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การแขงขันที่รุนแรงในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ มีสวนผลักดันใหธุรกิจในอุตสาห
กรรมนี้รวมตัวกันเปนเครือขายพันธมิตรทางการบิน ซึ่งการรวมกลุมนอกจากจะชวยลดความรุน
แรงในการแขงขันแลว ยังนํามาซึ่งผลประโยชนอ่ืนรวมกัน แตความเสี่ยงที่สายการบินตองเผชิญยัง
คงมีอยู ดังนั้น ในงานศึกษานี้จึงทําการเปรียบเทียบผลของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน ตอ
ผลิตภาพการผลิตโดยรวมของสายการบิน ซึ่งเปนดัชนีที่สามารถสะทอนถึงการเจริญเติบโตใน
ระยะยาวไดเปนอยางดี 

วิธีการศึกษาคือ ทําการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินในกลุมจํานวน 2 สายรวม
กับสายการบินนอกกลุมจํานวน 3 สาย ดวยรูปแบบ Translog Transformation Function เพื่อ
เปรียบเทียบการผลิตผลผลิต การใชปจจัยการผลิต และผลิตภาพการผลิตโดยรวมของปจจัยการ
ผลิต โดยพิจารณาผลผลิต 5 ชนิด ไดแก การขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และการขนสงพัสดุ
ไปรษณียตามตารางบิน การขนสงนอกตารางบิน และผลผลิตอ่ืนๆ และพิจารณาปจจัยการผลิต 5 
ชนิด ไดแก แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ  

ผลการศึกษาพบวา สายการบินในกลุมพันธมิตรมีดานการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบ
ที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด แตในขณะเดียวกันก็มีดานการใชปจจัยการผลิตโดย
เปรียบเทียบที่ต่ํากวาดวย ทั้งนี้เนื่องจากสายการบินในกลุมมีขอไดเปรียบจากนโยบายเพื่อการ
เพิ่มผลผลิตรวมกัน อาทิ ระบบสะสมไมลรวม การทํารหัสเที่ยวบินรวม เปนตน ในขณะที่นโยบาย
ดานการใชปจจัยการผลิต ยังคงมีขอบเขตจํากัด และทําใหนโยบายดังกลาวไมไดผลเทาที่ควร อีก
ทั้งสายการบินยังตองมีคาใชจายในการเขารวมกลุมดวย แตอยางไรก็ตาม แมในการเปรียบเทียบ
ผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมแลว จะพบวา สายการบินในกลุมพันธมิตรไมสามารถ
มีผลิตภาพการผลิตที่สูงกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการเขารวมกลุมก็ยังคงมีสวนชวย
ในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวนประกอบสําคัญใน
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 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เราสามารถนิยามคําจํากัดความของคําวา “การขนสง” (ประจกัษ ศกุนตะลกัษณ, 
2529: 2 – 3; พรชยั พฒันบณัฑติ, 2520: 1 – 4) ไดวา เปนกจิกรรมทางเศรษฐกจิดานการบรกิาร
ชนดิหนึ่งที่เกีย่วของกับการเคลื่อนยายหรือโยกยายบุคคล สิ่งของหรอืสนิคาจากสถานทีห่นึ่งไปยัง
อีกสถานทีห่นึ่งโดยอาศยัเครื่องมอืหรอืสื่อตางๆ เพื่อสรางอรรถประโยชนในรปูของเวลาและสถาน
ที่ขึ้นมาในระบบเศรษฐกจิ ในการขนสงแตละเที่ยวนัน้มคีวามเปนหนึ่งในมติิดานเวลาและพื้นที่คือ 
ไมอาจเก็บไวหรือโอนใหแกกันได ลักษณะเฉพาะของการบริการการขนสงคือ เปนกิจกรรมดาน
สาธารณปูโภคที่มฐีานะเปนการบรกิารขัน้กลางทีน่าํไปสูเปาหมายอีกขั้น นั่นคือ อุปสงคที่มตีอการ
ขนสงเปนเพียงอุปสงคสืบเนื่อง (Derived Demand) ความตองการของการขนสงไมไดเกิดจาก
ความตองการเพื่อใชในการบริโภคโดยตรง แตเกดิขึ้นจากความตองการของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
อ่ืนๆที่ไมสามารถตอบสนองไดหากไมมกีารบรกิารขนสง เชน ความตองการทองเทีย่ว ความตองการ
สงพัสดไุปยังอีกสถานที่หนึง่ เปนตน สาํหรบัการขนสงทางอากาศนัน้เราสามารถกลาวไดวา เปน
วิวัฒนาการของการขนสงอีกขั้นหนึง่ ซึ่งเปนรปูแบบที่แสดงถึงความเจรญิกาวหนาอยางเหน็ไดชัด 
โดยวิวัฒนาการดงักลาวนี้ เปนผลอันเนื่องมาจากการพฒันาเครื่องมอืการขนสงใหทนัสมยัมากยิ่ง
ขึ้นจนสามารถใชประโยชนในการขนสงขามแมน้ําและแผนดินได โดยลักษณะพื้นฐานของการขน
สงประเภทนี้แลวจะมตีนทนุการขนสงที่สงูมาก เพราะมกีารนาํเทคโนโลยีชัน้สงูมาใช ซึง่ทําใหการ
พฒันาในขัน้ถัดไปของการขนสงประเภทนี้ ยอมขึน้อยูกบัเงื่อนไขทางเทคนคิและความเหมาะสม
ของเครื่องมือการขนสงทางอากาศ ที่จะถูกพัฒนาใหกาวหนายิ่งขึ้นตอๆไป 

เนื่องจากความตองการของการบริการขนสง เปนอุปสงคที่สืบเนื่องมาจากความ
ตองการในสนิคาและบรกิารอยางอ่ืน ทาํใหอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเปนอุตสาหกรรมที่มี
การปรบัตัวตามทศิทางของเศรษฐกิจ นัน่คือ เมื่อเศรษฐกจิอยูในชวงขาขึ้น จะทาํใหความตองการ
สนิคาและบรกิารเพิ่มขึน้ และทาํใหการใชบรกิารการขนสงทางอากาศเพิ่มขึน้ดวย และเมื่อเศรษฐกจิ
อยูในชวงขาลง จะทาํใหความตองการสนิคาและบรกิารลดลง และทาํใหการใชบรกิารการขนสง
ทางอากาศลดลงดวยเชนกัน นอกจากปจจัยทางดานเศรษฐกิจแลว ปจจัยทางดานการเมืองและ
สังคมก็มีผลกระทบตออุตสาหกรรมนี้ดวย เชน การเกิดสงครามกลางเมืองอาจทาํใหมกีารกําหนด
เงื่อนไขขอบังคับการเคลื่อนยายคนระหวางเมืองตางๆขึ้นมา และไมเพียงแตปจจัยทางเศรษฐกิจ 
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การเมอืงและสงัคมภายในประเทศเทานัน้ ปจจัยทางเศรษฐกิจ การเมอืงและสงัคมระหวางประเทศ
ก็มีผลกระทบตออุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศไดเชนกัน จะมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับความ
รนุแรงและความใกลชิดกบัประเทศนัน้ๆ อาทิ เหตุการณวินาศภัยตึกเวิรดเทรดถลมทีเ่มอืงนิวยอรก 
ประเทศสหรัฐอเมริกาวันที ่11 กันยายน พ.ศ. 2544 สงครามระหวางประเทศสหรฐัอเมรกิากับอิรกั
ในชวงปพ.ศ. 2546 รวมไปถึงการแพรระบาดของโรคตางๆ เชน โรคซารส โรคไขหวัดนก เปนตน ดัง
จะเหน็ไดวา อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศนัน้มคีวามออนไหวตอปจจัยทางดานเศรษฐกจิ การ
เมือง และสังคมระหวางประเทศมากกวาอุตสาหกรรมการขนสงทางอ่ืนๆ จึงเปนสาเหตุทําใหธุรกิจ
การบินพาณิชย ซึ่งเปนผูผลิตบริการในอุตสาหกรรมนี้มีการแขงขนักันอยางมาก เพื่อความอยูรอด
ของธรุกิจ โดยเฉพาะอยางยิ่งภายใตอิทธพิลของกระแสโลกาภิวัตน ซึ่งทําใหภาคเศรษฐกจิตางๆ
ของโลกมีการพัฒนาเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว ผลักดันใหประเทศตางๆหันมาดําเนินนโยบาย
เศรษฐกิจแบบเสรี ซึ่งการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีความจําเปนมากยิ่งขึ้น อีกทั้งยังสงผลใหอุป
สงคการเดินทางและการขนสงทางอากาศมีการขยายตัว โดยจุดหมายปลายทางมีลักษณะการ
กระจายออกไปยังภูมิภาคตางๆทั่วโลก ซึ่งสามารถพิจารณาจากจํานวนจุดหมายปลายทางสนาม
บินและจํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวันในภูมิภาคตางๆไดดังตอไปนี ้

ตารางที ่1.1 จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินในภูมิภาคตางๆในปพ.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 เมื่อเปรยีบเทยีบระหวางไตรมาสสดุทายของปพ.ศ. 2546 และป 
พ.ศ. 2547 จะเหน็วา จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบนิเพิ่มขึ้นในภูมภิาคตางๆรวมทั้งสิน้เกือบ 
90 แหง โดยเฉพาะอยางยิ่งในทวีปอเมริกาเหนือ ทวีปเอเชยี และทวีปยุโรป สวนในทวีปตะวันออก
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กลางนั้น จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินไมมกีารเปลี่ยนแปลง และมีภูมิภาคที่จํานวนจุด
หมายปลายทางสนามบินลดลงคือ  ทวีปอเมริกาใต ซึ่งลดลงเพียง 1 แหงเทานั้น 

ตารางที ่1.2 จํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวันในภูมิภาคตางๆในปพ.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 จะพบวา เมื่อเปรยีบเทียบจํานวนเทีย่วบินขาออกในชวงไตรมาส
สุดทายของปพ.ศ. 2547 กับชวงเดียวกันของปกอนหนาแลว จํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวัน
เพิ่มขึ้นในหลากหลายภูมิภาครวมทั้งสิ้นกวา 3,500 เที่ยว โดยเพิ่มขึ้นอยางมากในทวีปอเมริกา
เหนอื ทวีปยุโรป และทวีปเอเชยี ซึ่งเปนภูมภิาคที่มจีํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินเพิ่มขึ้นมาก
เชนกัน มเีพยีงทวีปแอฟรกิาทีจ่ํานวนเที่ยวบนิขาออกในแตละวันไมมกีารเปลีย่นแปลง และไมมภูีมิ
ภาคใดที่มีจํานวนเที่ยวบินขาออกลดลง 

จากตารางที่ 1.1 และตารางที ่ 1.2 แสดงใหเหน็ถึงการเติบโตและการแขงขนัทีท่วี
ความรนุแรงขึ้นภายในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศไดเปนอยางดี โดยเฉพาะอยางยิ่งในทวีป
อเมริกาเหนือ ทวีปยุโรป และทวีปเอเชีย โดยการแขงขันที่ทวีความรุนแรงขึ้นนี้มีสวนสําคัญในการ
ผลักดันใหธุรกิจในอุตสาหกรรมนี้รวมตัวกันเปนเครือขายพันธมิตรทางการบินในที่สุด ซึ่งผลของ
การรวมกลุมพันธมิตรนั้น ไมไดหมายถึงเพียงแคสายการบินจะสามารถลดความรุนแรงในการ
แขงขนักบัสายการบนิคูแขงรายอ่ืนไดเทานัน้ แตสายการบนิในกลุมพนัธมติรยังไดผลประโยชนอ่ืนๆ
จากการพึ่งพาอาศัยซึ่งกนัและกนัดวย อาท ิ การรวมกันพฒันาสนิคาและการบรกิาร ซึ่งเปนสิ่งที่
สายการบินไมสามารถทําไดโดยลําพัง เพราะเปนเรื่องยากที่จะสามารถสรางความเชี่ยวชาญใน
กระบวนการผลติในทกุๆดานได เนื่องจากตองใชเงินลงทนุในการวิจยัและพฒันาเปนจํานวนมาก 
อีกทั้งระยะเวลาของการศึกษาที่อาจตองใชเวลาหลายป และทาํใหไมทนัตอการแขงขนัในยคุโลกา



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                                                

 

 

4 

ภิวัตน ที่การเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยีดําเนินไปอยางรวดเรว็ได รวมไปถึงการที่สายการบิน
จะสามารถลดตนทุนคาใชจายในการดําเนินกิจกรรมบางอยาง อันเนื่องจากการใชทรัพยากรรวม
กันระหวางสายการบินในกลุมพนัธมติรอีกดวย จะเหน็ไดวา ในภาวะที่การแขงขนัในอุตสาหกรรม 
การขนสงทางอากาศมีความรนุแรงดงัปจจุบนันี้ การดําเนนิธรุกิจสายการบินพาณชิยเพยีงลําพงัจะ
ไมสามารถทาํไดอยางมปีระสทิธภิาพ นอกจากนัน้ การบรกิารของสายการบินยังไมอาจตอบสนอง
ตอความตองการของผูโดยสารทีจ่ะเดินทางไปยังทั่วทุกมุมโลกได ซึ่งอาจทําใหสายการบินตองสญู
เสียผูโดยสารไป หากสายการบินอ่ืนสามารถเสนอการบริการที่ดีกวา และตอบสนองตอความ
ตองการของผูโดยสารไดมากกวา  ดวยสาเหตเุหลานี้ การรวมมอืกันของสายการบินพาณชิยในการ
สรางเครือขายพันธมิตรทางการบิน จึงเปนสิ่งที่เกิดขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมได Button, Haynes และ 
Stough (1998) ไดกลาววา เมื่อกลุมพนัธมติรตางๆไดกอตวัขึ้นจากการรวมมอืของสายการบนิที่มา
จากทั่วทกุภูมภิาคของโลก จะทาํใหการแขงขนัในอุตสาหกรรมการบนิพาณชิยในอนาคตขางหนา 
เปนการแขงขันระหวางกลุมพนัธมติร มากกวาจะเปนการแขงขนัระหวางสายการบนิ ดังนัน้ การไม
เขารวมกลุมพันธมิตรจะทําใหสายการบินตองแขงขันเพียงลําพังดวยความเสียเปรียบคูแขงขันอ่ืน 

ปจจบุันมกีลุมพนัธมติรทางการบนิที่สาํคญัดวยกนัทั้งสิน้ 3 กลุม ไดแก กลุม Star 
Alliance, กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ซึ่งแตละกลุมไดถือครองสวนแบงทางการตลาดใน
อุตสาหกรรมการบินเปนสัดสวนที่คอนขางมาก และมีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นโดยตลอดดังตอไปนี ้

ตารางที ่1.3 สวนแบงจํานวนผูโดยสารทั่วโลกของกลุมพันธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546   
กลุมพันธมติร 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 แสดงใหเหน็วา สวนแบงจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสายการบิน
จากทั่วโลกของกลุมพันธมิตรทั้ง 3 กลุมตางมแีนวโนมทีเ่พิ่มขึ้นโดยตลอด โดยเปนการดงึสวนแบง
มาจากกลุมอ่ืนๆ กลุม Star Alliance เปนกลุมพนัธมติรที่มสีวนแบงมากที่สดุในบรรดาทัง้ 3 กลุม
ตลอดชวงปพ.ศ. 2544 – 2546 กลุม SkyTeam ซึ่งมสีวนแบงทีเ่พิ่มขึ้นอยางเหน็ไดชัดในปพ.ศ. 
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2546 นั้น อันเนื่องมาจากการเขารวมของกลุมสายการบิน Northwest Airlines, KLM Royal 
Dutch Airlines และ Continental Airlines ซึ่งเปนสายการบินที่มีขนาดใหญ โดยในปพ.ศ. 2546 
นั้นทั้ง 3 สายการบินมฐีานะเปนสายการบินสังเกตการณและไดเขารวมอยางเปนทางการในปพ.ศ. 
2547 จงึทาํใหในปพ.ศ. 2546 การใชบรกิารของผูโดยสารทั่วโลกมากกวา 60% เปนการใชบรกิาร
กับสายการบินซึ่งเปนสมาชิกในกลุมพนัธมติรทางการบิน โดยกลุมพันธมิตรแตละกลุมมีรายได
จากการดําเนินงานของสายการบินสมาชิกรวมในปพ.ศ. 2544 – 2546 ดังตอไปนี้ 

ตารางที ่1.4 สวนแบงรายไดจากการดําเนินงานของกลุมพันธมิตรปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมิตร 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 จะใหเหน็วา สวนแบงรายไดจากการดาํเนนิงานของกลุมพนัธมติร
ทั้ง 3 กลุมเปนไปในทิศทางเดียวกนักับจํานวนผูโดยสารที่ใชบรกิารคือ กลุม Star Alliance เปน
กลุมที่มสีวนแบงรายไดจากการดําเนนิงานสงูสดุในปพ.ศ. 2544 ซึ่งมีสวนแบงถึง 1 ใน 5 ของราย
ไดทั้งหมด และในปพ.ศ. 2545 – 2546 มีสวนแบงมากกวา 1 ใน 4 ของรายไดทั้งหมด กลุมพนัธ
มติรที่มรีายไดเปนอันดบัสองรองลงมาในปพ.ศ. 2544 – 2545 คือ กลุม oneworld และในปพ.ศ. 
2546 คือ กลุม SkyTeam ซึ่งสวนหนึ่งมาจากการรวมรายไดของ 3 สายการบินขนาดใหญดังที่ได
กลาวไว ซึ่งจะเหน็ไดวา ในปพ.ศ. 2546 รายไดจากการดําเนนิงานของสายการบนิสมาชกิของกลุม
พันธมิตรทั้ง 3 กลุมนี้ครอบคลุมเกือบ 70% ของรายไดจากการดําเนนิงานทั้งหมดของสายการบิน
ตางๆทั่วโลก โดยกลุมพันธมิตรตางๆมีคาปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตร 1   (Revenue 
Passenger Kilometer – RPK) ในปพ.ศ. 2544 – 2546 ดังตอไปนี้  

 

                                                   
1 ปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตร แสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดที่ผูโดยสารแตละคนได

รับ สามารถคํานวณไดจาก การนําจํานวนผูโดยสารคูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปนคน–กิโลเมตร 
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ตารางที่ 1.5 สวนแบงปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตรของกลุมพันธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมติร 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 จะพบวา กลุม Star Alliance เปนกลุมทีม่ปีรมิาณการขนสงผู
โดยสาร–กิโลเมตรมากที่สุด โดยในปพ.ศ. 2546 มีสวนแบงมากกวา 1 ใน 4 ของปริมาณการขนสง
ผูโดยสาร–กิโลเมตรทั่วโลก และทัง้กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ตางมแีนวโนมสวนแบง
ของปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตรทีเ่พิ่มขึน้ดวยเชนกัน นอกจากนัน้แลว เมื่อเปรยีบเทียบ
กลุมพนัธมติรตางๆดวยสวนแบงของปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–กิโลเมตร2 (Available Seat Kilometer 
– ASK) ที่ใหบริการในปพ.ศ. 2544 – 2546 จะเปนดังตอไปนี้ 

ตารางที ่1.6 สวนแบงของปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรของกลุมพนัธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมิตร 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 แสดงใหเห็นวา แมสวนแบงปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรที่
ใหบริการของกลุมพันธมิตรตางๆนั้น มีการเปลี่ยนแปลงในสัดสวนที่นอยกวาสวนแบงอ่ืนๆที่ได

                                                   
2 ปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตร หมายถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดของที่นั่งผูโดยสารที่สายการ

บินใหบริการ สามารถคํานวณไดจาก การนําจํานวนที่นั่งผูโดยสารคูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปนที่นั่ง–กิโลเมตร 



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                                                

 

 

7 

กลาวไวกอนหนานี้ แตความเปนไปไดของการเพิ่มขึ้นยงัคงมีอยู โดยสามารถดึงสวนแบงมาจาก
สายการบินอ่ืนๆไดอีก โดยกลุม Star Alliance ยังคงเปนกลุมทีม่สีวนแบงปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–
กิโลเมตรมากที่สุด กลุม oneworld มสีวนแบงทีค่อนขางคงทีค่ือ อยูที่ประมาณ 17.0% – 17.9% 
ในขณะที่กลุม SkyTeam มีสวนแบงที่ลดลงในปพ.ศ. 2545 และเพิ่มขึน้อยางมากในปพ.ศ. 2546 
อันเนื่องมาจากการเขารวมกลุมของ 3 สายการบินขนาดใหญนั่นเอง 

จะเหน็ไดวา สวนแบงทางการตลาดของกลุมพนัธมติรทางการบินตลอดชวงปพ.ศ. 
2544 – 2546 ไมวาจะเปนจํานวนผูโดยสารที่ใชบรกิาร รายไดจากการดําเนินงาน ปรมิาณการขน
สงผูโดยสาร–กิโลเมตร หรอืปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรที่ใหบรกิารนัน้ คอนขางเปนไปในทิศ
ทางเดียวกันคือ ทั้ง 3 กลุมพนัธมติรตางมแีนวโนมที่เพิ่มขึน้โดยตลอด และมสีวนแบงในลกัษณะที่
คลายกันคือ กลุม Star Alliance เปนกลุมทีถ่ือครองสวนแบงเปนอันดบัหนึง่ตลอดชวง โดยกลุม 
oneworld ถือครองสวนแบงเปนอันดับสองในปพ.ศ. 2544 – 2545 และกลุม SkyTeam ขึ้นมา
ครองสวนแบงอันดับสองในปพ.ศ. 2546 เนื่องจากมีสายการบินขนาดใหญมาเขารวมกลุม 

สายการบินจํานวนมากเขารวมกลุมพนัธมติรทางการบิน เพื่อตองการลดความรนุ
แรงในการแขงขัน รวมถึงคาดหวังประโยชนอ่ืนๆจากการรวมกลุม ซึ่งแมวาในความเปนจริงแลว 
การรวมกลุมพนัธมติรนั้นจะเปนประโยชนแกสายการบนิสมาชกิในหลากหลายดาน แตความเสี่ยง
ที่สายการบินอาจตองเผชิญยังคงมีอยู เชน ความเสี่ยงตอการสญูเสยีสมรรถนะในการแขงขนั เนื่อง
จากเมื่อสายการบินเขารวมเปนสมาชิกในกลุมพันธมิตรแลว ยอมตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของ
กลุมรวมกัน ซึง่อาจทําใหสายการบนิขาดความยืดหยุนในการบรหิารงาน ขาดความเปนเอกภาพ
ในวัฒนธรรมภาพลักษณของสายการบิน รวมไปถึงอาจตองเผชิญกับความเสี่ยงที่จะถูกแสวงหา
ผลประโยชนจากสมาชกิสายการบินอ่ืนในกลุม ซึ่งจะทาํใหการเขารวมกลุมพนัธมติรนัน้เปนการลด
ความสามารถในการเตบิโตของสายการบินไดในที่สดุ ดังนัน้ จะเหน็วาการรวมกลุมพนัธมติรทาง
การบินนัน้ แมจะใหประโยชนแกสายการบินสมาชกิในหลายประการ แตความเสี่ยงจํานวนมากที่
สายการบินไมอาจสามารถหลีกเลี่ยงไดยังคงมีอยู 

การศึกษาผลกระทบจากการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน จึงเปนประเด็นที่ผูที่
ตองการศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินใหความสนใจอยางมากในปจจุบัน โดยมีงานศึกษาที่
เกี่ยวกับผลกระทบออกมาทั้งในเชิงทฤษฎีและเชิงประจักษในหลากหลายดาน อาทิ ผลทางดาน
การพัฒนาผลิตภัณฑ ความเปนไปไดในการลดคาใชจายจากการใชทรพัยากรรวมกัน การใชรหัส
บนเที่ยวบนิรวมกัน การใชระบบสะสมไมลรวมกันในกลุมพนัธมติร การถายทอดเทคโนโลยซีึ่งกนั
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และกนั ผลกระทบตออัตราคาโดยสาร และการสรางสวนแบงทางการตลาดรวมกนั เปนตน อยาง
ไรก็ตาม สําหรับการศึกษาผลกระทบของการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพการผลิตโดยรวม ซึ่ง
เปนประเดน็สาํคัญที่สามารถสะทอนถึงการเจรญิเติบโตของสายการบินไดนัน้ ยังไดรบัความสนใจ
ในวงจํากัด และงานที่ศึกษาผลกระทบทางดานนี้ก็ยังไมแพรหลายเทาที่ควร 

วิทยานิพนธฉบบันี้ จึงมุงศกึษาผลของการรวมกลุมพนัธมติรทางการบินจากการ
เปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศของสายการบิน ซึ่งนับวาเปนดัชนีที่สามารถใชในการ
วัดระดับการเจริญเติบโตของธุรกิจในระยะยาวไดเปนอยางดี เนื่องจากการวัดผลิตภาพเปนการ
ศึกษาถึงโครงสรางการผลิตที่พิจารณาทั้งดานการผลิตผลผลิต และการใชปจจัยการผลิต ดังนั้น 
การเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติโดยรวมระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิ และไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน จะสามารถสะทอนถึง ความแตกตางในดานผลิตภาพจากการ
รวมกลุมพันธมิตร และทําใหทราบวา การเขารวมกลุมจะมีสวนชวยในการพัฒนาผลิตภาพการขน
สงใหแกสายการบินไดดีเพียงไรไดในระดับหนึ่ง 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตโดยรวมในการขนสงทางอากาศระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุม
พันธมิตรทางการบิน 

ขอบเขตของการวิจัย 

ศึกษาผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมของการขนสงทางอากาศของสายการ
บินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินจํานวน 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 

การศกึษานีใ้ชขอมลูทตุยิภูมใินปพ.ศ. 2544 โดยมีผลผลติที่พจิารณาดวยกนั 5 ชนดิ 
คือ ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ ปรมิาณการขนสงสนิคาตามตารางบนิ ปรมิาณการ
ขนสงพัสดไุปรษณยีตามตารางบนิ ปรมิาณการขนสงนอกตารางบิน และกลุมผลผลติอ่ืนๆ ซึ่งทาํ
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ใหมรีายไดจากผลผลติที่พจิารณา 5 ชนดิเชนเดียวกนั และดานปจจัยการผลติมปีจจัยการผลติที่
พิจารณา 5 ชนิด คือ แรงงาน น้ํามันเชือ้เพลงิ อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ 
ซึ่งทําใหมีคาใชจายปจจัยการผลิตที่พิจารณา 5 ชนิดดวยเชนกัน 

คําจํากัดความท่ีใชในการวิจัย 

ในงานวิจัยนี ้ “กลุมพันธมิตรทางการบิน” หมายถึง กลุมพนัธมติรของสายการบนิ
ทีม่ีสมาชิกมาจากหลากหลายภูมิภาคในโลก และรวมกลุมกันในลักษณะแนวนอน (Horizontal 
Alliance) เพื่อการสรางมลูคาเพิ่มรวมกนั โดยเปนประโยชนทั้งแกสายการบนิ อาทิ การใหความ
ชวยเหลือดานเทคโนโลยกีารบรหิารงาน การรวมมอืทางดานการตลาด การใชทรพัยากรบางอยาง
รวมกัน เปนตน และเปนประโยชนแกผูโดยสาร อาท ิ การมีนโยบายระบบสะสมไมล (Frequent 
Flyer Programs – FFPs) รวมกัน การใหบรกิารแกผูโดยสารสมาชกิตลอดการเดินทาง เปนตน จึง
ทําใหกลุมพันธมิตรทางการบินที่งานวิจัยนี้หมายถึงมีเพียงกลุม Star Alliance, กลุม oneworld 
และ กลุม SkyTeam เทานั้น  

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

การศึกษาผลิตภาพเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตโดยรวม ระหวางสายการบินที่
เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินนี้จะสามารถสะทอนถึง ความแตกตางใน
ดานผลติภาพจากการรวมกลุมพนัธมติร และทาํใหทราบวา การเขารวมกลุมจะมสีวนชวยในการ
พัฒนาผลติภาพการขนสงใหแกสายการบินไดหรอืไม ซึ่งจะเปนประโยชนใหแกสายการบินในการ
ตัดสินใจเขารวมกลุมสมาชิกพันธมิตรทางการบิน อีกทั้งยังสามารถเปนกรณีศึกษาตัวอยางของ
ประสิทธิผลจากการเขารวมกลุมพันธมิตรสําหรับธุรกิจอ่ืนๆไดเชนกัน 

แหลงท่ีมาของขอมูล 

ขอมูลทีใ่ชในการวิจัยนี้เปนขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากหลากหลายแหลงที่มา นั่นคือ 
ขอมูล  Fleet and Personnel Data, Financial Data และ Traffic Data ของสายการบินตางๆได
มาจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization – 
ICAO) ซึ่งเปนองคการของสหประชาชาติที่ดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศสมาชิก ขอมูล
ดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศตางๆไดมาจากศูนยขอมูลดานประชากรและเศรษฐกิจ (Census 
and Economic Information Center – CEIC) และขอมลูทางเทคนคิของอุปกรณการบนิ ไดมา
จากเครือขายทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการของบรษิัทผูผลติและซื้อขายอุปกรณการบิน ซึ่งได
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แก http://www.boeing.com, http://www.airbus.com และ http://www.aircraft–charter–
world.com นอกจากนี้ ขอมลูดานสถติิทีใ่ชในการอางอิงประกอบคาํอธบิายตางๆไดมาจากสมาคม
การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association – IATA)  

โครงสรางวิทยานิพนธ 

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

บทนํา กลาวถึงความเปนมาและความสาํคญัของปญหาในการศึกษา วัตถุประสงคของ
การวิจัย ขอบเขตของการวิจยั คําจํากัดความทีใ่ชในการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะได
รับ แหลงที่มาของขอมูล ตลอดจนโครงสรางวิทยานิพนธ 
พันธมิตรทางการบิน กลาวถึงกลุมพันธมิตรทางการบิน ศูนยกลางการบิน การทํารหัส
เที่ยวบินรวม ระบบการสะสมไมล และประโยชนของการรวมกลุมพันธมิตร 
แนวคดิทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวของในการศึกษา ซึ่งประกอบไปดวย ทฤษฎีการผลิต 
แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ และแนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร และงาน
วิจัยที่เกี่ยวของ  
วิธีดําเนินการวิจัยซึ่งใชในการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 
ผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
บทสรปุ เปนการสรปุผลการวิจยั พรอมทั้งขอเสนอแนะสาํหรบัการผลติผลผลติ การใช
ปจจัยการผลิต และการรวมกลุมพันธมิตร 

 

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


บทท่ี  2 
 

พันธมิตรทางการบิน 

กลุมพันธมิตรทางการบิน 

กลุมพนัธมติรทางการบินเกดิขึ้นอยางเห็นไดชัดตลอดชวงทศวรรษที่ 90 โดยเปน
ชวงที่มกีารเซน็สญัญาพนัธมติรเกิดขึน้จํานวนมาก ทั้งการเซ็นสญัญาระหวาง 2 สายการบินหรือ
ระหวางสายการบินเปนกลุม แตขอบเขตการรวมกลุมพนัธมติรนัน้ยงัไมชัดเจนเทาที่ควร ทั้งนี้คําวา 
”กลุมพันธมิตร” นัน้เปนคําที่มคีวามหมายกวางสามารถใชกับความสมัพนัธทางธรุกิจที่แตกตางกัน
ไดหลายชนดิ จึงเกิดกลุมพนัธมติรที่มขีอตกลงความรวมมอืในดานตางๆเปนจํานวนมากในยุคนัน้ 
อีกทั้งสถานภาพความเปนสมาชกิกย็ังไมชัดเจนเทาทีค่วร เพราะบอยครัง้ทีค่วามรวมมอืเกดิขึน้เพยีง
ระยะเวลาสั้นๆและสมาชกิก็ตางแยกตัวออกจากกัน โดยกลุมพนัธมติรขนาดใหญที่มคีวามเกาแกที่
สดุคือ กลุมพนัธมติรทีน่าํโดยสายการบิน KLM Royal Dutch Airlines และ Northwest Airlines 
ซึ่งกอตั้งขึ้นในเดือนพฤศจกิายน ปพ.ศ. 2535 ตลอดเวลามกีลุมพนัธมติรเกิดขึน้และแยกตวัเรื่อย
มา จนกระทั่งปลายทศวรรษที ่ 90 การรวมตวัของกลุมพนัธมติรทางการบนิมคีวามชดัเจนขึ้นอยาง
มาก โดยสามารถแบงออกเปน 4 กลุมขนาดใหญหรือที่เรียกวา “Big Four” ในขณะนัน้ ซึ่งไดแก 
กลุม Star Alliance, กลุม oneworld, กลุม Qualiflyer3 และสุดทายกลุมทีน่าํโดยสายการบิน KLM 
และ Northwest Airlines แตตอมากลุม Qualiflyer ไดออนตัวและปดตัวลงในเดอืนกุมภาพนัธ 
ปพ.ศ. 2545 เชนเดียวกับกลุมพนัธมติรทีน่ําโดยสายการบนิ KLM และ Northwest Airlines ที่แยก
ยายกันไปในปเดียวกัน โดยสมาชกิของกลุมพนัธมติรนีจ้ํานวนหนึ่งไดเขารวมกบักลุมพันธมิตร 
SkyTeam ที่เกิดขึน้ใหมในปพ.ศ. 2543  จึงทําใหปจจบุนัมกีลุมพนัธมติรทางการบินที่สาํคญัดวย
กัน 3 กลุม4 ดังที่ไดกลาวไว อันไดแก กลุม Star Alliance, กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ซึ่ง
มีสายการบินสมาชิกที่เขารวมจากประเทศตางๆ5 จากหลากหลายภูมิภาคของโลกดังตอไปนี้ 

                                                   
3 กลุม Qualiflyer ประกอบดวย สายการบนิสมาชิกที่สวนใหญเปนสายการบินจากประเทศในทวีปยุโรป 

นําโดยสายการบิน Swissair โดยมีสายการบินสมาชิกกอนการแยกตัวในปพ.ศ. 2545 จํานวน 7 สายการบินดวย
กันคือ สายการบิน Swissair, TAP Air Portugal, Crossair, LOT Polish Airlines, Volare Airlines, DAT 
Belgian Airlines  และ Portugalia Airlines 

4 ดูรายละเอียดประวัติของกลุมพันธมิตรทั้ง 3 กลุมไดในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.1, ก.2 และ ก.3  
5 ดูรายชื่อประเทศและเดือน/ปที่เขารวมของสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรไดในภาคผนวก ก      

ตารางที ่ก.4  
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ตารางที ่ 2.1 แสดงรายชื่อสายการบนิสมาชกิในกลุมพนัธมติรทางการบินที่สาํคญั 
ในปจจุบนั 3 กลุม โดยกลุม Star Alliance เปนกลุมที่มีการกอตั้งมายาวนานที่สุดในบรรดาทั้ง 3 
กลุม ซึ่งนําโดยสายการบิน United Airlines และ Lufthansa German Airlines รวมกบัสายการบิน 
Air Canada, Thai Airways International และ Scandinavian Airlines System (SAS) ในการกอ
ตั้งกลุมในปพ.ศ. 2540 ปจจบุันมสีมาชกิทั้งหมด 15 สายการบิน กลุม oneworld กอตั้งในปพ.ศ. 
2542 นาํโดยสายการบนิ American Airlines และ British Airways รวมกับสายการบนิ Qantas 
Airways, Cathay Pacific Airways และ Canadian Airlines ปจจบุันมสีมาชกิดวยกัน 8 สายการ
บิน และกลุมสดุทายคือ กลุม SkyTeam ที่กอตั้งขึน้ในปพ.ศ. 2543 โดยมีสมาชิกกอตั้งที่สําคัญคือ 
สายการบิน Air France และ Delta Airlines รวมกับสายการบนิ Aeromexico และ Korean 
Airlines และมสีายการบินขนาดใหญอยางสายการบนิ KLM Royal Dutch Airlines, Continental 
Airlines และ Northwest Airlines เขารวมอยางเปนทางการในเดือนกนัยายน ปพ.ศ. 2547 ซึ่งทํา
ใหปจจุบนัมสีมาชกิทั้งสิน้ 9 สายการบิน โดยจากตารางจะเห็นไดวา กลุมพนัธมติรทัง้ 3 กลุมตางมี
สายการบินสมาชกิจากหลากหลายภูมภิาค โดยการถือครองสวนแบงทุนของกลุมพนัธมติรตามภูมิ
ภาคตางๆทั่วโลกเปนดังตารางตอไปนี้  

ตารางที ่2.2 สวนแบงทุนของกลุมพันธมิตรในแตละภูมิภาคในไตรมาสที ่4 ปพ.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 รวมกับตารางที ่2.2 จะพบวา ทนุเกือบ 70% ของสาย
การบินในภูมภิาคอเมรกิาเหนือเปนทนุของสายการบนิที่อยูในกลุมพนัธมติรโดย 30% เปนทนุของ
สายการบินในกลุม SkyTeam เนื่องจากมีสายการบนิสมาชกิขนาดใหญอยางสายการบิน Delta 
Airlines, Northwest Airlines และ Continental Airlines  และประมาณ 1 ใน 5 ของทุนของสาย
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การบินในภูมิภาคเปนทุนของสายการบินในกลุมพนัธมติร Star Alliance ในทวีปอเมรกิาใตจะมี
เพยีงกลุม Star Alliance และกลุม oneworld ที่มีสายการบินในภูมิภาคนั้นคือ สายการบิน VARIG 
Brazilian Airlines และ LAN Airlines ตามลําดับ ในขณะที่ในทวีปยุโรปทั้ง 3 กลุมพันธมิตรตางมี
สวนแบงของทนุทีใ่กลเคยีงกัน โดยเมื่อรวมกนัแลวมมีลูคาทุนเปนครึ่งหนึ่งของทนุของสายการบนิ
ทั้งหมดในภูมภิาคนัน้ ในทวีปเอเชยีกลุม Star Alliance เปนกลุมที่มีสายการบินจากภูมิภาคนี้มาก
ที่สุดโดยมีสายการบินขนาดใหญอยาง Singapore Airlines และ All Nippon Airways สาํหรบัทนุ
ของสายการบินในภูมิภาคตะวันออกกลางและแอฟรกิา สวนใหญแลวเปนทนุของสายการบนิที่ไม
ไดเขารวมกลุมพันธมิตรขนาดใหญ 3 กลุมนี้ และสดุทายในภูมภิาคโอเชเนยีจะพบวา เพยีงมลูคา
ทุนของ 2 สายการบินคือ สายการบิน Qantas Airways จากกลุม oneworld และสายการบิน Air 
New Zealand จากกลุม Star Alliance มีขนาดเกือบครึ่งหนึ่งของทุนของสายการบินในภูมิภาค 

จึงพอสรุปไดวา กลุมพันธมิตร Star Alliance เปนกลุมที่มีขนาดใหญในภูมิภาค
อเมริกาใตและเอเชีย กลุม oneworld มีขนาดใหญในภูมิภาคแอฟริกาและโอเชเนีย และกลุม 
SkyTeam เปนกลุมที่มีขนาดใหญที่สุดในภูมภิาคอเมรกิาเหนือ นอกจากนัน้ กลุมพนัธมติรทัง้ 3 มี
ขนาดที่คอนขางใกลเคียงกันในภูมิภาคยุโรป และตะวันออกกลาง 

 นอกจากนี้ ยังสามารถเปรยีบเทยีบกลุมพนัธมติรทัง้ 3 ในดานจํานวนจุดหมาย
ปลายทางสนามบิน จุดหมายปลายทางประเทศ และเครื่องบินที่ใหบริการไดดังนี ้ 
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รูปที ่2.1 จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินและประเทศของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 
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รูปที ่2.2 จํานวนเครื่องบินที่ใหบริการของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 

จากรูปที ่2.1 และรูปที ่2.2 พบวา กลุมพันธมิตร Star Alliance มจีุดหมายปลาย
ทางสนามบนิมากกวากลุมพนัธมติรอ่ืนๆคอื 772 แหงใน 133 ประเทศทั่วโลก และมเีครื่องบินให
บริการมากที่สุดคือ รวมทั้งสิ้น 2,477 ลาํ ในขณะทีก่ลุมพนัธมติร oneworld มีจุดหมายปลายทาง
สนามบิน 548 แหงใน 131 ประเทศทั่วโลก มเีครื่องบินใหบรกิารรวม 1,855 ลํา และกลุมพันธมิตร 
SkyTeam มีจุดหมายปลายทางสนามบิน 645 แหงใน 138 ประเทศทั่วโลก และมเีครื่องบินให
บริการรวม 2,064 ลํา โดยทั้ง 3 กลุมพนัธมติรมจีํานวนเทีย่วบินขาออกตอวันและจาํนวนผูโดยสาร
ที่ใหบริการรวมในปพ.ศ. 2547 ดังตอไปนี้ 
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รูปที ่2.3 จํานวนเที่ยวบินขาออกตอวันของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 
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รูปที ่2.4 จํานวนผูโดยสารที่ใหบริการรวมในปพ.ศ. 2547 

จากรูปที่ 2.3 และ 2.4 จะพบวา กลุมพนัธมติร Star Alliance มจีํานวนเทีย่วบิน
ขาออกตอวันมากที่สุดในบรรดาทั้ง 3 กลุม รองลงมาคือ กลุม SkyTeam ซึ่งทัง้ 2 กลุมนี้มีจํานวน
เที่ยวบนิขาออกตอวันมากกวากลุม oneworld อยูประมาณ 6,000 เที่ยวตอวัน และกลุม Star 
Alliance, oneworld และ SkyTeam มจีํานวนผูโดยสารทีใ่หบรกิารรวมตอปคือ 359.8, 223.1 และ 
341.4 ลานคนตามลําดับ 

เมื่อพจิารณาจากสวนแบงตางๆ อันไดแก จาํนวนจุดหมายปลายทางสนามบิน 
เครื่องบินที่ใหบรกิาร เที่ยวบนิขาออกตอวัน และผูโดยสารทีใ่หบรกิารรวมตลอดปแลว จะพบวา ใน
ปพ.ศ. 2547 กลุมพันธมิตร Star Alliance เปนกลุมที่ถือครองสวนแบงมากที่สดุ รองลงมาคอื กลุม 
SkyTeam และกลุม oneworld ตามลําดับ 

ศูนยกลางการบิน (Hubs and spokes) 

ศูนยกลางการบินเปนอีกหนึ่งสาเหตุสําคัญ ที่ชวยผลักดันและถูกนําไปใชในการ
รวมกลุมพันธมิตรทางการบิน การวางเครือขายการบินพาณิชยเริ่มมีลักษณะเปนเสนทางบินที่มี
ศูนยกลางการบินในชวงปลายทศวรรษที ่70 การเกดิขึ้นของศนูยกลางการบนินี้ไมใชเรื่องใหมที่เกิด
ขึ้นในทันท ี แตเกิดจากการพัฒนาเรื่อยมาอันเนื่องจากขอจํากัดดานการบินระหวางประเทศ และ
ขอจํากัดทางเทคนิคของอุปกรณการบิน นั่นคือ ในสมัยที่การบินพาณิชยระหวางประเทศมีขอ
จํากัดตางๆ ทาํใหมเีที่ยวบินในเสนทางที่เปดกวางเปนจํานวนมาก ในขณะเดยีวกนักับเสนทางที่มี
ขอจํากัดในการบินมากก็มเีที่ยวบนิทีใ่หบรกิารจํานวนนอย ทาํใหเกิดการถายเทของเสนทางบิน จน
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นาํไปสูการเปนศูนยกลางการบนิ และในดานขอจํากัดดานเทคนิคของอุปกรณการบิน เนื่องจาก
เครื่องบินแตละชนดิยอมสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากนอยแตกตางกันไป จึงทําใหตองมีการ
วางระบบการถายโอนผูโดยสารใหมคีวามสมดลุ โดยในเสนทางที่มคีวามตองการเดนิทางนอยก็ใช
เครื่องบินขนาดเล็กใหบริการ และในเสนทางที่มีความตองการเดินทางจํานวนมากก็ใชเครื่องบินที่
มีขนาดใหญกวาในการใหบริการ จนนําไปสูการเปนศูนยกลางการบินในที่สุด 

รูปแบบเสนทางบินที่มีศูนยกลางการบินของแตละสายการบิน ตางมีภาพการ
เชื่อมโยงของเครือขายที่แตกตางกันไป แตยังคงรักษาลักษณะของความเปนศูนยกลางการบินที่
คลายคลึงกันไว โดยพิจารณาไดจากรูปดังตอไปนี้ 

 
 
         A1                     A3  
   

                                                       A5  
 
         A2                     A4 
 

จุดตอจุด  
(Point–to–Point) 

 
 
              A1                             A3 
          

                                A5 
 

              A2                             A4       
 

ศูนยกลางการบิน 
(Hub–and–Spoke) 

 
รูปที ่2.5 ภาพเครือขายการบินระหวางกรณีจุดตอจุดกับการมีศูนยกลางการบิน 

จากรูปที่ 2.5 จะเห็นวา การวางเครือขายการบินในลักษณะจุดตอจุด (ภาพซาย
มือ) ที่เปนการเชื่อมโยงจุดหมายปลายทางสนามบิน 5 แหง สายการบินตองเปดเสนทางบินให
บริการถึง 10 เสนทาง โดยเปนการเชื่อมจุดหมายปลายทางทั้ง 5 แหงถึงกันโดยตรงทั้งหมด ซึ่งทํา
ใหผูโดยสารสามารถเลือกเสนทางบินจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งได โดยไมตองแวะพักที่ใดกอน 
ในขณะที่การวางเครอืขายแบบมีศนูยกลางการบินในลกัษณะที่สอง (ภาพขวามือ) จะเหน็วา เมื่อมี
ศูนยกลางการบิน โดยในรูปคือ สนามบิน A5 สายการบินเปดเสนทางบินที่ใหบริการเพียง 4 เสน
ทางก็สามารถเชื่อมจุดหมายปลายทางสนามบินทั้ง 5 แหงไดเชนกัน โดยในการบินระหวางสนาม
บิน A1, A2, A3 และ A4 นัน้ จะตองมกีารแวะพกัที่สนามบนิ A5 กอน ซึ่งเปนสนามบนิที่สายการ
บินเลือกใหเปนศูนยกลางการบินในอาณาบริเวณนั้น  
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ศูนยกลางการบินเปนจุดที่รวมเสนทางบินจํานวนมากเขาดวยกัน จงึทําใหสนาม
บินทีเ่ปนศนูยกลางการบิน จะมเีครื่องบินขาเขามาจากหลายทิศทาง เพื่อใหผูโดยสารเปลีย่นเครื่อง 
และมีเครื่องบนิขาออกบินไปยังหลายทิศทางเชนเดียวกัน ซึ่งทําใหศูนยกลางการบินตองมีระบบ
การทํางานที่มคีวามพรอมเปนอยางดี เพื่อใหการขนสงทางอากาศเกิดการไหลลื่น แมจะมขีอจํากดั
ตางๆ เชน ความสามารถในการรองรบัปริมาณเครื่องบนิลงจอดของสนามบนิในขณะหนึ่งๆ ขอ
จํากัดทางเทคนิคของอุปกรณการบนิ ขอจํากัดดานเวลา โดยสามารถสรปุลาํดับเหตุการณที่ศนูย
กลางการบินไดตามขั้นดังนี้ 

 
                                                                  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 ลําดับเหตุการณที่ศูนยกลางการบิน 

จากรูปที่ 2.6 ในระหวางชวง T1 ถึง T2 จะเปนชวงที่เครื่องบินจากสนามบินที่ไมใช
ศูนยกลางการบิน (Spokes) ซึ่งไดแก สนามบิน A1, A2, A3 และ A4 บินมาลงจอดที่สนามบินที่
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เปนศนูยกลางการบนิ (Hubs) ซึ่งกค็ือ สนามบนิ A5 ในชวง T2 ถึง T3 เปนชวงทีส่ายการบนิตางๆจะ
ทาํความสะอาดเครื่องบนิ ขนถายกระเปาเดนิทาง จัดเตรยีมความพรอมดานอาหาร รวมไปถงึตรวจ
สอบอุปกรณการบิน และเติมน้ํามันเชื้อเพลิง ในขณะเดียวกันผูโดยสารที่ตองการเปลี่ยนเครื่องจะ
เดินไปยงัประตขูาออกเพื่อรอการขึ้นเครื่องบินอีกครั้งหนึง่ และในชวงสดุทายคือ ชวง T3 ถึง T4 
เครื่องบินจากสนามบินที่เปนศูนยกลางการบนิ จะบินออกไปยังสนามบินแหงอ่ืนที่ไมใชศูนยกลางการ
บิน และลําดับเหตุการณที่ศูนยกลางการบินจะเริ่มตนที่ T1 อีกครั้ง โดยมีลักษณะเชนนี้ตลอดเวลา  

จะเหน็ไดวา ในแตละขั้นของกระบวนการทาํงานทีศู่นยกลางการบิน ความผดิ
พลาดสามารถเกดิขึน้ไดในหลายๆจุด เชน ในชวง T1 ไปยัง T2 ถาเครื่องบนิจากสนามบิน A1 เกิด
การลาชา คือ มาถึงสนามบิน A5 ชากวากําหนด ก็จะทาํใหชวง T2 ถึง T3 เกิดความลาชา และทํา
ใหชวง T3 ถึง T4 เกิดความลาชาดวยในที่สุด ซึ่งจะทําใหผูโดยสารที่จะเดินทางออกจากสนามบิน 
A5 ตองสญูเสยีเวลาในการรอ นัน่คือ ผูโดยสารทีจ่ะเดนิทางไปยังสนามบนิ A1 ตองรอขึน้เครื่องบนิ
ทีบ่ินมาจากสนามบิน A1 และผูโดยสารที่จะเดินทางไปยังสนามบิน A2, A3 และ A4 ตองคอย
ผูโดยสารที่บินมาจากสนามบิน A1 ดังนั้น ในการจัดระบบการทาํงานที่ศูนยกลางการบินจึงตอง
อาศัยความละเอียดรอบคอบเปนอยางมาก เพื่อใหเกิดการไหลลื่นมากที่สดุคือ ใชเวลาจาก T1 ไป
ยัง T4 ดวยระยะเวลาที่สั้นที่สุด และใหเปนไปตามตารางเวลาที่กําหนดไวรวมกัน 

ขอดีของการสรางเครือขายการบินที่มีศูนยกลางการบินคือ สายการบินสามารถ
เพิ่มจาํนวนจดุหมายปลายทางสนามบินในเครอืขายไดมากขึ้น ดวยจํานวนเครื่องบินที่ใหบรกิารที่
เทากนั จากรูปที่ 2.5 จะเหน็วา ถาสายการบินวางเครอืขายการบินที่มศีูนยกลางการบินดวยเครื่อง
บินจํานวน 10 ลาํเทากับกรณีจดุตอจุดซึ่งมปีลายทางเพียง 5 แหงแลว สายการบินสามารถเพิ่ม
จํานวนปลายทางสนามบินไดถึง 11 แหง หรอืในอีกมุมหนึ่งสายการบนิสามารถใหบรกิารจดุหมาย
ปลายทางสนามบินในเครือขายที่เทากันดวยจํานวนเครื่องบินที่ใหบริการที่นอยกวาดังรูปที่ 2.5 

สายการบนิในปจจบุนัสวนใหญตางมกีารวางเครือขายเสนทางการบนิ ในลกัษณะ
ที่มศีูนยกลางการบนิ ซึง่โดยมากจะเปนสนามบนิทีต่ั้งบรเิวณเมืองหลวงของประเทศ หรอืเมอืงอ่ืนๆ
ที่มีความสําคัญทางเศรษฐกิจ ซึ่งจะทําใหสายการบินมักจะมีศูนยกลางการบินประมาณ 1 – 2 แหง
สําหรับประเทศหรอืสายการบนิที่มขีนาดเลก็ และประมาณ 3 – 4 แหงสําหรับประเทศหรือสายการ
บินที่มขีนาดใหญ นอกจากนัน้ สายการบนิสามารถขยายเครอืขายเสนทางการบินใหกวางออกไป
ไดมากยิ่งขึ้น ดวยการเชื่อมเครือขายของสายการบินพันธมิตรเขาดวยกัน โดยการเพิ่มเพียงเสน
ทางระหวางศูนยกลางการบินของแตละสายการบิน ก็จะทําใหสมาชิกตางมีเครือขายที่ใหญขึ้น 
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สายการบินก็จะสามารถใหบริการผูโดยสารไดทั่วถึงมากขึ้น ยิ่งกลุมพันธมิตรมีสายการบินจาก
หลากหลายภูมิภาคมากเทาไร ก็จะทําใหเครือขายการบินครอบคลุมไดกวางมากขึ้นเทานั้น การ
เชื่อมระหวางศูนยกลางการบินของแตละสายการบินมีลักษณะดังนี้ 

 
       A1                             A3           B1                           B3 
 
           X          Y 
 
       A2                            A4                        B2                           B4 
 

 
รูปที ่2.7 การเชื่อมศูนยกลางการบินของสายการบินในกลุมพันธมิตร 

จากรูปที่ 2.7 สนามบิน X และ Y คือ สนามบนิศนูยกลางการบินของสายการบิน 
X และ Y ซึ่งเปนสมาชกิของกลุมพนัธมติรเดยีวกัน จะเหน็ไดวา เมื่อสายการบินทัง้ 2 ไดเชื่อมศนูย
กลางการบินเขาดวยกนัแลว จะทาํใหสายการบนิทั้งสองตางมีเครือขายการบินที่ใหบริการที่ขยาย
กวางออกไป ซึ่งการรวมกลุมพันธมิตรก็ไดใชแนวคดิความเปนศนูยกลางการบินนี้ไปใชในการเชื่อม
เครอืขายการบิน โดยการเลือกเชื่อมระหวางสนามบินที่เปนศูนยกลางการบนิ แทนทีจ่ะเชื่อมเสน
ทางบินในระหวางสนามบินทุกสนามบินของแตละเครอืขายนั่นเอง ศูนยกลางการบนิของสายการ
บินสมาชิกของกลุมพันธมิตรทางการบินแสดงในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.4 

การทํารหัสเท่ียวบินรวม (Codesharing) 

สาํหรบัการตอบสนองตอความรนุแรงในการแขงขนัของอุตสาหกรรมการบนิ สาย
การบินจํานวนมากเริ่มหนัมาทาํการบนิภายใตรหสับนเที่ยวบินรวมกัน ซึ่งถือไดวา เปนกลยทุธดาน
การตลาดที่ใชไดผลดีมากวิธีการหนึ่ง โดยหลังจากที่สายการบินทาํสญัญาขอตกลงการใชรหัสรวม
กันบนเที่ยวบินในเสนทางที่กําหนดแลว สายการบินจะนํารหัสเที่ยวบินรวมที่ไดไปสรางรหัสเที่ยว
บินใหมภายใตชื่อของสายการบินตน ทั้งนี้เพื่อความสะดวกในการขาย โดยทั้งสายการบินและคู
พันธมิตรตางสามารถขายที่นั่งผูโดยสารในเทีย่วบินที่กําหนดไวของกันและกันได จึงทําใหในเที่ยว
บินหนึ่งๆประกอบไปดวยเที่ยวบินของสายการบินมากกวาหนึ่งสาย นั่นคือ มีทั้งเที่ยวบินของสาย
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การบินที่ดําเนนิการบินจรงิ และเที่ยวบินของสายการบนิการตลาดอยูในเทีย่วบินเดียวกนั จะเหน็
ไดวา การทํารหัสเที่ยวบินรวมเปนการขยายเครือขายการบริการไปในภูมิภาคตางๆทีง่ายและเร็ว 
เพราะเมื่อสายการบินสามารถทาํการตกลงใชรหสัเทีย่วบนิรวม ก็จะทาํใหเสนทางบินและเที่ยวบิน
ของสายการบินเพิ่มขึ้นไดในทนัท ี ยิ่งสายการบินมกีารตกลงทาํรหสัเที่ยวบนิรวมในเสนทางทีห่ลาก
หลายมากเทาไร ก็เปนการขยายเสนทางบินรวมกันไดมากขึ้นเทานั้น  

ขั้นตอนในการทํารหัสเที่ยวบินรวม 

ในการทํารหัสเที่ยวบินรวมของสายการบินนั้นมีขั้นตอนที่สําคัญดังตอไปนี ้

1. การวางแผนและประสานตารางบิน 

สายการบินที่ตกลงจะทํารหัสเที่ยวบินรวมกัน จะรวมกันวางแผนและจัดตาราง
บินในเครือขาย เพื่อใหมีเสนทางบิน จํานวนเที่ยวบิน และเวลาทําการบินที่สอดคลองกับจํานวน
อุปกรณการบินที่มี และความตองการของตลาดไดอยางเหมาะสม โดยยังคงอยูภายใตสิทธิทาง
การบินที่สายการบินหรือคูพันธมิตรม ี ในการวางเสนทางบินของเที่ยวบินที่จะทํารหัสบนเที่ยวบิน
รวมกันนั้น สามารถแยกพิจารณาตามประเภทปลายทางสนามบินไดเปน 3 แบบ ดังนี้ 

• เสนทางระหวางสนามบินที่กําหนดรวมกันโดยคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

สายการบินตกลงทํารหสัเทีย่วบินรวมกนัระหวางสนามบิน 2 แหงคือ Airport 1 
และ Airport 2 ซึ่งตั้งอยูในประเทศ X และ Y ตามลําดับ โดยเสนทางระหวาง 2 สนามบินนั้นเปน
เสนทางที่สายการบินทั้งสองตางมีสิทธิทางการบินอยูแลว ดังนั้น สายการบินแตละสายสามารถ
เลือกใชรหัสเที่ยวบินรวมของตนเองในการใหบรกิาร เพื่อความสะดวกในการขาย และทําใหใน
เที่ยวบินหนึ่งๆประกอบดวยรหัสเที่ยวบินรวมมากกวาหนึ่งรหัส 

 
 
         

                           Airport 1                             Airport 2 

 
                             

                         Country X                             Country Y 
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• เสนทางไปยังสนามบินอ่ืนในประเทศซึ่งคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

การตกลงทํารหสัเทีย่วบินรวม กรณีปลายทางสนามบินอยูนอกเหนือเสนทางหลกั
ที่ตกลงกนัไว จากรูปเสนทางหลกัคือ เสนทางระหวาง Airport 1 และ Airport 2 ในประเทศ X และ 
Y ตามลําดับ แตปลายทางสนามบินเปน Airport 3, 4, 5 หรือ 6 ที่ยังคงอยูภายในประเทศ X และ 
Y ซึ่งคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน จะเห็นไดวา การทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันนั้น ไมเพียงแตจะ
ขยายการบริการระหวางเสนทางหลักที่ไดตกลงกันไวเทานั้น แตยังอํานวยความสะดวกในการ
ขยายการใหบริการไปยังปลายทางสนามบินอ่ืนๆไดเชนกัน  

• เสนทางไปยังประเทศที่สามโดยผานคูพันธมิตรซึ่งมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

กรณีจุดหมายปลายทางอยูนอกเหนือเสนทางหลักที่ตกลงกันไว ในที่นี้เสนทาง
หลกัที่ตกลงกนัไวอยูในประเทศ X และ Y แตปลายทางสนามบนินัน้อยูในประเทศ A, B, C หรือ D 
การทํารหัสเทีย่วบินรวมในกรณีนี้ จะชวยขยายการบริการไปยังประเทศที่สามไดเชนกันโดยผาน
สายการบินคูพนัธมิตรซึ่งมีสทิธิทางการบินอยู ทาํใหสายการบินมีความสะดวกมากยิ่งขึ้นในการ
ขยายปลายทางไปยังประเทศเหลานี้ เพราะไมจําเปนตองทําการเจรจาขอสิทธิทางการบินดวยตน

  
       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 อยางไรก็ตาม ถาทั้งสายการบินและคูพันธมิตรตางไมมีสิทธิทางการบินในประเทศที่สามก็จํา
เปนที่ตองขอสิทธิทางการบินกอน 

2. การกําหนดเที่ยวบินและรหัสบนเที่ยวบิน 

ในการทาํรหัสบนเทีย่วบินรวมกนันัน้จะประกอบไปดวยเทีย่วบิน 2 ประเภทซึ่งมี
หนาที่ตางกันไป จึงตองมีการกําหนดวา ในการบินเที่ยวนัน้ๆสายการบนิใดจะทําหนาทีเ่ปนเที่ยว
บินชนิดใด ซึ่งไดแก เที่ยวบินดําเนินการบนิ (Operating Flight) คือ เที่ยวบนิทีท่ําหนาทีด่ําเนนิการ
บินจรงิตามสญัญาขอตกลง และเที่ยวบนิการตลาด (Marketing Flight) คือ เที่ยวบินทีเ่กดิขึ้นจาก
การทําสัญญาทางการตลาด หรือก็คือจากการทําขอตกลงรหัสเทีย่วบินรวม จึงเปนเที่ยวบินที่ไมได
มีการดําเนินการบินจริง แตใชเที่ยวบินของคูสัญญาในการใหบริการผูโดยสารในเสนทางนั้น 

นอกจากนั้น ในการเลือกใชรหัสเที่ยวบิน สายการบินจะกําหนดไวโดยเฉพาะวา 
ชวงรหัสใดจะใชกับเที่ยวบินประเภทรหัสเที่ยวบินรวม เพื่อลดความสับสนในการทํางาน และให
เกิดความสะดวกในการวางแผนและควบคุม 

3. การแลกเปลี่ยนขอมูลตารางการบิน 

เปนขัน้ตอนของสายการบนิและคูพนัธมติร ในการจัดเตรยีมตารางบนิรวมกัน โดย
สายการบินทัง้สองจะมกีารแลกเปลีย่นขอมูลตารางบินของเที่ยวบินที่จะทํารหสัเทีย่วบินรวม นอก
จากนั้นแลว อาจมีการกําหนดขั้นตอนของการทํางานรวมกัน เพื่อความสะดวกในการตรวจสอบ
ควบคุมดวย โดยในขั้นนี้สายการบินจําเปนตองมีการเชื่อมโยงเครือขายระบบการทํางานบางสวน
เขาดวยกนั เพื่ออํานวยความสะดวกในการสงผานขอมลู อาทิ ตารางบินอางอิงไขวรวมกัน (Cross 
Reference) การจองตั๋วโดยสาร การควบคุมคลังสินคา เปนตน 

4. การจัดพิมพตารางบิน 

ในขั้นของการจัดพิมพตารางบินนัน้ เนื่องจากเทีย่วบินทีท่าํรหสับนเที่ยวบนิรวมจะ
มสีายการบินทีใ่หบรกิารรวมกันมากกวาหนึ่งสาย โดยแบงออกเปน 2 ประเภทคอื  สายการบินทีท่ํา
หนาที่ดําเนนิการบินจรงิ และสายการบนิทีเ่ปนเที่ยวบินการตลาด ซึ่งเกิดจากการทําสญัญาขอตก
ลง ดังนัน้ จงึตองมคีวามระมดัระวังในการทําตารางบินอางอิงไขวรวมกันอยางมาก เพื่อใหทราบวา 
ในเที่ยวบนินัน้ๆสายการบินใดทาํหนาที่เปนเที่ยวบนิดําเนนิการบินจรงิ และสายการบนิใดทําหนาที่
เปนเที่ยวบินการตลาด อีกทั้งเปนการปองกันไมใหเกิดความสับสนทั้งแกผูปฏิบัติและผูใชบริการ  
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5. การปรับมาตรฐานการใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกเขาดวยกัน 

สิ่งสําคัญประการหนึ่งของการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันคือ สายการบินและคู
พันธมิตรตางตองมีมาตรฐานการบริการ และสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆที่ใกลเคยีงกนั อาทิ การ
บริการในสํานักงานขาย การออกตั๋วโดยสาร การบริการภาคพื้นดิน มาตรฐานเรื่องราคาคาโดยสาร 
การบรกิารหองพักผูโดยสาร การบรกิารบนเที่ยวบนิ รวมไปถึงการสงเสรมิการขายและการโฆษณา
ที่ใกลเคียงกันดวย เพื่อใหการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันเปนประโยชนแกทุกฝายรวมกัน 

ประโยชนจากการทํารหัสเที่ยวบินรวม  

• รายไดเพิ่มขึ้น 

การทํารหัสเที่ยวบินรวมนั้น ทั้งสายการบินที่ทําหนาที่เปนเที่ยวบินดําเนินการบิน 
และเที่ยวบินการตลาดตางไดประโยชนรวมกัน สําหรับเที่ยวบินที่ดําเนินการบินนั้นจะพบวา คู
สญัญาจะทาํหนาทีช่วยในการจําหนายทีน่ั่งผูโดยสารในเที่ยวบินของสายการบนิ ซึ่งทําใหมรีายได
เพิ่มขึ้น และเปนการลดคาใชจายในการดําเนินงานดวย เนื่องจากมีสายการบินอ่ืนมาชวยแบงเบา
ภาระคาใชจายในการบิน และสําหรับเที่ยวบินการตลาดจะพบวา สายการบินมีเที่ยวบินและจุด
หมายปลายทางที่เพิ่มขึ้น จึงทําใหสายการบินสามารถมีรายไดที่เพิ่มขึ้นดวยเชนกัน 

• ความสามารถในการแขงขันสูงขึ้น 

เมื่อสายการบิน และคูพนัธมติรตางเปนสายการบินที่มขีนาด และระดบัมาตรฐาน
การใหบริการที่ใกลเคียงกัน การทํารหัสเที่ยวบินรวมกันจะสามารถสรางความไดเปรียบเหนือสาย
การบินคูแขงได เพราะผูโดยสารยอมพึงพอใจมากกวาเมื่อมีโอกาสในการเลือกเสนทางบิน และ
เที่ยวบนิทีเ่พิ่มมากขึน้ จึงทําใหสายการบินทีท่ํารหสัเทีย่วบินรวมจะเปนตัวเลอืกในอันดบัตนๆแกผู
โดยสาร อีกทั้งการทํารหัสเที่ยวบินรวมยังเปนการลดจํานวนสายการบินคูแขงในตลาดลงดวย 

• สายการบินเปนที่รูจักมากยิ่งขึ้น 

การทํารหัสบนเที่ยวบินรวม มีสวนทําใหสายการบินเปนที่รูจักแพรหลายมากยิ่ง
ขึ้นดวย เพราะในการจําหนายตั๋วโดยสารผานระบบสํารองที่นั่ง (Computerized Reservation 
System – CRS) สายการบินใดมีเทีย่วบินทีห่ลากหลาย จะทําใหรายชื่อของสายการบินนั้นปรากฏ
บนหนาจอแรกๆของคอมพิวเตอรระบบสาํรองที่นั่งเสมอ ยอมทําใหเปนที่คุนเคยแกผูโดยสารใน
เวลาตอมาได  
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• เปนแนวทางในการสรางตลาดใหม 

สายการบินสามารถเพิ่มสวนแบงทางการตลาดได โดยมีคาใชจายในขั้นตอนการ
สํารวจตลาดที่ต่ํา เนื่องจากการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมจะเปรียบเสมือนการสํารวจความตองการ
ในเสนทางบินของผูโดยสารเบื้องตน โดยที่สายการบินมีคูพันธมิตรชวยแบกรับภาระคาใชจายใน
การดําเนนิการบิน เชน ถาสายการบินพบวา มจีํานวนผูโดยสารที่มากพอในเสนทางทีท่าํรหสับน
เที่ยวบินรวม สายการบินอาจจะหันมาดําเนินการบินดวยตนเองได เปนตน  

อยางไรก็ตาม มใิชวาสายการบนิจะไดประโยชนจากการทาํรหสัเที่ยวบินรวมเสมอ
ไป สิ่งสําคัญที่ควรระมัดระวังอยางยิ่งในการใชนโยบายนี้คือ สายการบินที่จะเปนคูพันธมิตรนั้น 
ควรจะมเีปาหมายตอนโยบายการทํารหสัเที่ยวบนิรวมที่สอดคลองกัน และระดับมาตรฐานของสาย
การบินโดยรวมทีม่คีวามใกลเคียงกัน โดยเฉพาะดานคณุภาพของการบรกิารซึ่งมคีวามสาํคัญที่สดุ
และจาํเปนตองมกีารวัดระดบัขึน้มาอยางชดัเจน เพื่อใหการทาํรหสัเทีย่วบินรวมนัน้สามารถชวยยก
ระดับการบริการของสายการบินใหสูงขึ้นไดอยางแทจริง  

ระบบการสะสมไมล (Frequent Flyer Programs – FFPs) 

ระบบการสะสมไมล คือ นโยบายที่ใชดึงดูดใหผูโดยสารที่เดนิทางทางอากาศเกิด
ความจงรักภักดี (Loyalty) ในการเลือกใชบริการของสายการบิน โดยการเสนอสิ่งตอบแทนใหแก
ผูโดยสาร อาท ิ เที่ยวบินที่ไมคิดคาใชจายใดๆ การอัพเกรดชนิดตั๋วโดยสาร การบริการพิเศษอ่ืนๆ 
เปนตน และมเีกณฑการใหสิ่งตอบแทนเฉพาะแกผูโดยสารที่มแีตมสะสมถงึระดบัตางๆทีก่ําหนดไว 
ซึ่งโดยปกติแลวจะคํานวณจากระยะทางบินและจํานวนการบินสะสมของผูโดยสาร 

ในปพ.ศ. 2524 สายการบิน American Airlines เปนสายการบนิแรกที่ประกาศใช
ระบบการสะสมไมลขึ้น ซึ่งไดรบัการตอบรบัจากผูโดยสารเปนอยางดีในทนัททีีเ่ริ่มใช ทาํใหสายการ
บินอ่ืนๆในประเทศสหรฐัอเมรกิาเริ่มประกาศใชนโยบายเดยีวกันตามมา แตในขณะนัน้สายการบิน
ในภูมิภาคอ่ืนๆยังไมไดนํานโยบายนี้ไปใชในทนัท ี เนื่องจากขณะนัน้การแขงขันในอุตสาหกรรมการ
บินยังไมรุนแรงดังเชนปจจุบัน ประกอบกับยังมีกฎขอบังคับตางๆของรัฐบาลเปนจํานวนมาก อีก
ทั้งสายการบินสวนใหญยังไมมีความเชื่อมั่นในระบบการสะสมไมล และกลัวการเกิดภาระดานคา
ใชจายจากระบบนี้ จนเขาสูทศวรรษที ่ 90 เมื่อสายการบินขนาดใหญในทวีปยุโรปอยางสายการ
บิน British Airways และ Lufthansa German Airlines ตางประกาศใชระบบการสะสมไมลของ
ตนเอง ทําใหสายการบนิในภูมิภาคตะวันออกไกลของหลายประเทศเริ่มประกาศใชตามมา โดย
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ปจจุบันนี้สายการบินที่ใหบริการเสนทางบินระหวางประเทศสวนใหญตางนําระบบการสะสมไมล
มาใช นอกจากนั้นแลว ระบบนี้ยังถกูนําไปใชเปนหนึ่งในนโยบายหลักในการรวมกลุมพนัธมติรทาง
การบิน นั่นคือ นโยบายระบบสะสมไมลรวมกัน (Integrated Frequent Flyer Programs) ซึ่งทําให
สายการบนิทีต่องการเขารวมกลุมตองรบันโยบายนี้ไปใช และเปนการทําใหระบบการสะสมไมลของ
แตละสายการบินในกลุมถูกผนึกรวมเขากัน จนเปนระบบสะสมไมลที่มีเครือขายกวางมากยิ่งขึ้น 

ปจจุบันระบบการสะสมไมลเปนนโยบายที่สําคัญทางการตลาด โดยสายการบิน
ตางเผชญิกับการแขงขนัในตัวนโยบายเพื่อใหเปนทีน่าสนใจแกผูโดยสารทีเ่ดนิทางทางอากาศ และ
ทําใหสายการบินเกิดความไดเปรียบทางการแขงขัน และมีสถานภาพทางการตลาดที่ดียิ่งขึ้นได 
โดยสิ่งสําคัญที่ทําใหนโยบายนี้เปนที่นาดึงดูดใจแกผูโดยสารคือ การที่ผูโดยสารสามารถนําไมลที่
สะสมไปใชแลกรางวัลไดเรว็ที่สดุ ทําใหสายการบินตองพยายามจัดสรรผลรางวัลในทกุๆระดบัไมล
สะสม นอกจากนั้น สายการบินยังอาจใหไมลสะสมพิเศษแกผูโดยสารที่บินดวยที่นั่งผูโดยสารชั้น
ธรุกิจและชัน้หนึง่ และยงัรวมไปถงึการไดแตมสะสมจากการใชบรกิารโรงแรม การเชารถ หรอืการ
ใชบัตรเครดิตอีกดวย เรื่องระยะเวลาของไมลหรือแตมที่สะสมก็เปนอีกหนึ่งปจจัยที่ผูโดยสารให
ความสาํคัญ ซึ่งทําใหผูโดยสารสามารถสะสมไมลและแลกผลรางวัลตั้งแตชิน้เลก็ จนไปถึงชิ้นใหญ
ที่อาจตองใชเวลาหลายปในการสะสม โดยสาเหตุที่ผลรางวัลควรมีหลากหลายนั้น เพื่อสามารถ
ตอบสนองความพึงพอใจใหแกผูโดยสารไดมากที่สุด เชน สําหรับผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศ
เปนประจาํ การไดเที่ยวบินฟรจีากการสะสมไมลยอมไมใชสิ่งที่ผูโดยสารตองการ ดงันัน้ รางวัลจาก
การสะสมไมลอาจรวมถึงรางวัลที่พักคางคืน ณ โรงแรมริมชายหาด หรือรางวัลรับประทานอาหาร 
ณ โรงแรมมรีะดบั เพื่อใหการสะสมไมลของสายการบินมคีวามนาดึงดูดใจมากขึน้ การถายโอน
รางวัลจากการสะสมไมล ไมวาจะเปนการขายตออีกทอดหรือการโอนใหแกบุคคลในเครอืญาติ ก็
เปนอีกสิ่งหนึ่งที่ผูโดยสารพงึตองการสทิธนิี้ เพราะมองวาเปนสทิธขิองตนทีจ่ะมอบใหใครก็ได แต
ระบบการสะสมไมลของสายการบินสวนใหญกลบักําหนดเงื่อนไขตางๆในเรื่องนี้ เนื่องจากกลัววา
จะทําใหสายการบินสญูเสียรายได นอกจากนั้น การไดสิทธิพเิศษอ่ืนๆจากการเปนสมาชกิของ
ระบบการสะสมไมลก็เปนสิ่งที่ผูโดยสารพึงจะได เชน การบริการพิเศษในการจองตั๋วโดยสาร โตะ
เช็คอินที่เปนเอกเทศ หรือการเขานั่งในหองพักผูโดยสารที่สนามบิน เปนตน 

การใชระบบสะสมไมลนีส้ายการบินจําเปนตองควบคุมดูแลอยางใกลชดิ มฉิะนัน้
สายการบินอาจตองเผชญิกับตนทนุดานคาใชจายเปนจํานวนมาก และไมสามารถบรรลุเปาหมาย
ของนโยบายไดในที่สดุ อาทิ ในแงของระยะเวลาในการสะสมไมลนัน้ สายการบนิสวนใหญจําเปน
ตองกําหนดขึ้นมา เพื่อใหสามารถแยกผูโดยสารที่เกิดความจงรักภักดีตอสายการบินอยางแทจริง
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ออกจากกลุมผูโดยสารที่ใชบริการทั่วไปได อีกทั้งถามองในแงการทําบัญชีแลว ไมลสะสมของผู
โดยสารที่ยังไมไดแลกเปนรางวัลขึ้นมานั้นสายการบินจะจัดเปนเจาหนี้ ดังนั้น การกําหนดระยะ
เวลาขึ้นมาจะทําใหสายการบินไมเกิดปญหาดานงบประมาณ และทําใหสามารถจัดงบประมาณ
ในแตละปไดงายขึ้น ดังนั้นแลว ในการดําเนินนโยบายระบบสะสมไมลสายการบินควรเชื่อมโยง
ระบบนี้เขากับการจัดการสวนอื่นๆที่เกี่ยวของเพื่อใหเกิดความสมดุล และใหนโยบายนี้นําไปสู
ความไดเปรยีบทางการแขงขันอยางแทจริง  

ประโยชนของระบบการสะสมไมล 

ผูโดยสารที่เปนสมาชิกของระบบการสะสมไมลของสายการบินนั้น นอกจากจะ
สามารถนําไมลทีส่ะสมไวมาแลกรางวัลตอบแทนแลว โดยทั่วไปผูโดยสารสมาชกิอาจไดประโยชน
อ่ืนๆดังนี ้

• สทิธกิารจองทีน่ั่งโดยสาร (Priority Check – In) การไดรับบริการโตะจองที่นั่งโดยสารใน
ชองพิเศษ หรือการไดรับบริการกอน ซึ่งทําใหผูโดยสารไมตองสูญเสียเวลาในการรอตอคิว และ
สามารถประมาณชวงเวลาในการมาถึงสนามบินลวงหนาได 

• สิทธิการเปนรายชื่อผูคอย (Priority Waitlist) ในกรณีที่ผูโดยสารสมาชิกไมสามารถจอง
เที่ยวบินที่ตองการได เพราะเที่ยวบินนั้นมีผูโดยสารอ่ืนทําการจองเต็มแลว โดยผูโดยสารที่เปน
สมาชิกยังตองการเปนรายชื่อผูคอย ก็จะไดสิทธิพิเศษในการเปนรายชื่อผูคอยอันดับตนๆ นั่นคือ 
ถาในเที่ยวบินนั้นมีผูโดยสารคนใดยกเลิกที่นั่งที่ไดจองไว ผูโดยสารสมาชิกจะไดสิทธิในการจองที่
นั่งเที่ยวบินนั้นกอนผูอ่ืน 

• สิทธิการคอยที่สนามบิน (Priority Airport Standby) ในกรณีที่ผูโดยสารสมาชกิไดทาํการ
จองเทีย่วบินหนึ่งไว แตมคีวามพงึพอใจในวันและเวลาอีกเที่ยวบนิหนึ่งมากกวา และสามารถมารอ
ที่สนามบนิในวันและเวลาของเที่ยวบนิที่พงึพอใจมากกวาได ถาเที่ยวบนิที่พงึพอใจมากกวานัน้มผีู
โดยสารคนใดไมสามารถมาใชบรกิารและยกเลกิการจองทีน่ั่งในชวงกอนเทีย่วบินจะออก ผูโดยสาร
สมาชกิที่มาคอยที่สนามบนิ จะไดสทิธพิเิศษในการเปลีย่นเทีย่วบินทีจ่องไวมาเปนเที่ยวบนิที่พงึพอ
ใจมากกวานั้นไดกอนผูโดยสารอ่ืน 

• การเขาหองพักผูโดยสาร (Lounge Access) การเขาไปนั่งพกัในหองพักผูโดยสารทีส่นาม
บิน ซึ่งสายการบินแตละสายจะจัดสวนหองพักรับรองผูโดยสารที่เปนสมาชิกของระบบการสะสม
ไมลของสายการบินตนไว 
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• การอนุญาตเพิ่มจํานวนกระเปา (Increased Baggage Allowance) เนื่องจากโดยปกติ
แลวสายการบินจะกําหนดน้ําหนักและจํานวนของกระเปาเดินทาง ที่ผูโดยสารแตละคนสามารถนํา
ขึ้นเครื่องและบรรทุกใตเครื่องไว แตผูโดยสารที่เปนสมาชิกสามารถไดสิทธิในการขอเพิ่มน้ําหนัก
และจํานวนกระเปาเดินทางได 

• คาโดยสารราคาพิเศษ (Special Fares) การใหประโยชนในเรื่องคาโดยสารราคาพเิศษแก
ผูโดยสารสมาชิก 

สายการบินทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติร ยังใหประโยชนแกผูโดยสารที่เปนสมาชกิ
ระบบการสะสมไมลของตนนอกเหนือจากที่กลาวไวแลวขางตน คือ ผูโดยสารสมาชิกจะสามารถ
สะสมไมลขามสายการบิน ซึ่งเปนสมาชิกในกลุมพนัธมติรเดียวกนัได และการแลกเที่ยวบินผลตอบ
แทนยงัสามารถเปนเทีย่วบนิทีส่ายการบินอ่ืนในกลุมพนัธมติรใหบรกิารไดดวย นัน่คือ แมวาสายการ
บินแตละสายตางมีสวนการดูแลระบบสะสมไมลของตนเอง6 แตก็รวมกันในการใหบรกิารผูโดยสาร
สมาชิกของสายการบินอ่ืนในกลุมในขณะเดียวกันดวย ทําใหการเปนสมาชิกของระบบการสะสม
ไมลของสายการบินหนึ่งๆ ที่เปนสายการบินสมาชิกในกลุมพันธมิตร ก็เปรียบเสมือนการเปน
สมาชิกระบบการสะสมไมลของสายการบินสมาชิกอ่ืนดวย นอกจากนั้นยังไดประโยชนอ่ืนๆ อาทิ 

• สิทธิการติดตามกระเปาเดินทาง (Priority Baggage Tags) แมผูโดยสารจะตองเปลี่ยน
เครื่องบินโดยสารของหลายสายการบิน แตดวยการบริการที่ครอบคลุมมากกวาจากการเปนกลุม
พันธมิตร ผูโดยสารจะไดรับการบริการดานการขนถายกระเปาเดินทางตลอดการเดินทาง 

• ขอมูลตารางบินของกลุม (Coordinated Schedules) ผูโดยสารไมตองจําเปนเสียเวลาใน
การตรวจสอบเสนทางบินของสายการบินทุกสายในการวางแผนการเดินทาง เพราะสายการบินที่
เปนสมาชกิในกลุมพนัธมติร ตางสามารถตรวจสอบเสนทางบินของสายการบนิอ่ืนกลุมพนัธมติรได 
เนื่องจากเครือขายเสนทางบินของแตละสายการบินไดมีการเชื่อมโยงเขาไวดวยกัน 

• การบริการผูโดยสาร (Customer Service) ผูโดยสารจะไดรบัการบรกิารตางๆนับตั้งแต 
การซื้อตั๋วโดยสาร การจองทีน่ั่งโดยสาร การบรกิารดานกระเปาเดินทาง เพราะการรวมกลุมพนัธ
มิตรนั้นครอบคลุมถึงการใหบริการผูโดยสารที่เปนสมาชิกระบบการสะสมไมลรวมกัน ทําใหผู
โดยสารสามารถไดรับการบริการตลอดการเดินทางที่มีความคลองตัวที่สุด 

                                                   
6 ดูรายชื่อสวนการสะสมไมลของสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรไดในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.4 
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• เครื่องมือผานทางเครือขายอินเตอรเนต (Online Tools) ระบบการสะสมไมลของกลุมพันธ
มติรยอมมเีครอืขายทีก่วาง และมกัจะใหบรกิารดานขอมลูผานทางเครอืขายอินเตอรเนต ซึ่งเปน
การอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารในการติดตามขาวสารใหมๆไดตลอด 24 ชั่วโมง 

แมในภาพกวางแลวระบบการสะสมไมลจะเปนประโยชนโดยตรงแกผูโดยสาร แต
ในความเปนจรงิสายการบนิก็ไดประโยชนจากนโยบายนี้เชนกนั อาทิ เปนการสรางภาพพจนที่ด ี
เพราะเปรียบเสมือนเปนการตอบแทนผูโดยสารที่จงรักภักดีตอสายการบิน ในแงการตลาดก็เปน
การสรางแรงจงูใจในการใชบรกิาร ซึ่งเปนการสรางรายไดใหแกสายการบนิ และสาํหรบัสายการบนิ
ที่อยูในกลุมพันธมิตร ซึ่งมีการรวมระบบการสะสมไมลของสมาชิกเขาดวยกัน สายการบินจะได
ประโยชนจากการชวยลดคาใชจายในการใชทรัพยากรบางอยางรวมกัน อาทิ บุคลากรในการให
บริการ สํานักงานขายและการสํารองที่นั่ง โตะบริการ หองพักผูโดยสารที่สนามบิน เปนตน 

ประโยชนของการรวมกลุมพันธมิตร 

การเขารวมกุลมพนัธมติรนั้นจะใหประโยชนแกสายการบนิ มากกวาการรวมเพยีง
ระบบการสะสมไมล หรอืการทํารหสัเทีย่วบินรวมเทานัน้ เพราะสายการบินจะเปรียบเสมือนเปน
สายการบินเดียวกนั ตางใหความชวยเหลอืซึง่กันและกนั เชน ชวยอํานวยความสะดวกในการติด
ตอประสานงานใหแกกนั ชวยเหลือดานการวางแผนนโยบายหรอืการจัดการเกีย่วกับการบรกิาร มี
การพัฒนาปรับปรุงการบริหารงานรวมกัน โดยการแลกเปลี่ยนและถายทอดความรูใหมๆ การ
พัฒนาระบบคอมพิวเตอร รวมไปถึงการนําเทคโนโลยีในการบริหารงานมาใชรวมกัน อีกทั้งยังมี
การใหอัตราสวนลดพิเศษในการดําเนินธุรกิจระหวางสายการบินในกลุมดวยกัน ในแงดานการ
บรกิารแกผูโดยสาร การรวมกลุมเปนการขยายเครอืขายเสนทางบนิใหแกผูโดยสาร ซึง่สามารถให
บรกิารผูโดยสารไดมากขึ้น และการบรกิารทีต่อเนื่องตลอดการเดินทาง เนื่องจากเครือขายการให
บริการก็ครอบคลุมทั่วโลกมากขึ้น ซึ่งทําใหสายการบินสามารถตอบสนองความตองการของผู
โดยสารไดครอบคลมุมากยิ่งขึน้ และการรวมกลุมยังมปีระโยชนในการลดคาใชจายบางอยาง เชน 
การเจรจาตอรองรวมกันในการจัดซื้ออุปกรณการบิน และซื้อบริการอ่ืนๆของสนามบิน เปนตน 



บทท่ี  3 
 

แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎี 

ในการเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศระหวางสายการบินที ่เปน
สมาชกิและไมเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบินนี้ เกี่ยวของกับการศึกษาการผลิตของธรุกจิการ
บินพาณิชย โดยผลผลิตของธุรกิจนี้ก็คือ การบริการขนสงทางอากาศ และเกี่ยวของกับการเขารวม
กลุมพันธมิตร ดังนั้น ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้คือ “ทฤษฎีการผลิต”, “แนวคิด
เกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ” และ “แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร” 

ทฤษฎีการผลิต 

ทฤษฎีการผลิต (Production Theory) (นราทิพย ชุติวงศ, 2539: 200 – 201; 
วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2539: 85 – 86) เกี่ยวของกับการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยการ
ผลิต (Input) และจํานวนผลผลิตที่ไดรับ (Output) นั่นคือ การใชความรูทางเทคนคิการผลติทีม่อียู
ในขณะนั้น ประกอบกับปจจัยการผลิตชนิดตางๆ ที่จะทําใหเกิดผลผลิตในลักษณะที่มีประสิทธิ
ภาพมากที่สุด ดังนั้น ปญหาที่ผูผลิตตางเผชิญคือ การใชปจจัยการผลิตใหนอยที่สุดเพื่อที่จะผลิต
ผลผลิตระดับหนึ่ง หรือการผลิตใหไดผลผลิตมากที่สุดดวยปจจัยการผลิตระดับหนึ่ง ซึ่งจะเห็นได
วา ทั้งสองเงื่อนไขนี้ตางเกี่ยวของกับการจัดสรรปจจัยการผลิตและผลผลิต 

ทฤษฎีการผลิตมีความเกี่ยวของกับฟงกชันการผลิตอยางหลีกเลี่ยงไมได โดย
ความหมายของฟงกชันการผลิตก็คือ การแสดงความสัมพันธระหวางปจจัยการผลิตชนิดตางๆและ
จํานวนผลผลิตที่เกิดจากปจจัยการผลิตนั้นๆ โดยสามารถเขียนเปนสัญลักษณทางพีชคณิตของ
ฟงกชันการผลิตไดดังนี้ 

  ),...,,( 21 nxxxfQ =  
  โดย 
   Q   = ผลผลิตที่ไดรับทั้งหมด 
   nxxx ,...,, 21  = ปจจัยการผลิตชนิดที่ 1 จนถึง n 
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นั่นคือ ผลผลิตที่ไดรับทั้งหมดขึ้นอยูกับปจจัยการผลิตตางๆที่ใช การเปลี่ยนแปลง
ใดๆในชนดิหรอืจํานวนปจจัยการผลติ สามารถทาํใหจํานวนผลผลติที่ไดรบัทั้งหมดเปลีย่นไปได อีก
ทั้งความสมัพนัธระหวางผลผลติกับปจจัยการผลติยังขึ้นอยูกับเทคนิคการผลติดวย โดยเทคนคิการ
ผลิตเปรียบเสมือนสวนผสมของปจจัยการผลิต เทคนิคการผลิตใดที่ใหผลผลิตมากที่สุด เมื่อใช
ปจจัยการผลิตเทากันถือเปนเทคนิคการผลิตที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดดวยเทคโนโลยีที่มีในขณะนั้น 

การวิเคราะหการผลิตแบงออกเปน 2 สวน (วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2539: 86 – 97) 
คือ การผลิตในระยะสั้นและการผลิตในระยะยาว ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังตอไปนี ้

1. การวิเคราะหการผลิตในระยะสั้น 

การผลิตในระยะสั้น (Short – Run Production) หมายถึง ชวงระยะเวลาการผลิต
ที่ปจจัยการผลิตของหนวยผลิตมีทั้งปจจัยคงที่ (Fixed Factors) และปจจัยผันแปร (Variable 
Factors) นั่นคือ ชวงที่การผลิตไมสามารถเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตบางอยางได การผลิตใน
ระยะสั้นจะอยูภายใตอิทธิพลของกฎการลดนอยถอยลงของผลผลิตเพิ่ม (Law of Diminishing 
Marginal Physical Returns) นัน่คอื เมื่อไมสามารถเปลีย่นแปลงปจจยัคงที่ได การเพิ่มปจจัยผนั
แปรชนิดหนึ่งๆเขาไปในการผลิตเรื่อยๆจะทําใหผลผลิตหนวยสุดทายที่ไดลดลงในที่สุด สมมติให
ปจจยัผันแปรชนดินั้นเปน X เราสามารถสรปุลกัษณะความสมัพนัธของผลผลติแบบตางๆระหวาง
ผลผลิตและปจจัยการผลิตไดดังนี ้

1.1 ผลผลิตรวม  (Total Product – TP) คือ  ปริมาณผลผลิตทั้งหมด  สามารถ
คํานวณไดจากปริมาณผลผลิตทั้งหมดที่ไดรับจากการใชปจจัยการผลิตจํานวนหนึ่ง หรือผลรวม
ของผลผลิตหนวยสุดทาย  

1.2 ผลผลิตเฉลี่ย (Average Product – AP) คือ ปรมิาณผลผลติเฉลีย่ตอปจจยั
การผลิต 1 หนวย สามารถคํานวณไดจากนําปริมาณผลผลิตทั้งหมดที่ไดรับจากการใชปจจัยการ
ผลิตจํานวนหนึ่ง มาหารดวยจํานวนปจจัยการผลิตนั้น นั่นคือ 

X
TP  

1.3 ผลผลิตหนวยสุดทาย (Marginal Product – MP) คือ ปรมิาณผลผลติทีเ่ปลี่ยน
แปลงไปเมื่อปจจัยการผลิตเปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย นั่นคือ 

X
TP

∆
∆  

 โดยความสัมพนัธของเสนผลผลติรวม เสนผลผลติเฉลี่ย และเสนผลผลติหนวยสุด
ทายภายใตกฎการลดนอยถอยลงของผลผลิตเพิ่มสามารถแสดงเปนกราฟไดดังรูปที่ 3.1 ตอไปนี้ 
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รูปที ่3.1 ความสัมพันธระหวางเสนผลผลิตรวม เสนผลผลิตเฉลี่ย และเสนผลผลิตหนวยสุดทาย 

2. การวิเคราะหการผลิตในระยะยาว 

การผลิตในระยะยาว (Long – Run Production) หมายถึง ชวงระยะเวลาการ
ผลติที่ปจจัยการผลติทั้งหมดเปนปจจยัผันแปร นัน่คือ ชวงที่ผูผลติสามารถเปลี่ยนแปลงปจจัยการ
ผลิตไดทั้งหมด โดยการผลิตจะอยูภายใตกฎผลไดตอขนาด (Law of Returns to Scale) คือ 
ปริมาณผลผลิตรวมเกิดจากการเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตทุกชนิดในสัดสวนที่เทากัน จึงถือเปน
กฎวาดวยการผลิตในระยะยาว สําหรับการวิเคราะหการผลติในระยะยาวนีจ้ะเกีย่วของกับเสนผล
ผลิตเทา และเสนตนทุนเทา  

เสนผลผลิตเทา (Isoquant Curve) หมายถึง เสนที่แสดงถงึการใชปจจยัการผลติ
สองชนิดในสัดสวนตางๆกันที่ใหผลผลิตเทากัน มีคาความชันคือ อัตราสวนหนวยสุดทายของการ
ใชแทนกันทางเทคนคิของปจจัยการผลติ (Marginal Rate of Technical Substitution – MRTS) 
และเสนตนทนุเทา (Isocost Curve) หมายถึง เสนที่แสดงถึงสวนผสมของปจจัยการผลิตที่สามารถ
ซื้อไดดวยเงินจํานวนเทากัน โดยใหราคาของปจจัยการผลิตนั้นคงที่ โดยมีคาความชันคือ อัตรา
สวนราคาของปจจัยการผลิตทั้งสองชนิด 

เราสามารถหาสวนผสมของปจจัยการผลิตที่ดีที่สุด จากการใชปจจัยการผลิต 2 
ชนิดเพื่อผลิตสินคา 1 ชนดิได ซึ่งก็คือ จดุการผลติทีเ่สนผลผลติเทาสมัผสักับเสนตนทนุเทาตามรปู
ที ่3.2 ดังนี้ 
     

 ผลผลิต 
 

              TP 
 
 

 
      
            AP                    ปจจัยผันแปร 
         MP 
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ปจจัย K 
 
 
 
 
 
 
    

 
 
     ปจจัย L  

 

 

 
 
 

รูปที ่3.2 สวนผสมของปจจัยการผลิตที่ดีที่สุด 

จากรูปที่ 3.2 จะพบวา สวนผสมของปจจัยการผลิตที่เหมาะสมสามารถพิจารณา
ได 2 กรณีคือ การผลติที่เสยีตนทนุต่ําสดุ เมื่อกําหนดจํานวนผลผลติมา โดยทําการกําหนดใหเสน
ผลผลติเทาคงที่ไว และจะพบวาเสนตนทนุเทาที่ใชงบประมาณนอยสุดที่สามารถทาํไดคือ เสนตน
ทนุเทาที่มาสมัผสักบัเสนผลผลติเทา (ภาพซายมือ) และกรณทีี่สองคอื การผลติที่ไดผลผลติสงูสดุ 
เมื่อกําหนดงบประมาณมา นัน่คือ เมื่อกําหนดใหเสนตนทนุเทาคงที่ไว จะพบวาเสนผลผลติเทาที่
ใหผลผลิตสูงสุดที่เปนไปไดคือ เสนผลผลิตเทาที่มาสัมผัสกับเสนตนทุนเทาเสนนั้น (ภาพขวามือ) 

แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ 

 ผลิตภาพของปจจัยการผลิต (Productivity) คือ สดัสวนของผลผลติตอปจจยัการ
ผลิต โดยทั่วไปแบงออกเปน 2 ประเภท (Nadiri, 1970: 1138) คือ ผลิตภาพของปจจัยการผลิต
แบบบางสวน และผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม ดังนี้ 

1. ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน (Partial Productivity) 

ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวนเปนดัชนีที่ใชวัดผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตออกมาอยางงาย คือ คาดัชนีคํานวณจากสัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตชนิดใดชนิด
หนึ่ง โดยกําหนดใหปจจัยการผลิตชนิดอ่ืนๆคงที่ เชน ผลิตภาพของแรงงาน (Labour Productivity) 
ซึ่งมักใชในการวัดการผลิตในภาคเกษตรกรรม ซึ่งมีแรงงานเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ หรือผลิต
ภาพของทุน (Capital Productivity) ซึ่งมักใชในการวัดการผลิตในภาคอุตสาหกรรม ซึ่งมีทุนเปน
ปจจัยการผลิตที่สําคัญ สมมติใหตัวแปรQ แสดงถึงจํานวนผลผลิต ตัวแปร L  แสดงถึงจํานวนแรง
งาน และตัวแปร K แสดงถึงจํานวนทุน ทําใหผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน ซึ่งเปรียบ
เสมือนคาผลผลิตเฉลี่ยตอปจจัยการผลิต 1 หนวย (Average Product – AP) สามารถคํานวณไดดังนี ้

ปจจัย K 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     ปจจัย L  
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ผลิตภาพของแรงงาน 
L
QAPL =  

   ผลิตภาพของทุน  
K
QAPK =  

การวัดดวยผลติภาพของปจจัยการผลติแบบบางสวนนี้ มขีอจํากัดอยูบางประการ 
เนื่องจากในความเปนจริง กระบวนการผลิตนั้นยอมมีปจจัยการผลิตหลากหลายชนิด การเลือก
พิจารณาเพียงปจจัยการผลิตบางตัว อาจทาํใหบงบอกถึงผลิตภาพการผลติไดไมสมบูรณ อีกทั้ง
การเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตในแตละภาคการผลิต ที่คํานวณจากปจจัยการผลิตคนละตัว 
ยอมเกิดปญหาขึ้นได รวมไปถึงการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางการผลิต ซึ่งอาจทําใหความสําคัญ
ของชนิดปจจัยการผลิตเปลี่ยนแปลงไป และคาของผลิตภาพของปจจัยแบบบางสวนที่คํานวณได
นั้น ไมสามารถอธิบายผลิตภาพของการผลิตไดดีเหมือนเดิม 

2. ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม (Total Factor Productivity – TFP) 

จากปญหาของการวัดผลิตภาพของปจจยัการผลิตแบบบางสวน ทําใหมีการสราง
ดัชนีวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมขึ้นมา  โดยเปนคาดชันทีีค่ํานวณจากสัดสวนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตทุกชนิด สมมติใหตัวแปรQ แสดงถงึจํานวนผลผลติ และตวัแปร X แสดง
ถึงมูลคาของปจจัยการผลิตทั้งหมด ทําใหผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมคํานวณไดดังนี ้

X
QTFP =    

โดย 
∑=

i
ii xX α  ix;  =   ปจจัยการผลิต i 

 iα;  =   คาถวงน้ําหนักของปจจัยการผลิต i 

 จะเห็นไดวา การวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมมีความซับซอนกวา
การวัดผลติภาพของปจจยัการผลติแบบบางสวนอยูมาก เพราะมคีวามเกี่ยวของกบัปจจัยการผลติ
ทุกชนิด ซึ่งในความเปนจริงแลว กระบวนการผลิตสวนใหญก็มีลักษณะเชนนี้ คือ จําเปนตองใช
ปจจยัการผลติหลากหลายชนดิไปพรอมๆกนั ไมสามารถเลอืกใชปจจยัการผลติชนดิใดชนิดหนึ่งได 
จึงทําใหการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม ซึ่งใหความสําคัญกับปจจัยการผลิตทุก
ชนิด ยอมสามารถสะทอนถึงผลิตภาพในการผลิตโดยรวมไดดีกวาการวัดผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตแบบบางสวน ซึ่งพิจารณาปจจัยการผลิตเพียงบางชนิดเทานั้น 
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แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร 

“พันธมิตร” (ยุดา รกัไทย และสภุาวดี วิทยะประพนัธ, 2544: 12) หมายถึง การที่
บริษัทตางๆตกลงรวมมือกันในการดําเนินกิจกรรมบางอยาง เพื่อตอบสนองตอความตองการของ
ตน ที่ไมอาจบรรลุถึงความตองการเปาหมายนั้นไดหากไมมีการรวมมือกับผูอ่ืน เนื่องจากมีขอ
จํากัดทางดานทรัพยากร หรือมีความเชื่อวาการสรางพันธมิตรจะทําใหตนมีโอกาสประสบความ
สาํเรจ็ในการดําเนินธรุกิจมากกวาการดําเนินงานแตเพยีงลําพงั โดยการรวมกลุมพนัธมติรแบงออก
เปน 2 ระดับ (Hitt, Ireland และ Hoskisson, 2002) คือ Business – Level Cooperative 
Strategies และ Corporate – Level Cooperative Strategies ซึ่งสามารถแยกเปนประเภทตางๆ
ตามวัตถุประสงคของการรวมกลุมไดดังนี ้

1. Business – Level Cooperative Strategies มีดวยกัน 5 ประเภทคือ 

• Complementary Alliances เปนรูปแบบของความรวมมอืที่สรางขึ้นเพื่อการ
สรางมูลคาเพิ่มรวมกัน ซึ่งมีอยู 2 ประเภทคือ  Vertical Alliances และ 
Horizontal Alliances โดย Vertical Alliances หมายถึง การรวมมือของ
บริษัทที่อยูในคนละขั้นของการผลติคือ ไมใชคูแขงขันในทางการตลาดโดย
ตรง แตมคีวามเกีย่วเนือ่งดานอุปสงคและอุปทานของปจจัยการผลติและผล
ผลติตอกนั โดยรวมมอืกนัเพื่อสรางมลูคาเพิ่มในแตละขัน้การผลติของตน ใน
ขณะที ่ Horizontal Alliances หมายถงึ การรวมมอืกันของบรษิทัที่อยูในขัน้
ของการผลิตเดียวกันคือ ตางเปนคูแขงขันกันในทางการตลาดโดยตรง แตมี
ความตองการเหมือนกันในการรวมทุน รวมไปถึงการรวมกันพัฒนาความรู
ความสามารถในการผลติใหแกกนั และมกัมเีปาหมายของการรวมมอืในระยะ
ยาว แตเนื่องจากบรษิทัที่รวมกนัในลกัษณะนี้ ตางเปนคูแขงกนัทางการตลาด
ของกันและกันทําใหความไววางใจระหวางสมาชิกในกลุมถือเปนเรื่องสําคัญ 

• Competition Reducing Alliances บริษัทที่รวมกลุมในลักษณะนี้ มีวัตถุ
ประสงคเพื่อหลีกเลี่ยงการแขงขันที่รุนแรงในตลาด ซึ่งพันธมิตรลักษณะนี้มี 
2 ประเภท คือ Explicit Collusion ซึ่งเปนการรวมมอืกนัอยางเปดเผยคือ มี
การเซ็นสัญญาตกลงรวมกันในดานปริมาณการผลิต การกําหนดราคา เปนตน 
เชน การรวมกันของประเทศผูผลิตน้ํามัน (OPEC) และวิธีที่สองคือ Tacit 
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Collusion ซึ่งเปนการรวมมอืในดานปรมิาณการผลติ และการกําหนดราคาใน
ทางออมรวมกัน คือ ไมมีการเซ็นสัญญาตกลงอยางเปนทางการ แตเปนการ
รวมมือกันจากการสังเกตพฤติกรรมของคูแขงขนัรายอ่ืนในตลาด 

• Competition Response Alliances บริษัทที่รวมกันในลักษณะนี้มีวัตถุ
ประสงคเพื่อการตอบโตคูแขงขันรายอ่ืนในตลาด ที่ไมไดเปนสมาชิกในกลุม
รวมกัน แตเนื่องจากในความเปนจรงิ การดําเนนิงานเพื่อการตอบโตมกัจะมี
คาใชจายที่สูง ทําใหกลยุทธในการเปนพันธมิตรของกลุมนี้มุงหาวิธีการตอบ
รับรวมกันมากกวาวิธีการตอบโตที่แทจริง 

• Uncertainty Reducing Alliances เปนการรวมกันของบริษัทเพื่อมุงลด
ความไมแนนอนและความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในตลาด อาทิ ความเสี่ยงอันเนื่อง
จากการพัฒนาผลิตภัณฑใหมๆ ความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงทางดาน
เทคโนโลยกีารผลติ เปนตน โดยสมาชิกในกลุมจะดาํเนนิกิจกรรมรวมกนัเพื่อ
หาทางปองกันความเสี่ยงดังกลาว การรวมกลุมในลักษณะนี้พบไดมากใน
ตลาดที่มีวงจรสั้น (Fast – Cycle Markets) 

2. Corporate – Level Cooperative Strategies มีดวยกัน 3 ประเภทคือ 

• Diversifying Alliances การรวมกลุมพันธมิตรในลักษณะนี้ สมาชิกจะให
ความชวยเหลือซึ่งกันและกันในการขยายผลิตภัณฑใหมๆ หรือการขยาย
ตลาดจากสมาชิกในกลุมรวมกัน โดยจะไมมีการถูกตอบโตจากสมาชิกใน
กลุมรายอ่ืน ซึ่งเปนการชวยลดความเสี่ยงและเพิ่มความยืดหยุนใหแกบรษิทั
ได อีกทั้งในการออกจากตลาดก็จะมคีวามงายขึ้นเพราะตนทนุการออกจาก
ตลาดจะลดลงจากความเสี่ยงที่ลดลง 

• Synergistic Alliances สมาชกิในกลุมพนัธมติรลกัษณะนีจ้ะมีการจัดระบบ
ขั้นตอนการผลิต รวมถึงกระบวนการทําธุรกิจใหมรวมกัน เพื่อใหไดตนทุนที่
ถูกกวาเดิมจากการผลิตรวมกัน (Economies of Scope) ขึ้นมา อีกทั้งเปน
การอํานวยความสะดวกในการสรางผลผลติเพิ่มจากการรวมกลุม (Synergy) 
ใหแกบริษัทในกลุมสมาชิกรวมกัน  



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                   
 

 

38

 
 
 

• Franchising Alliances กลุมพันธมิตรในลักษณะนี ้ สามารถชวยลดความ
เสี่ยงจากการใชทรัพยากรรวมกันอยางมีคุณคามากขึ้น เพราะมีการใชการ
ประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) รวมไปถึงการลดความเสีย่งทาง
ดานการเงนิ โดยผูรบัแฟรนไชสจะถกูกระตุนใหดําเนนิกจิการอยางมปีระสทิธิ
ภาพ มีมาตรฐาน และมีคุณภาพภายใตชื่อบริษัทเดียวกัน 

การเขารวมกลุมพันธมิตรมีประโยชนดวยกันหลายประการ เชน ในกรณีที่คูพันธ
มิตรมีบริษัทแมอยูในภูมิภาคอ่ืน จะสามารถชวยในการขยายฐานตลาดผานคูพันธมิตรได ซึ่งเปน
การงายกวาการเขาไปทําตลาดดวยตนเอง สามารถแบงปนความเสี่ยงหรือลดตนทุนลงไดในการ
ดําเนินงานโครงการที่ไดผลตอบแทนสงู ซึ่งมกัตองใชเงินลงทนุสงูเชนเดยีวกัน การเขารวมกลุมจึง
เปนการลดภาระและความเสี่ยงใหแกบริษัทได สามารถเรียนรูทักษะและเทคโนโลยีจากบริษัทใน
กลุมพนัธมติร ซึ่งเปนการเรยีนรูในความเชี่ยวชาญเฉพาะของแตละบรษิัทในกลุมรวมกัน รวมถงึ
เปนการรกัษาสถานภาพความเปนผูนาํทางการตลาดได จากการเปนพนัธมติรกบับริษัทที่สามารถ
ปอนวัตถุดิบใหกับกระบวนการผลิตได อีกทั้งเปนการปองกันคูแขงดวยเนื่องจากมีการเปลี่ยน
สถานภาพจากคูแขงใหเปนพนัธมติรแทน ในขณะเดยีวกนั การเขารวมกลุมพนัธมติรก็มคีวามเสีย่ง
บางประการ เชน ความเสี่ยงตอการถูกกลนืบรษิทั ความเสี่ยงตอการสญูเสียสมรรถนะในการแขง
ขัน และความเสี่ยงตอการถูกแสวงหาผลประโยชนจากหุนสวน เปนตน 

จากการทบทวนทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของทําใหทราบวา การศึกษาการเจริญ
เติบโตโดยดูจากผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน ซึ่งพิจารณาเพียงปจจัยการผลิตบาง
ชนิดนั้น จะไมสามารถอธิบายภาพรวมของผลติภาพการผลติได โดยเฉพาะการผลติทีใ่ชปจจัยการ
ผลติหลากหลายชนดิ ในขณะที่การวัดผลติภาพของปจจัยการผลติแบบโดยรวม ซึ่งพจิารณาปจจยั
การผลิตทุกชนิดนั้น จะสามารถแสดงถึง การเจริญเติบโตที่ยั่งยืนและมีเสถียรภาพในระยะยาว
ไดดีกวาการเจริญเติบโตจากผลิตภาพของปจจัยการผลติแบบบางสวน และการรวมกลุมพนัธมติร
นั้น มีรูปแบบการรวมกลุมหลากหลายประเภทตามวัตถุประสงคของการเขารวมการเปนพันธมิตร 
และนําไปสูผลประโยชนรวมกัน แตก็ไมสามารถหลกีเลี่ยงความเสี่ยงบางประการได โดยกลุมพนัธ
มติรทางการบนิในงานศกึษานีจ้ัดไดวามลีกัษณะการรวมกลุมกนัแบบ Complementary Alliances 
ประเภท Horizontal Alliances คือเปนการรวมกนัระหวางคูแขงขนัในตลาด เพื่อลงทนุรวมกันใน
การสรางประโยชนจากเครอืขาย เชน การพัฒนาการบรหิารงาน เทคโนโลยีการผลติ การตลาด 
การลดตนทุนรวมกัน รวมถึงเปนการชวยลดความรุนแรงในการแขงขันดวย 
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เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศของสาย
การบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน สามารถแบงไดเปน 2 สวนคือ 
งานศึกษาที่เกี่ยวของกับดัชนีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต และงานศึกษาที่เกี่ยวของกับการ
รวมกลุมพันธมิตรทางการบิน ซึ่งสามารถสรุปไดดังตอไปนี ้

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับดัชนีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต 

Caves, Christensen และ Diewert (1982) ไดรวมกันทําการศึกษาหัวขอวิจัย
เรื่อง “Multilateral Comparisons of Output, Input, and Productivity Using Superlative Index 
Numbers” เพื่อสรางดัชนีที่มีความเหมาะสมในการวัดการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตออกมา 
โดยอยูในรปูของ Translog Transformation Function เพื่อเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตของ 2 
หนวยการผลิต โดยในขั้นแรกไดสรางดัชนอีอกมา 2 ตัวกอน เรียกวา Translog Bilateral Output 
Index และ Translog Bilateral Input Index ซึ่งมีรูปสมการดังตอไปนี ้

Translog Bilateral Output Index 
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  K

iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิต i ของหนวยการผลิต K 
  L
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 KLρ  =  สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของหนวยการ
ผลิต K และ L 

 K
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต K 

 L
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต L 

 K
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต K 

 L
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต L 

ตอมาไดสรางดชันอีีก 1 ตัวคือ Translog Bilateral Productivity Index ซึง่คํานวณ
จากความแตกตางของดัชนี 2 ตัวแรก โดยมีรูปสมการดังนี้ 

Translog Bilateral Productivity Index 

KLKLKL ρδλ lnlnln −=  
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โดย 
KLλln  = ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของ

หนวยการผลิต K และ L 

โดยคาดัชนีตัวสุดทายที่ไดนี้ จึงจะเปนตัววัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 
ซึ่งเปรียบเสมือนการวัดความแตกตางของดัชนี 2 ตัวแรกคือ Translog Bilateral Output Index 
และ Translog Bilateral Input Index ของหนวยการผลิต 2 หนวย  นอกจากนั้นแลว Caves et al. 
ยังไดดัดแปลงดัชนีเหลานี้เพื่อการเปรียบเทียบผลิตภาพสําหรับหลายหนวยการผลิตดวย คือ ได
สรางดัชน ี Translog Multilateral Output, Input และ Productivity Index ขึ้นมา โดยกลาววา 
ดัชนเีหลานี้สามารถใชเปรยีบเทียบผลติภาพการผลติไดทัง้กับขอมลูภาคตดัขวาง (Cross Section 
Data) ขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) และขอมูลอนุกรมเวลากับขอมูลภาคตัดขวางรวม
กัน (Panel Data) ของหลายหนวยการผลิต 

คาดัชนีที ่Caves et al. รวมกันสรางขึ้นมานั้น ไดถูกนํามาใชในอีกหลายงานวิจัย
ดวยกัน ไดแก งานวิจัยของ Robert J. Windle (1991), กองเกียรติ กาญจนพันธุ (2537) และ 
Peter Forsyth (2001) โดยใชในการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินในภูมิภาคตางๆ คือ 
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งานวิจัยของ Windle (1991) ไดเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงของสายการบินประเทศสหรัฐ
อเมริกาจํานวน 14 สายการบินรวมกับสายการบินตางชาติอ่ืนๆจํานวน 27 สายการบินโดยใชขอ
มลูในปค.ศ. 1983 ในขณะที ่กองเกยีรต ิกาญจนพนัธุ (2537) ไดทําการศึกษาผลิตภาพของสาย
การบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจํานวน 9 สายการบินโดยใชขอมูล ในปพ.ศ. 2534 ทั้ง Windle 
และกองเกียรติตางมีการแบงชนิดผลผลิตและปจจัยการผลิตที่พิจารณาในลักษณะคลายกัน คือ 
แบงผลผลิตออกเปน 4 ชนิด ไดแก ปริมาณการขนสงผ ู โดยสาร การขนสงสินคา และการขนสง
พัสดุไปรษณียตามตารางบิน และปริมาณการขนสงนอกตารางบิน และแบงปจจัยการผลิตออก
เปน 5 ชนดิ ไดแก แรงงาน น้ํามนัเชื้อเพลงิ อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และปจจัยการผลิต
อ่ืนๆ และ Forsyth (2001) ไดใชขอมูลในปค.ศ. 1993 เพื่อเปรยีบเทยีบผลิตภาพการขนสงของสาย
การบินจากชาติตางๆจํานวน 8 สายการบิน โดยพิจารณาผลผลติเพยีงชนิดเดียวคือ ปรมิาณการ
ขนสงผูโดยสาร ซึ่งคํานวณมาจาก 2 วิธ ีรวมกับปจจัยการผลิต 4 ชนิดคือ แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง 
อุปกรณการบนิ และกลุมปจจัยการผลติอ่ืนๆ และเนื่องจากงานศึกษาทั้ง 3 ชิ้นที่กลาวมานัน้ เปน
งานที่ศกึษาตอจากงานวิจัยการสรางดชันขีอง Caves et al. จึงมกีารใชเครื่องมอืในการเปรยีบเทยีบ
ผลิตภาพที่เหมือนกัน นั่นคือ การเปรียบเทียบผลิตภาพถูกคํานวณออกมาในรูปของ Translog 
Multilateral Output, Input และ Productivity Comparison ซึ่งเปนการเปรยีบเทียบผลติภาพของ
ปจจัยการผลิตโดยรวมจากดัชนี 3 ตัว มีรูปสมการดังตอไปนี ้

Translog Multilateral Output Comparison 
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    iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิต i ของสายการบิน   

 iR  = สัดสวนรายไดเฉลี่ยของผลผลิต i ของสายการบินกลุมตัว
อยางทั้งหมด 

 iY  = ปริมาณผลผลิต i ของสายการบิน 
 iY~  = ปรมิาณผลผลติเฉลีย่ถวงน้ําหนกัของผลผลติ i ของสาย

การบินกลุมตัวอยางทั้งหมด 
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Translog Multilateral Input Comparison 
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 KLρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของสายการบิน 
 nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของสายการบิน 
 nW  = สัดสวนคาใชจายเฉลี่ยของปจจัยการผลิต n ของสายการ

บินกลุมตัวอยางทั้งหมด 
 nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของสายการบิน 
 nX~  = ปรมิาณปจจัยการผลติเฉลี่ยถวงน้าํหนกัของปจจยัการผลติ 

n ของสายการบินกลุมตัวอยางทั้งหมด 

Translog Multilateral Productivity Comparison 
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 โดย 
KLλln  =  ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของสาย

การบิน  

เนื่องจากวาการศึกษาผลิตภาพในงานวิจัยทั้ง 3 ชิ้นนั้นมีความเกี่ยวเนื่องกัน จึง
สามารถนําคําตอบมาพิจารณารวมกันได โดยพบวา ผลการศึกษามีความขัดแยงกันบางประการ
ในการจัดอันดับผลติภาพของสายการบินในงานวิจัยของ Windle และ กองเกียรติ กาญจนพันธุ 
คือ สายการบิน Japan Airlines ซึ่งมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวา Singapore Airlines ในงานวิจัย
ของ Windle กลับพบวามผีลติภาพที่สงูกวาในงานวิจยัของกองเกียรติ และสายการบนิ Pakistan 
International Airlines ซึ่งมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวา Air India ในงานวิจัยของ Windle กลับพบ
วามผีลติภาพที่สงูกวาในงานวิจัยของกองเกยีรติ อีกทั้งยงัพบความสอดคลองของผลการศกึษาคือ 
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สายการบิน Thai Airways International มีผลิตภาพที่ต่ํากวา Japan Airlines และ Singapore 
Airlines และมีผลิตภาพที่สูงกวา Air India และ Pakistan International Airlines ในงานวิจัยของ
ทั้งสองทาน 

เชนเดียวกัน เมื่อเปรียบเทียบผลการวิเคราะหในงานวิจัยของ Windle และ 
Forsyth ก็พบความแตกตางบางประการคือ สายการบิน Air Canada ซึ่งพบวามีผลิตภาพที่สูง
กวา Lufthansa German Airlines ในงานวิจัยของ Windle กลับพบวามีผลิตภาพที่ต่ํากวาในงาน
วิจัยของ Forsyth สวนสายการบิน Scandinavian Airlines System (SAS) ซึ่งพบวามีผลิตภาพที่
สูงกวา Iberia Airlines ในงานวิจัยของ Windle แตมีคําตอบในทางที่กลับกันในงานวิจัยของ 
Forsyth และสายการบิน US Air ซึ่งมีผลิตภาพที่สูงกวา SAS และ Iberia Airlines ในงานวิจัยของ 
Windle กลับพบวามีผลิตภาพที่ต่ํากวาสายการบินทั้งสองในงานวิจัยของ Forsyth และยังพบ
ความสอดคลองของผลการศกึษาคือ ทั้งสายการบนิ US Air, SAS และ Iberia Airlines มีผลิตภาพ
การผลิตทีต่่ํากวา Air Canada และ Lufthansa ในงานวิจัยของทั้งสองทาน 

สาเหตปุระการสาํคญัของผลการเปรยีบเทียบผลติภาพที่เปลี่ยนไป ในงานวิจยัของ
ทั้ง 3 ทาน เนื่องมาจากชวงเวลาของการศึกษา นั่นคือ Windle ใชขอมูลในปค.ศ. 1983 สวนกอง
เกียรตใิชขอมลูปพ.ศ. 2534 (ค.ศ. 1991) และ Forsyth ใชขอมูลในปค.ศ. 1993 ซึ่งมีระยะหางของ
การศึกษาเกือบ 10 ป ทาํใหผลการวิเคราะหอันดับผลติภาพของสายการบนิหลายสาย โดยเฉพาะ
อยางยิ่งสายการบนิที่มอัีนดบัผลติภาพที่ใกลเคียงกนัไดเปลี่ยนไป สวนสายการบินที่มอัีนดับผลติ
ภาพทีห่างกันมาก ลาํดับการเรยีงอันดับผลติภาพของผลการวิเคราะหยงัคงเหมือนเดิม นอกจาก
เหตุผลทางดานเวลาทีท่ําการศกึษาแลว ความละเอียดของขอมลูทีใ่ชในงานวิจัยทัง้ 3 ชิ้นก็มีความ
แตกตางกัน เชน Windle และกองเกยีรติแบงผลผลติออกเปน 4 ชนดิและปจจัยการผลติออกเปน 5 
ชนิด ในขณะที ่ Forsyth พิจารณาผลผลติเพยีงชนิดเดียวรวมกับปจจัยการผลติ 4 ชนิด อีกทั้งวิธี
การในการคํานวณคาดชันขีองปจจยัการผลติแตละชนดิกม็คีวามแตกตางกนั ดังนัน้ สาเหตเุหลานี้
ยอมมีสวนทําใหอันดับผลิตภาพในงานวิจัยทั้ง  3 ชิ้นมีความแตกตางกัน 

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน 

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน มีดวยกันหลากหลาย
ชิ้น โดยเปนงานที่ศกึษาเกี่ยวกบัผลกระทบจากการรวมกลุมในดานตางๆ ทั้งในการวิเคราะหผลเชิง
ทฤษฎีและผลเชิงประจักษ เชน ในงานของ Farrell (1957) ซึ่งทําการศึกษาในเชิงทฤษฎีของผล



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                   
 

 

44

 
 
 

จากการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพ โดยกลาวถึงการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินวา จะ
สามารถพัฒนาผลิตภาพการขนสงของสายการบินสมาชิกได จากนิยามของผลิตภาพการผลิตซึ่ง
หมายถึง สัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต ดังนั้น การพัฒนาผลิตภาพจึงสามารถทําไดโดย
การเพิ่มผลผลิต ลดการใชปจจัยการผลติ หรอืทั้งสองอยางรวมกัน ซึ่งการรวมกลุมพนัธมติรนัน้ก็มี
วัตถุประสงคเพื่อสิ่งเหลานี ้ นั่นคือ เพื่อเพิ่มผลผลิตจากการขยายเสนทางบินรวมกันระหวางสาย
การบินสมาชกิในกลุม และลดการใชปจจยัการผลติจากการใชทรพัยากรในการดําเนินกิจกรรมบาง
อยางรวมกัน นอกจากนี้ ผลติภาพยังสามารถพฒันาไดจากการเรียนรูเทคโนโลยซีึ่งกนัและกนั และ
การสรางการประหยัดจากขนาดไดดวย 

นอกจากนี้ ยังมงีานวิจัยเชงิประจกัษทีช่วยสนบัสนนุผลไดจากการรวมกลุมพนัธ
มิตร อาทิ งานวิจยัของ Park และ Zhang (1998) ซึ่งทําการศกึษาผลผลติของสายการบินในกลุม
พันธมิตรทางการบินจํานวน 4 กลุม 9  โดยเปรียบเทียบระหวางเสนทางที่ทําการบินรวมกันในเสน
แอตแลนติกเหนือคือ ระหวางทวีปอเมริกาเหนือจํานวน 19 เมืองกับทวีปยุโรปจํานวน 12 เมือง 
รวมทั้งสิ้นจํานวน 21 เสนทาง รวมกับเสนทางที่ไมไดทาํการบินรวมกนัจํานวน 25 เสนทาง โดยใช
ขอมูลในชวงปค.ศ. 1992 – 1994 ซึ่งพบวา หลงัจากการรวมกลุมพนัธมติรทางการบินแลว สาย
การบินสวนใหญมีปริมาณผลผลิตจากเสนทางที่ทําการบินรวมกันเพิ่มขึ้นอยางมาก เมื่อเปรียบ
เทียบกับเสนทางที่ไมไดทาํการบนิรวมกัน โดยกลุมที่หนึง่ กลุมที่สาม และกลุมที่สี่ พบวา ปริมาณ
ผลผลติเพิ่มขึ้นอยางมนียัสําคญัที่ระดบั 0.01, 0.05 และ 0.05 ตามลาํดับ ในขณะทีก่ลุมที่สอง พบ
วา มีเพียงสายการบิน Delta Airlines ที่ปริมาณผลผลิตเพิ่มขึ้นอยางไมมนียัสําคญัโดยอีกสองสาย
การบินมปีรมิาณผลผลติเพิ่มขึน้อยางมนียัสําคญัทีร่ะดบั 0.05 และกลาววา การทีป่รมิาณผลผลติ
ของสายการบินในเสนทางทีบ่ินรวมกนัเพิม่ขึ้นนัน้ เนื่องมาจากการรวมเครอืขายเสนทางบิน ซึง่เปน
การเพิ่มความสามารถในการแขงขนัใหแกสายการบนิสมาชกิ เพราะเปนการขยายเสนทางการบิน
รวมกัน และเปนการลดความตองการการใชเสนทางที่อยูนอกเครือขายในขณะเดียวกันดวย นอก
จากนัน้ จากงานวิจัยของ Gellman Research Associates (1994) ซึ่งใชขอมูลการรวมกลุมของ
สายการบินที่ใหบริการเสนทางบินขามมหาสมุทรแอตแลนติก 2 กลุม 10  ในชวงไตรมาสแรกของ
ปค.ศ. 1994 พบวา สายการบนิสมาชกิตางมคีวามสามารถในการทํากาํไรเพิม่สงูขึน้โดยเฉพาะสาย
การบิน British Airways และ KLM ซึ่งมผีลไดมากกวาสายการบินสมาชกิรายอ่ืนในรปูกําไรสทุธิ

                                                   
9 กลุมที่ 1 คือ British Airways และ US Air, กลุมที ่2 คือ Delta Airlines,  Sabena และ Swissair, กลุม

ที่ 3 คือ KLM และ Northwest Airlines และกลุมที่ 4 คือ United Airlines และ Lufthansa 
10 กลุมที ่1 คือ British Airways และ US Air และกลุมที่ 2 คือ KLM และ Northwest Airlines 
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ดวย และงานวิจัยของ US General Accounting Office (1995) ซึ่งไดศึกษาการรวมมือกันของ 5 
คูสายการบิน 11  โดยใชขอมูลในปค.ศ. 1994 พบวา สายการบินทั้งหมดตางมีรายไดที่เพิ่มสูงขึ้น 
และมกีารใหบรกิารเทีย่วบินที่เพิ่มขึน้ดวย โดยใหเหตุผลวา เปนผลมาจากการดงึผูโดยสารจากสาย
การบินคูแขงที่อยูนอกกลุม ซึ่งเห็นไดจากอัตราการเติบโตของสายการบินคูแขงที่ไมเพิ่มขึ้นเลย 

ถึงแมวาผลการวิเคราะหเชิงทฤษฎีและผลการศึกษาของงานวิจัยหลายชิ้น แสดง
ใหเห็นถึงผลดีของการรวมกลุมพนัธมติร แตการรวมกลุมพันธมิตรก็ไมสามารถหลกีเลี่ยงผลเสีย
บางอยางได Hu, Toh และ Strand (1988) ศึกษาถึงปญหาของการรวมกลุมจากนโยบายระบบ
การสะสมไมลรวมกัน ซึ่งใหสิทธิพิเศษแกผูโดยสารที่เปนสมาชิกของสายการบินในการอัพเกรด
ชนดิตั๋วโดยสาร รวมถงึการใหตั๋วโดยสารฟร ี โดยพบวา ในทางปฏิบัติแลวแมระบบการสะสมไมล
จะสรางแรงจูงใจในการใชบริการสายการบินไดมาก แตก็เปนการสรางปญหาใหแกสายการบิน
และยากทีจ่ะควบคุมเชน การอัพเกรดชนดิตั๋วโดยสาร ซึ่งพบวา ผูโดยสารเลอืกทีจ่ะทําการอัพเกรด
ชนิดตั๋วมากกวาการไดตั๋วฟรีเปนสองเทา ซึ่งทําใหสายการบินสูญเสียรายไดเปนอยางมาก และ
สาํหรบัการใหตั๋วโดยสารฟรนีัน้พบวา ผูโดยสารจาํนวนมากไดเลอืกใชบรกิารตั๋วฟร ี แตไมสามารถ
มาใชบริการไดตามนั้น ซึ่งทําใหสายการบินตองสูญเสียรายไดเพราะไมสามารถขายที่นั่งใหผูโดยสาร
รายอ่ืน หรอืปญหาจากการถายโอนสทิธติั๋วฟร ีนัน่คือ แมสายการบินจะมนีโยบายในเรื่องการถาย
โอนสิทธิตั๋วที่ไดจากการสะสมไมล แตในความเปนจริงก็ไมสามารถควบคุมได จึงทําใหเกิดกลุม
นายหนาซื้อขายคูปอง (Coupon Brokers) ขึ้นมา โดยแสวงหาผลประโยชนจากการรับซื้อสิทธิ
ตั๋วโดยสารที่ไดจากการสะสมไมลและนําไปขายตออีกทอด ซึ่งทําใหสายการบินสูญเสียรายได
ทางออม โดยในปค.ศ. 1986 พบวา กลุมนายหนาซื้อขายคปูองจํานวน 43 รายในประเทศสหรัฐ
อเมริกาสามารถทํากําไรจากการซื้อขายตั๋วไดถึง 80 ลานเหรียญดอลลารสหรัฐฯ อีกทั้งนโยบายนี้
ยังกอใหเกิดปญหาในการจัดเที่ยวบินดวย นั่นคือ ผูโดยสารจํานวนมากเลือกใชตั๋วโดยสารฟรีใน
การบินไปยังสถานที่ที่เดียวกัน โดยพบวา ฮาวายเปนสถานที่ที่มีชาวอเมริกันเลือกไปมากที่สุดใน
ปค.ศ. 1986 ดังนั้นจะเห็นไดวา สายการบินจะตองเผชิญกับปญหาจากระบบการสะสมไมลเปน
จํานวนมาก อีกทั้งยังพบดวยวา ในบรรดาปจจัยสําคัญ 8 อยางที่ผูโดยสารใหความสําคัญในการ
เลือกใชบริการสายการบินนั้น นโยบายระบบการสะสมไมลอยูในอันดับที่ 5 โดยรองจาก ความ
สะดวกของเที่ยวบิน ความตรงตอเวลาของเทีย่วบิน ราคาคาโดยสาร และการบรกิารบนเครื่องบนิ 

                                                   
11 คูที ่1 คือ KLM และ Northwest Airlines, คูที ่2 คือ British Airways และ US Air, คูที ่3 คือ United 

Airlines และ Lufthansa, คูที ่ 4 คือ United Airlines และ Ansett และคูที่ 5 คือ United Airlines และ British 
Midland 
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นอกจากนั้น Gudmundsson, Boer และ Lechner (2002) ยังกลาววา สายการบินตางๆในกลุม
พนัธมติรจะเผชญิกบัความขดัแยงจากนโยบายระบบการสะสมไมลรวมกัน คือ สายการบินสมาชกิ
อาจมีมุมมองตอนโยบายที่ตางกันไป เชน ตองการใหระบบการสะสมไมล เปนเครื่องมือในการ
กระตุนการใชบรกิาร เปนเครื่องมือในการเกบ็ขอมูลเพื่อเปนฐานขอมูลผูโดยสาร หรือเปนเครื่อง
มือในการสรางความสัมพนัธระหวางสายการบินกับผูโดยสารสมาชิก ซึ่งจากมมุมองที่ตางกันนี้
สามารถนําไปสูการปฏิบัติตอผูโดยสารที่แตกตางกันได และทําใหสายการบินสมาชกิไมสามารถ
บรรลวัุตถุประสงครวมกันไดในที่สุด 

 นอกจากนั้น ยังคงมีงานวิจัยอีกจํานวนหนึ่งที่กลาวถึงขอดอยของการรวมกลุม 
อาทิ Parkhe (1993) กลาววา การรวมกลุมพันธมิตรนั้นมคีวามยากอยางยิ่งที่จะประสบความ
สําเร็จ และมักจะไมมีความมั่นคงในระยะยาว รวมไปถึงการมผีลประกอบการที่แยลง อีกทั้งในงาน
วิจัยของ Geringer และ Herbert (1989), Harrigan (1985), Porter และ Fuller (1986), Straford 
(1992) และ Nobelet et al. (1995) ยังพบวา ความลมเหลวของการรวมกลุมพนัธมติรมสีงูถึง 
70% โดยมีตัวอยางทีเ่หน็ไดชัดคือ งานวิจัยของ Arthur (1994) ที่กลาวถึง กรณคีวามลมเหลวของ
กลุมพันธมิตร Alcazar Alliance ในปค.ศ. 1993 ซึ่งประกอบดวยสายการบิน Austrian Airlines, 
Scandinavian Airlines System (SAS), KLM Royal Dutch Airlines และ Swissair โดยพบวา 
ความลมเหลวของกลุมพนัธมติรนีเ้กิดจากความขดัแยงในขอตกลงรวมกันคือ KLM ตองการเปน
พันธมิตรกับ US Air ในขณะที ่ Austrian Airlines, SAS และ Swissair ตองการเปนพันธมิตรกับ 
Delta Airlines นอกจากนี้ ยังเห็นไดจากความลมเหลวของสายการบิน Canadian Airlines ซึ่งเปน
สมาชกิของกลุมพนัธมติร oneworld และตอมาถูกครอบกจิการโดย Air Canada (Morrish และ 
Hamilton, 2002) 

ดังนั้นจะเห็นไดวา ความเปนไปไดของผลที่จะเกิดขึ้นจากการรวมกลุมนั้น เปนได
ทั้งผลดีและผลเสีย ซึ่งก็มีงานวิจัยที่สนับสนุนการเกิดผลทั้งสองดานอยางชัดเจน โดยจากการทบ
ทวนวรรณกรรมปริทัศนทาํใหสามารถสรปุถึงสาเหตุปจจัยบางประการ ที่จะนําไปสูผลของการ
รวมกลุมที่แตกตางกันได เชน ชนิดของการรวมกลุม การรวมกลุมพันธมิตรนั้นมีหลากหลายชนิด 
ซึ่งการรวมกลุมที่มีความแตกตางกันยอมนําไปสูผลที่แตกตางกันดวย จากงานวิจัยของ Chen 
และ Chen (2003) ซึ่งไดทําการเปรียบเทียบผลของการรวมกลุมตอ Load Factor 12  จากการ

                                                   
12 Load Factor คือ สัดสวนรอยละของจํานวนที่นั่งที่สามารถขายไดจากจํานวนที่นั่งที่สามารถใหบริการ

ทั้งหมด จึงเปนการแสดงถึงอุปทานของที่นั่งที่ใหบริการ และอุปสงคของการใชบริการในเสนทางหนึ่ง 
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รวมกลุม 2 ชนิดคือ Complementary Alliance และ Parallel Alliance ซึ่งแตละกลุมกม็ีการทํา
รหสับนเทีย่วบนิรวม (Codesharing) ในลกัษณะที่แตกตางกนัคือ Complementary Codesharing 
และ Parallel Codesharing 13 ตามลําดับ โดยใชขอมูลจากเสนทางบินทั้งสิ้น 56 เสนทาง 14 ใน
ชวงปค.ศ. 1988 – 1998 โดยในเสนทางดงักลาวมจีํานวนการทํา Complementary Codesharing 
47 เสนทาง และ Parallel Codesharing 23 เสนทาง จากการศึกษาทําใหทราบวา การเขารวม
พันธมิตรบางรูปแบบเทานั้นที่สามารถเพิ่ม Load Factor ไดอยางมนียัสําคัญ นัน่คือ การรวมกลุม
แบบ Parallel Alliance ในขณะทีก่ารรวมกลุมแบบ Complementary Alliance นั้นไมสามารถ
เพิ่ม Load Factor ไดอยางมีนัยสําคัญ อีกทั้งตนทุนรวมของการรวมกลุมแบบ Parallel Alliance นั้น
ต่ํากวาตนทุนรวมของการรวมกลุมแบบ Complementary Alliance อยางมนียัสําคัญ โดยใหเหตุผล
วา การรวมกลุมแบบ Parallel Alliance มีความยืดหยุนในการขยายและลดเสนทางบินไดดีกวาการ
รวมกลุมแบบ Complementary Alliance ซึ่งใหสายการบินหนึ่งๆดูแลเสนทางบินหนึ่งๆโดยเฉพาะ 

นอกจากชนิดของการรวมกลุมแลว จํานวนสมาชิกในกลุมพันธมิตรก็มีสวนทําให
ผลของการรวมกลุมมคีวามแตกตางกนัดวย จากงานของ Gudmundsson et al. ซึ่งมีการกลาวถึง
ผลของจํานวนสมาชิกในแงนโยบายระบบการสะสมไมลรวมกัน คือ กลุมพันธมิตรที่มีสมาชิก
จํานวนนอยกวามีโอกาสที่จะใชนโยบายสะสมไมลรวมกันไดดีในระยะยาว เพราะการที่กลุมมี
สมาชกิจํานวนมาก ยอมมคีวามเปนไปไดทีจ่ะเกิดความขดัแยงไดมาก และจะทาํใหสายการบินใน
กลุมไมสามารถบรรลุเปาหมายของการรวมกลุมรวมกันได 

ไมเพียงแตชนิดของการรวมกลุมและจํานวนสมาชิกเทานั้น ผลของการรวมกลุม
พันธมิตรยังขึ้นกับเสนทางบินของสายการบินสมาชิกในกลุมดวย จากงานวิจัยของ Park และ 
Cho (1997) ซึ่งศึกษาถึงผลของการทาํรหสับนเที่ยวบนิรวมกันในกลุมพนัธมติร โดยใชขอมลูของ
สายการบิน 56 สายการบินในชวงปค.ศ. 1986 – 1993 พบวา การทํารหสัเทีย่วบินรวมระหวางสาย
การบินที่มีเสนทางบินเดียวกันอยูแลว จะชวยเพิ่มสวนแบงตลาดไดนอยกวาการทํารหัสเที่ยวบิน
รวมระหวางสายการบินที่มเีสนทางบนิที่แตกตางกนั นอกจากนัน้ สภาพการแขงขนัในตลาดกม็ผีล

                                                   
13  Complementary Codesharing คือ การใหสายการบินหนึ่งๆเปนผูดูแลเสนทางบินหนึ่งๆโดยเฉพาะ 

โดยอาจมีเคร่ืองบินจากสองสายการบินใหบริการ และ Parallel Codesharing คือ สายการบินสมาชิกสามารถดู
แลการบินแมในเสนทางบินเดียวกัน โดยอาจตางใชทรัพยากรของสายการบินตน 

14 56 เสนทางประกอบดวย เสนทางบินขามมหาสมุทรแปซิฟก 10 เสนทาง, เสนทางบินขามมหาสมุทร
แอตแลนติก 32 เสนทาง, เสนทางบินในทวีปอเมริกา 10 เสนทาง และเสนทางบินขามภูมิภาคตางๆอีก 4 เสนทาง 
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ตอการรวมกลุมดวยคือ การทํารหสับนเที่ยวบนิรวมกันจะชวยเพิม่สวนแบงตลาดไดอยางมากเมื่อ
ตลาดมีการแขงขันกันสูง และชวยเพิ่มสวนแบงตลาดไดนอยเมื่อตลาดมีการแขงขันกันต่ํา 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา งานวิจยัสวนใหญทีท่าํการวัดผลติภาพ
การขนสงทางอากาศตางเลือกใชการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม โดยวัดออกมา
อยูในรูปของ Translog Transformation Function และพบวา เมื่อเวลาผานไปผลิตภาพของปจจัย
การผลติของสายการบินตางๆก็เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งเห็นไดจากลําดับของผลติภาพของสายการบนิมี
การเปลี่ยนแปลงในงานวิจัยที่มีชวงเวลาศึกษาที่หางกันมาก สวนการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
กับการรวมกลุมนั้น ทําใหทราบวา แมในเชิงทฤษฎีจะสามารถชี้ใหเหน็ถึงผลของการรวมกลุมใน
การชวยพัฒนาผลิตภาพการผลิตไดเปนอยางดี แตในการศึกษาเชิงประจักษแลว จะเห็นวา การ
รวมกลุมนัน้สามารถเพิ่มผลผลติ รายได และกาํไรใหกบัสายการบินสมาชกิได แตผลของนโยบาย
บางอยางจากการรวมกลุมก็สรางปญหาใหกับกลุมพนัธมติรอยางหลกีเลี่ยงไมได ซึ่งอาจทําใหสาย
การบินสมาชิกไมสามารถบรรลุวัตถุประสงครวมกัน จนนําไปสูความลมเหลวของกลุมไดในที่สุด 
นอกจากนัน้ ทาํใหทราบวาผลของการรวมกลุมยงัขึ้นอยูกบัสาเหตปุจจัยบางอยาง เชน ชนิดของ
การรวมกลุม จํานวนสมาชกิในกลุม เสนทางบินของสายการบนิสมาชกิ รวมไปถึงสภาพการแขง
ขันของตลาด โดยปจจัยเหลานี้จะนําไปสูผลของการรวมกลุมที่แตกตางกันได 

สําหรับการศึกษานี้ ไดเลือกทําการเปรยีบเทียบผลิตภาพของสายการบินที่เปน
สมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินดวยการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบ
โดยรวม เนื่องจากการวัดผลติภาพดวยวิธนีี้ เหมาะสาํหรบัการผลติที่มผีลผลติ และปจจัยการผลติ
หลายชนิด เพราะสามารถแยกการพจิารณาในรายละเอียดของผลผลติและปจจัยการผลติในแตละ
ชนิด รวมถงึการเปรยีบเทียบผลติภาพของปจจยัการผลติโดยรวมได และเลอืกการคํานวณในแบบ
ฉบับของ Caves et al. ซึ่งมีขอดคีือ สามารถศกึษาดานผลติภาพการผลติโดยไมจําเปนตองสมมติ
รูปแบบฟงกชั่นของสมการตนทุน คาดัชนีไดสรางจากการประมาณลําดับที่สอง (Second Order 
Approximation) ซึ่งเหมาะสําหรับการประมาณที่มีขอมูลแบบเวลาไมตอเนื่อง (Discrete – Time 
Approximation) และมีการแบงผลผลติออกเปน 5 ชนดิคอื ปรมิาณการขนสงผูโดยสาร การขนสง
สนิคา และการขนสงพัสดไุปรษณียตามตารางบิน ปรมิาณการขนสงนอกตารางบิน และกลุมผล
ผลติอ่ืนๆ ซึ่งทําใหมรีายไดจากผลผลติ 5 ชนดิเชนกัน และแบงปจจัยการผลติออกเปน 5 ชนดิคอื 
แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และกลุมปจจยัอ่ืนๆ ซึ่งทําใหมคีาใชจาย
ของปจจัยการผลิต 5 ชนิดดวยเชนกัน 



บทท่ี  4 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

จากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จึงไดเลือกดําเนินการวิจัย
โดยสามารถแบงการศึกษาออกเปน 4 สวนคือ 1) เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 2) การจัดการกับขอมูล 
3) การเลือกคูสายการบินเปรียบเทียบ และ 4) การเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดย
รวม โดยมีรายละเอียดในแตละสวนดังนี ้

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

เครื่องมือวัดผลิตภาพในงานวิจัยนี ้ไดเลือกวิธีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต
แบบโดยรวมที่สรางจากงานของ Caves et al. โดยคํานวณออกมาใหอยูในรูปของ Translog 
Bilateral Output, Input และ Productivity Comparison ซึ่งมีรูปสมการดังนี ้

Translog Bilateral Output Comparison 
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โดย 
 KLδ  = สัดสวนการผลิตผลผลติเปรียบเทียบของสายการบิน K และ L 
 iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิตประเภท i  
 iY  = ปริมาณผลผลิตประเภท i  
 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
 L  = สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Translog Multilateral Input Comparison 
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 โดย 
 KLρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของสายการบิน 

K และ L 
 nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท n  
 nX  = ปริมาณปจจัยการผลิตประเภท n   
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 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
 L  = สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Translog Multilateral Productivity Comparison 
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 โดย 
KLλln  = ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของ

สายการบิน K และ L 
 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
L         =          สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

การจัดการกับขอมูล 

พิจารณาจากเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห พบวา ขอมูลที่ตองใชเพื่อนํามาคํานวณ
ไดแก ปริมาณผลผลิต )(Y , สัดสวนรายไดของผลผลิต )(R , ปริมาณปจจัยการผลิต )(X  และสัด
สวนคาใชจายของปจจัยการผลิต )(W และจากการทบทวนงานวิจัยตางๆที่เกี่ยวของพบวา ขอมูล
แตละชนิดมีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 

ปริมาณผลผลิต )(Y แบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Scheduled Passenger Kilometers ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตาราง
บิน ซึ่งแสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดที่ผูโดยสารแตละคนไดรับ 
สามารถคาํนวณไดจาก การนําจํานวนผูโดยสารคณูดวยระยะทางบนิ มหีนวย
เปนคน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Scheduled Freight Ton Kilometers ปรมิาณการขนสงสินคาตามตารางบิน 
แสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินที่สินคาทุกๆ 1 ตันไดรับ สามารถคํานวณได
จาก การนําน้ําหนักสินคา (หนวยเปนตัน) คูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปน
ตัน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 
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- Scheduled Mail Ton Kilometers ปริมาณการขนสงพสัดไุปรษณยีตามตาราง
บิน แสดงถงึ ผลรวมของระยะทางบนิที่พสัดไุปรษณยีทกุๆ 1 ตันไดรับ คํานวณ
ไดจาก การนําน้ําหนักพัสดุไปรษณีย (หนวยเปนตัน) คูณดวยระยะทางบิน มี
หนวยเปนตัน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Non – Scheduled Ton Kilometers ปรมิาณการขนสงอ่ืนๆที่ไมสามารถแบง
แยกไดวาเปนการขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา หรอืการขนสงพสัดไุปรษณยี 
และรวมถงึการขนสงอ่ืนทีอ่ยูนอกเหนอืตารางบนิ เชน การเชาเหมาลาํ (Charter 
Flight) การแบงใชน้ําหนกับางสวน เปนตน สามารถคาํนวณไดจาก การนําน้าํ
หนักรวม (หนวยเปนตัน) คณูดวยระยะทางบนิ มหีนวยเปนตัน–กิโลเมตร โดย
ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Other Operating Outputs เปนผลผลติจากการดําเนินงานอ่ืนๆ สามารถหา
ไดจากการนํารายไดจากการดําเนินงานอ่ืนๆ (Other Operating Output 
Revenue) มาหารดวยคาดัชนีราคาผูบริโภค (Consumer Price Index – CPI) 
ของประเทศของสายการบินนั้นๆ เพื่อแทนคาใหเปนปริมาณผลผลิตในกลุมนี้ 
โดยขอมูลรายไดจากการดําเนินงานอ่ืนๆมาจาก Financial Data ของ ICAO 
ผลการคํานวณปริมาณผลผลิตอ่ืนๆแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.1 

สัดสวนรายไดของผลผลิต )(R การคํานวณคานีต้องเริ่มจากการหารายไดของผล
ผลิตของแตละสายการบินกอน15  ซึ่งแบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Scheduled Passenger Kilometer Revenue รายไดของการขนสงผูโดยสาร
ตามตารางบิน ถือเปนรายไดหลักของธุรกิจการบินพาณิชยหาไดจากผลรวม
ของรายไดทั้งหมดที่ไดรบัจรงิจากการขายตั๋วโดยสาร ในกรณีที่ผูโดยสารไดรบั
สวนลดใดๆกน็บัรวมเพยีงราคาสทุธขิองการขายแลวเทานัน้ และไมรวมรายได
จากการขายตั๋วลวงหนา ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

                                                   
15 ดูรายละเอียดสวนแบงรายไดของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.2 
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- Scheduled Freight Ton Kilometer Revenue รายไดของการขนสงสินคา
ตามตารางบิน หาไดจากผลรวมของรายไดทั้งหมดจากการใหบริการขนสงสิน
คาตามตารางบิน ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

- Scheduled Mail Ton Kilometer Revenue ร าย ได ข อ งก า รขน ส งพั ส ดุ
ไปรษณียตามตารางบิน หาไดจากผลรวมของรายไดทั้งหมดจากการใหบริการ
ขนสงพัสดุไปรษณียตามตารางบิน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data 
ของ ICAO 

- Non – Scheduled Ton Kilometer Revenue รายไดของการขนสงในกลุมที่
นอกเหนือจากตารางบิน เนื่องจากไมสามารถแบงแยกไดชัดเจนวา รายไดจาก
การขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา หรอืการขนสงพัสดไุปรษณียเปนสัดสวน
เทาไรตอกัน ดังนัน้ จึงรวมรายไดจากการขนสงนอกเหนอืตารางบินทั้งหมดไว
ในกลุมนี้ โดยเปนรายไดกลุมที่ไมแนนอนขึน้อยูกับความตองการนอกเหนือตา
รางบิน ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

- Other Operating Output Revenue รายไดอ่ืนๆ เชน รายไดจากการใหเชา
อุปกรณการบนิ จากการแบงสวนใชเครื่องบนิ จากการทํารหสับนเที่ยวบนิรวม
กัน และจากการทํา Block Seat เปนตน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial 
Data ของ ICAO 

ปริมาณปจจัยการผลิต )(X แบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Labour แรงงาน แรงงานในการประกอบธุรกิจการบินไดแก นักบินและผูชวย
นักบิน ลูกเรือ พนักงานชางบํารุงเครื่องบิน และพนักงานทั่วไป ซึ่งแรงงานแต
ละประเภทจะมีคาใชจายของตนทุนที่แตกตางกัน 16 การนับเพียงจํานวนแรง
งานอาจทําใหการคํานวณมีความคลาดเคลื่อนได จึงตองคํานวณหาคาดัชนี
แรงงาน (Labour Index) ของแตละสายการบินขึ้นมา เพื่อใหเปนตัวแทนที่มี
ความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น โดยการถวงน้ําหนักจํานวนแรงงานแตละกลุมดวย
สัดสวนคาใชจายของแรงงานกลุมนั้นแลวนาํมารวมกัน โดยขอมูลสวนนี้มา

                                                   
16 ดูรายละเอียดคาใชจายเฉล่ียของแรงงานแตละประเภทของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.3 
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จาก Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณคาดัชนีแรงงาน
ของแตละสายการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.4 

- Fuel น้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่น เนื่องจากปริมาณการใชน้ํามันไมไดมี
การบันทึกไว จึงตองทําการคํานวณขึ้นมา โดยคํานวณจากปริมาณการใชน้ํา
มันเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอชั่วโมงของเครื่องบินแตละประเภท (หนวยเปนแกลลอน) 
คูณดวยจาํนวนชั่วโมงบินของเครื่องบินแตละประเภท ของแตละสายการบิน 
โดยขอมูลปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอชั่วโมง ไดมาจากเครือขาย
ทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการ ของบรษิัทผูผลติและซือ้ขายอุปกรณการบิน 
และขอมูลจํานวนชั่วโมงบินของเครื่องบินของแตละสายการบิน ไดมาจาก 
Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณปริมาณน้ํามันเชื้อ
เพลิงที่ใชรวมแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.5 

- Flight Equipment อุปกรณการบินหรือเครื่องบิน เนื่องจากเครื่องบินมีหลาก
หลายประเภท เครื่องบินขนาดใหญ 1 ลํามีความสามารถไมเทากับเครื่องบิน
ขนาดเล็ก 1 ลํา ทําใหการนับเพียงจํานวนเครื่องบินจึงไมเหมาะสม จึงตองหา
คาดัชนีอุปกรณการบิน (Flight Index) ของแตละสายการบินขึ้นมา ซึ่งเปน
คาที่สามารถสะทอนถึง ความสามารถของเครื่องบินแตละประเภทในการสราง
ผลผลติไดอยางแทจรงิ โดยในงานวิจัยนีจ้ะคํานวณคาดชันีอุปกรณการบินขึ้น
มาจากปริมาณที่นั่งผูโดยสารรวมของเครื่องบินแตละประเภท เนื่องจากรายได
จากการขนสงผูโดยสารเปนรายไดหลักของธุรกิจการบินพาณิชย ดังนั้น ปริมาณ
ทีน่ั่งผูโดยสารรวม จึงสามารถเปนดัชนีที่สะทอนถึงปรมิาณอุปกรณการบินได
ดีตัวหนึ่ง วิธีการคํานวณคือ นําปริมาณที่นั่งผูโดยสารของเครื่องบินแตละ
ประเภท คณูดวยจํานวนเครื่องบนิประเภทนัน้ๆของแตละสายการบิน และนํา
มารวมกนั โดยขอมลูดานปรมิาณทีน่ัง่ผูโดยสารของเครื่องบินแตละประเภท ได
มาจากเครือขายทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการ ของบริษัทผูผลิตและซื้อ
ขายอุปกรณการบิน และขอมูลดานจํานวนอุปกรณการบินแตละประเภทของ
สายการบินไดมาจาก Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณ
คาดัชนีอุปกรณการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.6 
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- Ground Property อาคารและที่ดิน เชนเดียวกับการวัดจํานวนแรงงานและ
อุปกรณการบินคือ การนับเพียงจํานวนแรงงาน เครื่องบิน อาคาร หรือขนาด
ของที่ดินไมเพยีงพอ ในการคํานวณจึงนาํมลูคาการใชจายของอาคารและที่ดิน 
(Ground Property Expense) ของแตละสายการบินในปนัน้ๆ มาหารดวยคา
ดัชนรีาคาผูบรโิภคของประเทศของสายการบนิ เพื่อแทนคาใหเปนปรมิาณของ
อาคารและที่ดิน โดยขอมูลสวนนีม้าจาก Financial Data ของ ICAO ผลการ
คํานวณปริมาณอาคารและที่ดินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.7 

- Other Materials ปจจยัการผลติอ่ืนๆ เปนกลุมที่ไมสามารถแยกประเภทไดวา
เปนปจจัยการผลิตชนิดใด การคํานวณคือ นํามูลคาการใชจายอ่ืนๆ (Other 
Materials Expense) มาหารดวยคาดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศของสาย
การบินนัน้ๆเพื่อแทนคาใหเปนปรมิาณปจจัยการผลติในกลุมนี้ โดยขอมลูสวน
นี้มาจาก Financial Data ของ ICAO ผลการคาํนวณปรมิาณปจจัยการผลติ
อ่ืนๆแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.8 

สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต )(W การคํานวณคานี้ตองเริ่มจากการหาคา
ใชจายของปจจัยการผลิตของแตละสายการบินกอน17 ซึ่งแบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Labour Expense คาใชจายของแรงงาน โดยแรงงานประกอบดวย นกับนิและ
ผูชวยนักบิน ลูกเรือ พนักงานชางบํารุงเครื่องบนิ และพนกังานทั่วไป และมคีา
ใชจายของแรงงานในกลุมนี ้อาทิ คาจางแรงงาน โบนัส คาสวัสดิการอ่ืนๆ คา
ฝกอบรมแรงงาน เปนตน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Fleet and Personnel Data 
ของ ICAO ผลการคํานวณคาใชจายแรงงานแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.10 

- Fuel Expense คาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลืน่ ที่ใชเพื่อการขับ
เคลื่อนอุปกรณการบินในการขนสงทางอากาศ ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial 
Data ของ ICAO 

- Flight Expense คาใชจายอุปกรณการบนิหรอืเครื่องบนิ เปนคาใชจายทีม่สีดั
สวนมากสาํหรบัสายการบินทีป่ระกอบธุรกจิการบนิพาณชิย ประกอบดวย คา

                                                   
17 ดูรายละเอียดสวนแบงคาใชจายของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.9 
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ประกัน คาเชา และคาดูแลรักษาและซอมบํารุง รวมไปถึงคาเสื่อมราคาของ
อุปกรณการบิน  โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO ผลการ
คํานวณคาใชจายอุปกรณการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.11 

- Ground Property Expense คาใชจายอาคารและที่ดนิ ในความเปนจรงิคาใช
จายเกี่ยวกับอาคารและที่ดินมักจะเกิดขึ้นในปแรกๆของการดําเนินงาน โดย
อาคารและที่ดินจะมีอายกุารใชงานทีย่าวนานจากการลงทุนเพยีงครั้งเดียว ดัง
นั้น ในการคํานวณเพื่อหาคาใชจายอาคารและที่ดินในปหนึ่งๆ จึงสามารถ
คํานวณไดจากคาเสื่อมราคาของอาคารและที่ดิน ซึ่งไดมกีารบันทกึไวในบญัช ี
และสามารถหาขอมูลสวนนี้ไดจาก Financial Data ของ ICAO 

- Other Materials Expense คาใชจายอ่ืนๆ เปนคาใชจายที่เกีย่วของกับการบนิ
ซึ่งไมสามารถแยกประเภทได สามารถคํานวณไดจากผลรวมของคาใชจายที่
เกี่ยวของกับการบินโดยตรง ที่นอกเหนือจากคาใชจายประเภทตางๆขางตน 
อาทิ คาใชจายอุปกรณการบินหมุนเวียน คาใชจายโรงซอมเครื่องมือและ
อุปกรณ คาใชจายสนามบนิ คาใชจายศูนยควบคุมการบนิ เปนตน ขอมลูสวน
นี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

ขอมูลดัชนีราคาผูบริโภคที่ใชในการปรับคาขอมูลตางๆ ซึ่งไดแก รายไดของผล
ผลติอ่ืนๆ คาใชจายอาคารและที่ดนิ และคาใชจายปจจัยการผลติอ่ืนๆ เพื่อเปนดชันใีนการแทนคา
ปรมิาณผลผลติอ่ืนๆ ปรมิาณอาคารและที่ดิน และปรมิาณปจจัยการผลติอ่ืนๆ ในงานวิจัยนีจ้ะใช
ดัชนีราคาผูบริโภครวมทั่วประเทศของปพ.ศ. 2544 ของแตละประเทศของสายการบนิ โดยใหมีป
ฐานปเดียวกันคือ ปพ.ศ. 2543 ในการปรับคา ยกเวนการปรับคาขอมูลของสายการบิน Iberia 
Airlines (IB) ซึ่งจะใชดชันรีาคาผูบรโิภคของกลุมประเทศสหภาพยโุรปในการปรบั เนื่องจากสาย
การบิน Iberia Airlines (IB) เปนสายการบินของประเทศสเปนซึ่งเปนประเทศในกลุมสหภาพยุโรป 
โดยขอมูลเกี่ยวกับดัชนีราคาผูบริโภคของแตละประเทศมาจาก CIEC  

การเลือกคูสายการบินเปรียบเทียบ 

การเปรยีบเทยีบในงานศึกษานี้ ไดเลอืกสายการบนิทีเ่ปนสมาชกิในกลุมพนัธมติร
ทางการบินจํานวน 2 สายการบิน ไดแก Thai Airways International (TG) ซึ่งเปนสมาชิกของกลุม
พันธมิตร Star Alliance และ Iberia Airlines (IB) ซึ่งเปนสมาชกิของกลุมพนัธมติร oneworld เพื่อ
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เปรยีบเทยีบกบัสายการบนิที่ไมไดเปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรทางการบินใดๆจํานวน 3 สายการ
บิน ไดแก Malaysia Airlines (MH), Asiana Airlines (OZ) และ Alaska Airlines (AS) โดยในการ
เลอืกสายการบนิทัง้ 5 สายนี้พจิารณาจากมูลคาสนิทรพัยที่สายการบินแตละสายถือครองเฉลี่ย
ใกลเคียงกันมากที่สุดในปพ.ศ. 2544 และมีวิธีการจับคูสายการบินเปรียบเทียบดังรูปตอไปนี้ 

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

 
นั่นคือ เริ่มจากทําการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินในกลุมพันธมิตร 

กับสายการบนินอกกลุมพนัธมติรดวยกนั 6 คูคือ 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 เพื่อใหผลการเปรยีบเทยีบมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น จงึจะทําการเปรยีบเทียบผลติ
ภาพระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรดวยกันเองคือ สายการบิน TG และ IB ดวย
วิธีเดียวกัน เพื่อตรวจสอบคําตอบที่ไดอีกครั้งหนึ่ง 

การเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 

วิธกีารเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติโดยรวมในงานศึกษานี้ คือ นําสม
การ Translog Bilateral Output, Input และ Productivity Comparison มาใช โดยทําการเปรียบ
เทียบผลิตภาพของสายการบินดวยกัน 7 คูดังที่ไดกลาวไว โดยใหสายการบินที่ไมเปนสมาชกิกลุม
พนัธมติรทางการบินซึ่งไดแก สายการบนิ MH, OZ และ AS เปนฐานในการเปรียบเทียบ และใน
การเปรยีบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมพนัธมติรคอื สายการบิน TG และ IB จะใหสายการบิน 
IB เปนฐานในการเปรียบเทียบ ดังตอไปนี้ 
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Translog Bilateral Output Comparison 

)ln()(
2
1ln L

i

K
i

i

L
i

K
iKL Y

Y
RR∑ +=δ  

คา KLδln แสดงถึงความแตกตางของความสามารถในการผลิตผลผลิตของสาย
การบินที่นํามาเปรียบเทียบวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต และมีระดับของผลิต
ภาพการผลิตของตนเอง สายการบินใดจะสามารถผลติผลผลติไดมากกวาหรอืนอยกวากนั โดยผล
การคํานวณเกิดขึ้นได 2 กรณี คือ 

กรณ ี KLδln  มีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLδln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLδln  จึงสามารถแปลงคา
ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLδ และสามารถอธิบายผลการ
คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLδ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

Translog Bilateral Input Comparison 
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คา KLρln แสดงถึงความแตกตางของการใชปจจัยการผลติของสายการบินทีน่ํา
มาเปรยีบเทยีบวา เมื่อสายการบินตางมกีารผลติผลผลติ และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตน
เอง สายการบนิใดจะใชปจจยัการผลติมากกวาหรอืนอยกวากัน โดยผลการคํานวณเกดิขึ้นได 2 
กรณี คือ 

กรณ ี KLρln  มีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และ
มีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLρln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบนิตางมกีารผลติผลผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
ใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLρln จึงสามารถแปลงคา
ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLρ และสามารถอธิบายผลการ
คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLρ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารผลติผลผลติ และมี
ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และมี
ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

Translog Bilateral Productivity Comparison 

KLKLKL ρδλ lnlnln −=  

นั่นคือคา KLλln สามารถหาไดจากคา KLδln และคา KLρln  ทีค่ํานวณไดกอน
หนานี ้ โดยเปนคาของผลตางการเปรียบเทียบทางดานการผลิตผลผลิตและการใชปจจัยการผลิต 
ซึ่งจะแสดงถึงผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของสายการบินตางๆ โดยผลการ
คํานวณเกิดขึ้นได 2 กรณี คือ 
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กรณี KLλln  มีคามากกวา 0 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินมีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบิน 

กรณี KLλln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินมีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบิน 

เชนเดียวกัน เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLλln จึง
สามารถแปลงคาไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLλ และสามารถ
อธิบายผลการคํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLλ  มีคามากกวา 1 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชกิพันธมติรทางการบนิ
มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทาง
การบิน 

 กรณี KLλ มีคานอยกวา 1 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน
มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทาง
การบิน 

สําหรับการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิต ระหวางสายการบินในกลุม
พันธมิตรดวยกัน คือ สายการบิน TG และ IB เพื่อเปนการตรวจสอบคําตอบของการเปรียบเทียบ
ผลิตภาพระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกนั้น ก็จะสามารถอธิบายความหมาย
ไดในลักษณะเดียวกัน  
 



บทท่ี  5 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหคําตอบการเปรียบเทียบผลิตภาพ ของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม
ระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและที่ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินในงานวิจัยนี ้จะ
เริ่มจากการวิเคราะหในรายละเอียดที่เกี่ยวของ 2 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลแตละชนิด ซึ่งไดแก 
ปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณปจจัยการผลิต และคาใชจายของปจจัยการผลิตของ
ทั้ง 5 สายการบิน และการวิเคราะหผลการคํานวณผลิตภาพเปรียบเทียบระหวางสายการบินทั้ง 5 
นั้นดวยกัน 7 คู หลังจากนั้น จึงจะเปนการวิเคราะหผลการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจยัการผลติ
แบบโดยรวมระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน  

การวิเคราะหปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณปจจัยการผลิต และคาใชจาย
ของปจจัยการผลิต 

ในความเปนจริงแลวการพิจารณาขอมูลปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณ
ปจจยัการผลติ และคาใชจายของปจจยัการผลติเพยีงลําพงันัน้ ยอมไมสามารถอธบิายถึงภาพรวม
ของการผลติไดดีนกั ดังเชน สายการบนิที่มปีรมิาณผลผลติและรายไดของผลผลติที่มาก อาจเกิด
จากการใชปจจัยการผลิตที่มากกวา ซึ่งไมไดสะทอนถึงความสามารถในการผลิตที่ดีกวาแตอยาง
ใด ดังนัน้ สายการบนิทีน่าํมาเปรยีบเทียบในงานวิจัยนีจ้งึพิจารณาจากมลูคาสนิทรพัยทีใ่กลเคียง
กัน ซึง่เปนการเลอืกกลุมตวัอยางของสายการบินที่มขีนาดทุนเทาๆกนั จึงสามารถพจิารณาในราย
ละเอียดของขอมูลทั้ง 4 ชนิดไดดังตอไปนี้ 

ปริมาณผลผลิต 

ตารางที ่5.1 ปรมิาณผลผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันหนวย) 
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 จะเห็นวา สายการบินที่มีปริมาณการขนสงผูโดยสาร และการ
จากขนสงพัสดุไปรษณียตามตารางบินมากที่สุดสองอันดับแรกคือ สายการบิน TG และ IB ตาม
ลาํดับ ซึ่งตางเปนสายการบินที่อยูในกลุมพนัธมิตรทางการบิน แตดานปริมาณการขนสงสนิคา
ตามตารางบิน อันดับแรกเปนการขนสงของสายการบินนอกกลุมคือ สายการบิน OZ รองลงมาเปน
สายการบิน MH และ TG ตามลาํดับ นอกจากนัน้ สายการบิน OZ ยังมีปริมาณการขนสงนอกตา
รางบินสูงสุดซึ่งมากกวาสายการบิน TG ซึ่งสงูเปนอันดับสองอยูกวา 4 เทา และสายการบนิ IB มี
ปริมาณผลผลิตอ่ืนๆสูงที่สุด และมากกวาสายการบิน MH ซึ่งสูงเปนอันดับสองอยูกวา 3 เทา 

รายไดของผลผลิต 

ตารางที ่5.2 รายไดของผลผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
รายไดของผลผลิต 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 เมื่อพจิารณาดานรายไดจากการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน 
ซึ่งเปนรายไดหลกัของสายการบนิทัง้ 5 นั้น จะพบวา สายการบิน IB และ TG ซึ่งเปนสายการบนิที่
มีปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบินสูงสุด ก็มีรายไดในสวนนี้สูงสุดเชนกัน แตรายไดจาก
การขนสงพัสดไุปรษณยีซึ่งสายการบนิทั้งสองมปีรมิาณการขนสงสงูสดุกลับต่ํากวาสายการบนิ AS 
ซึ่งมปีรมิาณผลผลติทีน่อยกวา สาํหรบัสายการบิน OZ ซึ่งมปีรมิาณการขนสงสนิคาตามตารางบนิ
สูงสุดก็มีรายไดจากสวนนี้สูงสุดเชนกัน สายการบิน IB ซึ่งมีปริมาณผลผลิตอ่ืนๆสูงสุดก็มีรายได
จากผลผลิตอ่ืนๆสูงสุดดวย แตสําหรับดานการขนสงนอกเหนือตารางบิน สายการบิน OZ ซึ่งมี
ปรมิาณการขนสงดานนี้สงูสดุและมากกวาสายการบนิที่สงูเปนอันดับสองเกือบ 4 เทานัน้ กลบัพบ
วามรีายไดจากสวนนีเ้ปนอันดับสามของกลุม โดยมีสายการบิน MH มรีายไดในสวนนี้สงูมาเปน
อันดับหนึง่แทน และถาพจิารณารายไดรวมทั้งหมด จะพบวา สายการบิน IB และTG ซึ่งเปนสาย
การบินในกลุมพันธมิตร มีรายไดสูงสุดเปนอับดับหนึ่งและสองตามลําดับ 
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ปริมาณปจจัยการผลิต 

ตารางที ่5.3 ปริมาณปจจัยการผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันหนวย) 
ปริมาณปจจัยการผลิต 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 จะเห็นวา สายการบิน IB และ TG ซึ่งเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตรทางการบิน มีการวาจางแรงงาน และใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆมากที่สุดเปนสองอันดับแรก 
ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิสายการบนิ MH มกีารใชปจจัยการผลติสวนนี้มากที่สดุ รองลงมาคอื สายการ
บิน TG และ IB ตามลําดับ สวนดานอุปกรณการบิน สายการบิน TG มีการใชปจจัยนี้มากที่สุด 
รองลงมาคือ สายการบิน MH และดานอาคารและที่ดิน สายการบิน MH มกีารลงทนุสวนนีม้ากที่
สุด และรองลงมาคือ สายการบิน OZ 

คาใชจายของปจจัยการผลิต 

ตารางที ่5.4 คาใชจายของปจจัยการผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของปจจัยการผลิต 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 จะพบวา ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิ อุปกรณการบิน และปจจยัการ
ผลติอ่ืนๆ สายการบนิ IB และ TG ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพนัธมติรทั้งคู ตางมคีาใชจายในสาม
สวนนี้มากกวาสายการบินนอกกลุมอ่ืนๆ อีกทั้งดานแรงงาน สายการบนิ IB ก็มคีาใชจายในสวนนี้
สูงที่สุดเชนกัน และมากกวาสายการบิน AS ซึ่งมคีาใชจายสงูรองมาเปนอันดับสองอยูกวา 2 เทา 
สวนดานอาคารและที่ดิน ซึ่งเปนสวนที่มสีดัสวนคาใชจายนอยที่สดุนัน้ สายการบนิ MH และ OZ 
ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพนัธมติรมคีาใชจายในสวนนีส้งูสดุสองอันดับแรก และถาพจิารณาคา
ใชจายของปจจัยการผลติรวมทั้งหมด จะพบวา สายการบนิ IB และTG ซึ่งเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร มีคาใชจายรวมสูงสุดเปนอับดับหนึ่งและสองตามลําดับ 

การวิเคราะหผลการคํานวณผลิตภาพเปรียบเทียบของสายการบิน 

เมื่อนําขอมูลทั้ง 4 ชนิดในสวนแรกไปคํานวณคา Translog Bilateral Output, 
Input และ Productivity Comparison ตามวิธีการของ Caves et al. จะเหน็ไดวา ในการคาํนวณ
แบงออกเปน 3 สวน โดยสวนแรก (ภาคผนวก ค ตารางที ่ค.1) เปนการเปรยีบเทยีบดานการผลติ
ผลผลิต สวนที่สอง (ตารางที ่ค.2) เปนการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ และสวนที่สาม 
(ตารางที ่ค.3) เปนการเปรียบเทยีบดานการผลติผลผลติรวมกับการใชปจจยัการผลติ ซึ่งก็หมายถึง 
การเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติ ผลการคาํนวณโดยสรปุของทัง้ 3 สวนไดแสดงไวใน
ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 ซึ่งทกุๆคาแสดงถงึการเปรยีบเทียบระหวางสายการบินทัง้ 7 คูจาก 5 สาย
การบินคือ ในคอลมันที่ 2, 3 และ 4 เปนการเปรยีบเทียบระหวางสายการบนิในกลุมคอื สายการ
บิน TG กับสายการบนินอกกลุมคอื สายการบิน MH, OZ และ AS ตามลาํดับ ในคอลมันที่ 5, 6 
และ 7 เปนการเปรียบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมคอื สายการบิน IB กับสายการบินนอกกลุม
คือ สายการบิน MH, OZ และ AS ตามลําดับ และในคอลัมนสุดทายเปนการเปรยีบเทยีบระหวาง
สายการบินในกลุมดวยกันคือ สายการบิน TG และ IB เพื่อเปนการตรวจสอบคาํตอบ หากพบ
ความขดัแยงใดๆในการเปรียบเทียบ ระหวางสายการบนิทีเ่ปนสมาชิกและสายการบินที่ไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรใน 6 คูแรก โดยผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการ
บินทั้ง 7 คูนี้ สามารถแยกอธิบายไดดังนี้ 

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

จากคอลัมนที่ 2 ตารางที ่5.5 และ 5.6 ในสวนแรกซึ่งเปนการเปรยีบเทียบดานการ
ผลิตผลผลิตโดยไดคา KLδln เทากับ 0.1881 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อใหทั้งสองสายการ 



                                                                                                                                                                
                                  

 
                                                                                                                               

  

64 

  



                                                                                                                                                                
                                  

 
                                                                                                                               

  

65 

   



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                                                  
 

 

66 

 
 

บินตางมกีารใชปจจยัการผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเอง และพจิารณาเพยีงดานการ
ผลติผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน MH อยู 
1.2070 เทา สวนดานการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทียบ ซึ่งไดคา KLρln เทากบั 0.2058 ซึ่งมาก
กวา 0 แสดงวา เมื่อใหสองสายการบินนี้มีการผลิตผลผลิตและระดับผลิตภาพการผลิตของตนเอง 
และพจิารณาเพยีงการใชปจจยัการผลติ จะพบวา สายการบิน TG จะมกีารใชปจจัยการผลติมาก
กวาสายการบิน MH อยู 1.2285 เทา ซึ่งจะเห็นไดวา แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผลผลิตที่ดี
กวา แตในขณะเดยีวกนักม็กีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาดวย โดยเมื่อเปรยีบเทยีบทัง้สองสวนรวม
กันแลว จะพบวา สดัสวนการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทยีบที่มากกวานัน้ มากกวาสดัสวนการผลติผล
ผลิตเปรียบเทียบที่มากกวา ดังนัน้ เมื่อพจิารณาผลการคาํนวณผลติภาพโดยรวมเปรียบเทียบของ
สองสายการบินนี ้จะพบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวาสายการบิน MH คือไดคา 

KLλln เทากับ –0.0177 ซึ่งมีคานอยกวา 0 และเมื่อทํา Antilog จะไดคา KLλ เทากับ 0.9825 ซึ่ง
หมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9825 เทาของสายการบิน MH 

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

จากคอลัมนที่ 3 ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 การเปรยีบเทียบดานการผลติผลผลติใน
สวนแรกไดคา KLδln เทากบั 0.6096 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหทัง้สองสายการบินตางมี
การใชปจจัยการผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีงดานการผลติ
ผลผลติจะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลติผลผลติไดมากกวาสายการบนิ OZ อยู 1.8347 
เทา ในสวนที่สองดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งมคีา KLρln เทากบั 0.6889 ซึ่งมากกวา 0 เชนกัน 
แสดงวา เมื่อทั้งคูตางมกีารผลติผลผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเอง และพจิารณาเพยีง
ดานการใชปจจัยการผลติแลว จะพบวา สายการบนิ TG มกีารใชปจจยัการผลติมากกวาสายการ
บิน OZ และคา KLρ ที่ไดซึ่งเทากับ 1.9915 หมายความวา สายการบิน TG มกีารใชปจจยัการผลติ
มากกวาสายการบิน OZ อยู 1.9915 เทา ดังนั้น จะเห็นวา แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผล
ผลติที่ดีกวา แตในขณะเดยีวกันก็มกีารใชปจจัยการผลติที่มากกวาดวย โดยสัดสวนการใชปจจัย
การผลิตเปรียบเทียบที่มากกวานั้น มากกวาสัดสวนการผลิตผลผลิตเปรียบเทียบที่ดีกวา จึงทําให
เมื่อพจิารณาผลการคาํนวณผลติภาพการผลติโดยรวมแลว พบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการ
ผลติที่ต่ํากวาสายการบนิ OZ โดยไดคา KLλln เทากับ –0.0793 ซึ่งนอยกวา 0 และเมื่อทํา Antilog 
แลวจะไดคา KLλ เทากบั 0.9238 ซึ่งหมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวม
เปน 0.9238 เทาของสายการบิน OZ 
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3. Thai Airways International (TG) กับ Alaska Airlines (AS) 

จากคอลัมนที่ 4 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเหน็วา ในสวนแรกดานการเปรยีบเทยีบ
การผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากับ 1.0040 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา ถาพจิารณาใหทั้งสองสาย
การบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีง
ดานการผลิตผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน AS 
อยู 2.7292 เทา ในสวนที่สองการเปรยีบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 
0.5895 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา ถาพจิารณาใหทั้งสองสายการบนิตางมกีารผลติผลผลติ และระดับ
ผลติภาพการผลติของตนเอง และหนัมาพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติแลว จะพบวา 
สายการบิน TG จะมีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน AS อยู 1.8031 เทา จะเห็นไดวา 
แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวาสายการบิน AS แตก็ยังคงมกีารใชปจจัยการผลติที่
มากกวาดวย ซึ่งเมื่อพิจารณาผลิตภาพการผลิตโดยรวมแลว พบวา การผลิตผลผลิตโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวานัน้ มากกวาการใชปจจัยการผลติโดยเปรียบเทยีบที่มากกวา ซึ่งทาํใหไดคา KLλln

เทากับ 0.4145 ซึ่งมีคามากกวา 0 และเมื่อทํา Antilog จะไดคา KLλ เทากบั 1.5136 ซึ่งหมาย
ความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.5136 เทาของสายการบิน AS  

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

จากคอลัมนที่ 5 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในดานการเปรียบเทียบการผลิต
ผลผลิตไดคา KLδln เทากับ 0.1737 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อใหทั้งสองสายการบนิตางมี
การใชปจจัยการผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีงดานการผลติ
ผลผลติ จะพบวา สายการบนิ IB จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน MH อยู 1.1897 
เทา และในสวนที่สองดานการเปรยีบเทียบการใชปจจยัการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 0.2264 
ซึ่งมีคามากกวา 0 เชนกนั แสดงวา ถาใหสายการบินทัง้สองตางมกีารผลติผลผลติและระดบัผลติ
ภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน IB จะมกีารใชปจจัยการผลติมากกวาสายการบนิ MH 
อยู 1.2541 เทา จะเห็นไดวา แมสายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวา แตก็มีการใชปจจัย
การผลิตที่มากกวาดวย ซึ่งเมื่อดูผลิตภาพการผลิตโดยรวมแลว จะพบวา การผลิตผลผลิตโดย
เปรยีบเทียบที่ดีกวานั้น ไมสามารถชดเชยกับการใชปจจัยการผลิตที่มากกวาได ซึ่งทาํใหไดคา 

KLλln เทากับ –0.0527 ซึ่งมีคานอยกวา 0 หมายความวา สายการบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดย
รวมต่ํากวาสายการบิน MH และถาทําการ Antilog จะไดคา KLλ เทากับ 0.9487 ซึ่งหมายความวา 
สายการบิน IB มีผลติภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9487 เทาของสายการบิน MH 
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5. Iberia Airlines (IB) กับ Asiana Airlines (OZ) 

จากคอลัมนที่ 6 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการเปรยีบเทียบการ
ผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากบั 0.5881 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบินทั้งสอง
ตางมีการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว และพิจารณาเพียงดาน
การผลิตผลผลิต จะพบวา สายการบิน IB สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน OZ อยู 
1.8006 เทา และในสวนที่สองดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 0.7609 ซึ่งมีคา
มากกวา 0 แสดงวา ถาสายการบนิทั้งสองตางคงการผลติผลผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของ
ตนเองไว และพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา สายการบิน IB มีการใชปจจัยการ
ผลติมากกวาสายการบนิ OZ อยู 2.1402 เทา ซึ่งจะเหน็วา แมสายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิต
โดยเปรียบเทียบที่ดีกวา แตเนื่องจากมกีารใชปจจัยการผลติที่มากกวาดวย ซึ่งถาพจิารณาทั้งสอง
สวนพรอมกันคือ โดยดจูากผลติภาพการผลติโดยรวมแลว จะไดคา KLλln เทากับ –0.1728 ซึ่งมี
คานอยกวา 0 แสดงวา สายการบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมต่ํากวาสายการบิน OZ และ
จากการทํา Antilog ซึ่งไดคา KLλ เทากับ 0.8413 ซึ่งหมายความวา สายการบนิ IB มีผลิตภาพการ
ผลิตโดยรวมเปน 0.8413 เทาของสายการบิน OZ  

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

จากคอลัมนที่ 7 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการเปรียบเทียบดาน
การผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากับ 0.8798 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทัง้
สองตางคงการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนไว และหันมาพิจารณาเพียง
ดานการผลิตผลผลิต จะพบวา สายการบิน IB จะสามารถผลติผลผลติไดดีกวาสายการบนิ AS อยู 
2.4104 เทา ตอมาในสวนที่สองซึ่งเปนการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln

เทากับ 0.5853 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทั้งสองตางคงการผลิตผลผลิต และ
ระดบัผลติภาพการผลติของตนไว และหนัมาพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา 
สายการบิน IB มีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน AS อยู 1.7955 เทา จะเห็นไดวา แม
สายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวา แตก็มีการใชปจจัยการผลิตที่มากกวาดวย จึงตอง
พิจารณาทั้งสองสวนรวมกัน ซึ่งพบวา ไดคา KLλln เทากับ 0.2945 ซึ่งมีคามากกวา 0 นั่นแสดงวา 
สดัสวนการผลติผลผลติเปรยีบเทยีบทีด่ีกวานัน้ มากกวาสดัสวนการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทียบ
ที่มากกวา ซึ่งเมื่อทําการ Antilog คา KLλln จะไดคา KLλ เทากับ 1.3425 ซึ่งหมายความวา สาย
การบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.3425 เทาของสายการบิน AS 
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7. Thai Airways International (TG) กับ Iberia Airlines (IB) 

การเปรยีบเทยีบผลิตภาพระหวาง 2 สายการบินนีเ้ปนการเปรยีบเทียบเพื่อตรวจ
สอบคําตอบของการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิ และไมเปนสมาชกิ
กลุมพันธมิตรใน 6 คูแรก โดยจากคอลัมนที่ 8 ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการ
เปรยีบเทยีบดานการผลติผลผลติ ซึ่งไดคา KLδln เทากับ 0.0312 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถา
ใหทั้งสองสายการบินตางคงการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนไว และ
พจิารณาเพยีงดานการผลติผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะมกีารผลติผลผลติที่ดกีวาสาย
การบิน IB อยู 1.0317 เทา และในสวนที่สอง การเปรยีบเทียบดานการใชปจจัยการผลิต ซึ่งไดคา 

KLρln เทากับ 0.0107 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทั้งสองตางคงการผลติผลผลติ 
และระดบัผลติภาพการผลติของตนไว และพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา สาย
การบิน TG จะมกีารใชปจจยัการผลิตมากกวาสายการบิน IB อยู 1.0108 เทา ดังนัน้ จะเห็นไดวา 
แมสายการบิน TG มกีารผลติผลผลติที่ดีกวา แตก็มกีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาดวย จึงตองทาํ
การพิจารณาทัง้สองสวนรวมกัน ซึง่พบวา ไดคา KLλln เทากบั 0.0205 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา 
สายการบิน TG มผีลติภาพการผลติที่ดกีวาสายการบิน IB และเมื่อทํา Antilog คา KLλln จะไดคา 

KLλ เทากับ 1.0207 ซึ่งหมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.0207 
เทาของสายการบิน IB 

จากการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตโดยรวมระหวางคูที่หนึ่งกับคูที่สี่ พบวา 
สายการบิน TG มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9825 เทาของสายการบิน MH และสายการบิน 
IB มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9487 เทาของสายการบิน MH แสดงวา สายการบิน TG ควร
จะมผีลติภาพการผลติโดยรวมที่ดีกวาสายการบนิ IB ตอมาจากการเปรียบเทยีบผลิตภาพระหวาง
คูที่สองกับคูทีห่า พบวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9238 เทาของสายการ
บิน OZ และสายการบิน IB มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.8413 เทาของสายการบิน OZ 
แสดงวา สายการบิน TG ควรจะมีผลิตภาพการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบนิ IB เชนเดยีวกนั 
และในการเปรยีบเทยีบผลิตภาพการผลติโดยรวมระหวางคูที่สามกบัคูที่หก พบวา สายการบิน TG 
มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 1.5136 เทาของสายการบนิ AS และสายการบิน IB มีผลิตภาพ
การผลติโดยรวมเปน 1.3425 เทาของสายการบนิ AS แสดงวา สายการบิน TG ควรจะมีผลิตภาพ
การผลิตที่ดีกวาสายการบิน IB ดวยเชนกนั และจากการเปรียบเทยีบในคูที ่7 ซึ่งเปนการตรวจสอบ
คําตอบก็พบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบิน IB ดังที่ควรจะเปน 
ซึ่งก็เปนการยืนยันความถูกตองของการคํานวณอีกครั้งหนึ่ง 
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ผลการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินท่ีเปนสมาชิกและไมเปนสมาขิก 

เมื่อพจิารณาผลการเปรยีบเทียบผลติภาพของปจจยัการผลิตโดยรวม ระหวางสาย
การบินในกลุมและนอกกลุมพันธมิตรทั้งจาก 6 คูกรณีศึกษา รวมทั้งไดตรวจสอบคําตอบแลว จึง
สามารถสรุปผลของการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินไดดังนี ้

1. ผลการเปรียบเทียบดานการผลิตผลผลิต (Output Comparison) 

ถาพจิารณาจากการเปรียบเทยีบผลิตภาพสายการบนิ 6 คู ระหวางสายการบินที่
เปนสมาชกิ และไมไดเปนสมาชกิกลุมพนัธมติร จะพบวา สายการบินทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติร
จะมกีารผลติผลผลติโดยเปรยีบเทยีบที่ดกีวา สายการบนิทีไ่มไดเปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรทั้งหมด 
นั่นคือ สายการบิน TG มกีารผลติผลผลติโดยเปรียบเทยีบทีด่ีกวาสายการบนิ MH, OZ และ AS 
เทากับ 1.2070, 1.8347 และ 2.7292 เทา ตามลําดับ และสายการบิน IB มีการผลิตผลผลิตโดย
เปรยีบเทยีบทีด่ีกวาสายการบนิ MH, OZ และ AS เทากบั 1.1897, 1.8006 และ 2.4104 เทา ตาม
ลําดับ ซึ่งชี้ใหเห็นอยางชัดเจนวา การเขารวมกล ุ มพันธมิตรซึ่งเปนการชวยขยายเสนทางบินใน
เครือขายของสายการบินสมาชิก การรวมกันสรางกลยุทธทางการตลาดจากการทํารหัสเที่ยวบิน
รวม การชวยกันพัฒนาเทคโนโลยีในการบริหารงานและการบริการ และการใชนโยบายระบบ
สะสมไมลรวมกันนั้น มีสวนสําคัญในการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต และเปนการสรางแรงจูงใจ
ใหผูโดยสารเกิดความจงรักภักดีในการใชบริการสายการบินสมาชิกในกลุมไดเปนอยางดี ซึ่งเมื่อ
พิจารณาตารางที ่ 5.1, 5.2 และ 5.5 จะเหน็ไดวา ผลผลติสาํคญัทีท่าํใหสายการบินในกลุมมกีาร
ผลติผลผลติเปรยีบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมคอื การขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ เพราะ
รายไดจากผลผลติสวนนี้ถือเปนรายไดหลกัของธรุกิจการบนิพาณชิย โดยมีสดัสวนประมาณ 80% 
จากรายไดทั้งหมด และสายการบินในกลุมทั้งสองตางมีปริมาณการขนสงผูโดยสารที่สูงกวาสาย
การบินที่ไมไดเขารวมกลุมพนัธมิตรทั้งสิ้น ดังนัน้ การเขารวมกลุมพันธมิตรซึ่งมีสวนชวยในการ
เพิ่มปรมิาณการขนสงผูโดยสาร จึงทาํใหสายการบินในกลุมพนัธมติรมกีารผลติผลผลติโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมดไดอยางชัดเจน 

2. ผลการเปรียบเทียบดานการใชปจจัยการผลิต (Input Comparison) 

จากการเปรียบเทยีบผลิตภาพสายการบนิ 6 คู ระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก 
และไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร จะพบวา สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรตางมีการใช
ปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเปนสมาชิกทั้งหมด นั่นคือ สายการ
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บิน TG มกีารใชปจจยัการผลติมากกวาสายการบิน MH, OZ และ AS เทากับ 1.2285, 1.9915 
และ 1.8031 เทา ตามลาํดบั และสายการบนิ IB มกีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาสายการบนิ MH, 
OZ และ AS เทากบั 1.2541, 2.1402 และ 1.7955 เทา ตามลาํดับ จะเหน็ไดอยางชัดเจนวา กลุม
พันธมิตรทางการบิน ซึ่งมีนโยบายในการชวยลดตนทุนจากการใชทรัพยากรบางอยางรวมกัน เชน 
หองพักผูโดยสารสนามบิน การใชโตะจองที่นั่งโดยสาร การวาจางพนักงาน หรือการลดตนทุนจาก
การรวมกันเจรจาตอรอง เชน การซื้ออุปกรณการบิน การใชบรกิารของสนามบนิ แตจากตารางที ่
5.3, 5.4 และ 5.5 จะเหน็ไดวา สายการบนิทีเ่ขารวมกลุมพนัธมติรยังคงมีการใชปจจยัการผลติ 
และมีคาใชจายของปจจัยการผลิตที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมพันธมิตรอยู โดยแรง
งานเปนปจจัยที่มีสวนทําใหสายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบ ที่ต่ํากวา
สายการบนินอกกลุมมากที่สดุ ซึง่เหน็ไดจากปรมิาณแรงงานที่สายการบินในกลุมทั้งสองใชมากกวา
ปรมิาณแรงงานที่สายการบนินอกกลุมใชอยูเปนจํานวนมาก และเมื่อพจิารณาในดานคาใชจายของ
ปจจัยการผลิต จะพบวา สายการบินในกลุมทั้งสองมีคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน 
และปจจยัการผลติอ่ืนๆสงูกวาสายการบินนอกกลุมดวยกนัทั้งสิ้น ในขณะทีป่จจัยอาคารและที่ดนิ
เปนปจจัยการผลติที่สายการบนิในกลุมและนอกกลุม มีการใชโดยเปรียบเทียบที่มีความแตกตาง
กันนอยที่สุด ดังนั้น แมการรวมกลุมพันธมิตรจะใหประโยชนแกสายการบิน ทั้งจากนโยบายการ
ใชทรัพยากรรวมกัน และการเจรจาตอรองเพื่อลดตนทนุบางอยางรวมกัน แตกย็ังไมสามารถทาํให
สายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด 

3. ผลการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวม (Productivity 
Comparison) 

จากผลการเปรียบเทียบในดานการผลิตผลผลิต และการเปรียบเทียบดานการใช
ปจจยัการผลติ จะพบวา ผลการเปรยีบเทียบเปนไปในทิศทางเดียวกันคือ สายการบินที่เปนสมาชกิ
กลุมพันธมิตรทางการบินตางมีการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวา และในขณะเดียวกันก็มี
การใชปจจัยการผลิตที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมพนัธมิตรดวย ดังนั้น การเปรยีบ
เทียบผลติภาพการผลติโดยรวมจึงตองดูผลทัง้สองดานรวมกัน ซึ่งจะพบวา สายการบิน TG ซึ่งเปน
สมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบินมผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9825, 0.9238 และ 1.5136 
เทาของสายการบิน MH, OZ และ AS ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพันธมิตรตามลําดับ และสาย
การบิน IB ซึ่งเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบนิเชนกนั มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9487, 
0.8413 และ 1.3425 เทาของสายการบิน MH, OZ และ AS ซึ่งเปนสายการบนินอกกลุมพนัธมติร
ตามลําดับ จะเห็นไดวา สายการบินในกลุมพันธมิตรทางการบินทั้ง TG และ IB ตางมีผลิตภาพการ
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ผลติโดยรวมที่ต่ํากวาสายการบินนอกกลุมอยางสายการบนิ MH และ OZ แตทั้งคูก็มีผลิตภาพการ
ผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบิน AS ดวย โดยสามารถพิจารณาผลิตภาพการผลิตของปจจัยการ
ผลิตชนิดตางๆได ดังตอไปนี้ 

ตารางที ่5.7 ผลิตภาพของแรงงานตอปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน 
 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 ผลิตภาพของแรงงานตอปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตา
รางบนิเปนการดูวา แรงงานหนึ่งหนวยของแตละสายการบิน ดูแลการขนสงผูโดยสารตามตาราง
บินทั้งหมดกี่คน–กิโลเมตร จะเหน็ไดวา สายการบิน OZ และ MH ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพันธ
มิตร มีการใชแรงงานใหเกิดผลิตภาพไดสูงที่สุด รองลงมาคือ สายการบิน TG และ IB ในขณะที่
สายการบิน AS มีการใชแรงงานใหเกิดผลิตภาพไดต่ําที่สุด แสดงใหเห็นวา นโยบายของกลุมพันธ
มิตรดานการตลาดเพื่อการเพิ่มปริมาณผลผลติไดผลเปนอยางดี ซึ่งดูไดจากปริมาณการขนสงผู
โดยสารของสายการบินในกลุมที่มากกวาสายการบินนอกกลุม แตสาํหรับดานการใชปจจัยการ
ผลิต แมกลุมพันธมิตรจะมีนโยบายในการใชทรัพยากรรวมกัน แตสําหรับทรัพยากรแรงงานแลว 
สายการบินยงัคงมีการวาจางแรงงานในสวนตางๆเปนของตนเอง เชน พนกังานใหบรกิารบนเครื่อง
บิน ซึ่งเปนกลุมพนกังานที่มคีวามใกลชิดกับผูโดยสารมากที่สดุ สายการบินซึ่งใหความสาํคัญกบั
ภาพลักษณของตน จึงตางวาจางและฝกอบรมแรงงานในลักษณะของตนเอง สําหรับพนักงาน
ประจําสํานักงาน ซึ่งดูแลงานดานเอกสาร และการติดตอประสานงาน การรวมกลุมก็ไมมีนโยบาย
ในการรวมสาํนกังานเขาดวยกัน ทาํใหสายการบินยังคงตองวาจางแรงงานสวนนีเ้ปนของตนเอง จงึ
ทําใหมีความเปนไปไดนอยในการใชทรัพยากรแรงงานรวมกัน เชน การบริการ ณ โตะจองที่นั่ง
โดยสาร หองพักสนามบิน เปนตน ซึ่งเปนการบริการในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มีเที่ยวบิน 
มากกวาการใชแรงงานรวมกันในชวงเวลานาน ดังนั้น ดวยเงื่อนไขและขอจํากัดบางอยางทาง
นโยบาย จึงทําใหสายการบินที่มีการวาจางแรงงานในปริมาณที่มากอยูกอนแลว แมจะเขารวม
กลุมพนัธมติร ก็ยังคงตองมกีารวาจางแรงงานในปรมิาณที่มากเชนเดิม จึงทําใหสายการบินทีเ่ขา
รวมกลุมไมสามารถใชประโยชนจากนโยบายการใชทรัพยากรแรงงานรวมกันไดอยางเต็มที่ 
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ตารางที ่5.8 ผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–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 ผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–
กิโลเมตร ซึ่งเปนการดูวา สายการบินใดใชปจจัยน้ํามันเชื้อเพลิงในการสรางผลผลิตที่เปนการขน
สงโดยวัดเปนหนวยตัน–กิโลเมตรไดมากที่สดุ จะเหน็ไดวา สายการบินกลุมตัวอยางมผีลติภาพใน
สวนนีท้ี่คอนขางใกลเคียงกัน โดยมีสายการบนิ AS ที่มกีารใชน้ํามนัเชื้อเพลงิที่กอใหเกดิผลติภาพ
ไดคอนขางนอยกวาสายการบนิอ่ืน หากพิจารณาจากการใชน้ํามนัเชื้อเพลงิแลว อุปกรณการบนิจะ
บริโภคน้ํามันสูงสุดในขณะขับเคลื่อนเครื่องขึ้นจากรันเวยสูทองฟา ดังนั้น ถาสายการบินมีระยะ
ทางบินที่ไกล ก็จะทําใหมีการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิงตอระยะทางบินตลอดเสนทางที่ประหยัดกวา
การบินในระยะทางที่ใกล และทําใหสายการบิน AS ซึ่งมีปลายทางสนามบินสวนใหญในประเทศ
สหรฐัอเมรกิา และประเทศใกลเคียงอยางประเทศแคนาดาและเมก็ซิโกเทานัน้ จึงสรางผลผลติดาน
ปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดต่ําที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับสายการ
บิน TG และ IB ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพันธมิตร และยอมมีเครือขายเสนทางบินที่ขนาดใหญ 
หรือแมแตสายการบิน MH และ OZ ซึ่งไมไดเขารวมกลุมพนัธมติร แตก็มเีครอืขายที่ครอบคลมุใน
หลากหลายภูมิภาคเชนกัน19 อีกทั้งหากพจิารณาจากภาคผนวก ข ตารางที่ ข.5  ซึ่งแสดงลักษณะ
ของอุปกรณการบินที่สายการบนิกลุมตวัอยางใชแลว จะพบวา ปรมิาณน้ํามนัเชื้อเพลงิสวนใหญที่
สายการบิน TG, IB, MH และ OZ ใชนัน้ เปนการใชกับเครื่องบินขนาดใหญโดยเฉพาะกลุมเครื่อง
บินโบอ้ิง 747 – 777 และแอรบัส A330 – A340 รวมกับเครื่องบินขนาดกลางอยางเครื่องบินแอร
บัส A319 – A321 และแมคโดนลัด ดกักลาส ดีซี 9 ในขณะที่สายการบิน AS เลือกใชกลุมเครื่อง
บินโบอ้ิง 737 ซึ่งเปนเครื่องบินขนาดกลางเกือบทั้งหมด ทําใหสายการบิน TG, IB, MH และ OZ 
ซึ่งมีการใชเครื่องบินขนาดใหญรวมกับเครื่องบินขนาดกลาง โดยเครื่องบินขนาดใหญก็เพื่อเปน
การรองรับการขนสงในปริมาณที่มากและระยะทางบินที่ไกล สวนเครื่องบินขนาดเล็กก็ใชกับการ

                                                   
18 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.1 
19 ดูรายละเอียดจํานวนปลายทางสนามบินและประเทศของสายการบินไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.2 
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ขนสงในปริมาณที่นอยกวาและระยะทางบนิทีใ่กล จงึทาํใหสายการบนิเหลานี้ยอมสามารถจดัสรร
อุปกรณการบินใหเหมาะสมกบัการบินในแตละเทีย่วบินไดดีกวาสายการบิน AS ซึ่งใชเพียงอุปกรณ
การบินขนาดกลางเทานัน้ ดังนัน้ การรวมกลุมพนัธมติร ซึ่งชวยในการขยายเครือขายเสนทางการ
บิน และทาํใหสายการบินมกีารใชอุปกรณการบินที่มหีลากหลายขนาดมากขึ้น จึงมสีวนทําใหสาย
การบินที่เขารวมกลุมมีผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรที่ดีขึ้นได 

ตารางที ่5.9ก ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–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 ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–
กิโลเมตรเปนการดูวา สายการบินใดใชปจจัยอุปกรณการบินในการสรางผลผลิตที่เปนการขนสง
โดยวัดหนวยเปนตัน–กิโลเมตรไดมากที่สุด ซึ่งจะเห็นไดวา สายการบิน OZ และ MH ซึ่งเปนสาย
การบินนอกกลุมพนัธมติรทั้งคู ตางมกีารใชอุปกรณการบนิใหเกิดผลผลตินี้ไดมากที่สดุ รองลงมา
คือ สายการบิน IB และ TG ตามลําดับ ในขณะที่สายการบิน AS มกีารใชอุปกรณการบนิใหเกดิผล
ผลิตนี้ไดต่ําที่สุด จะเห็นไดวา แมสายการบินในกลุมพันธมิตรจะสามารถผลิตผลผลิตดานปริมาณ
การขนสงตัน–กิโลเมตรไดมาก แตเมื่อเปรยีบเทียบกับสายการบนิกลุมตัวอยางทัง้ 5 แลว สายการ
บินในกลุมก็มกีารใชอุปกรณการบนิในปรมิาณทีม่ากดวยเชนกนั เพือ่ใหการอธบิายมคีวามละเอียด
มากยิ่งขึน้ จึงนาํปรมิาณชั่วโมงบนิรวมของแตละสายการบินมาพจิารณารวมกนั จากตารางที่ 5.9ก 
สามารถแจกแจงรายละเอียดยอยเปนปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตรโดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน20 และ
ปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยของอุปกรณการบินของแตละสายการบิน21 ไดดังตารางที่ 5.9ข ตอไปนี้ 

 

                                                   
20 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรโดยเฉล่ียตอชั่วโมงบินไดในภาคผนวก ง     

ตารางที ่ง.3 
21 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉล่ียของอุปกรณการบินไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.4 
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ตารางที ่5.9ข ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–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 พจิารณาคาเฉลี่ยตัวแรกซึ่งก็คือ ปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตร
โดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน จะเห็นไดวา สายการบิน AS มีคาเฉลี่ยนี้ที่ต่ํากวาสายการบินอ่ืนอยางมาก 
ทั้งนี้เนื่องจากอุปกรณการบินที่สายการบินนี้ใชมีเพียงขนาดกลางเทานั้น ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขนาดของอุปกรณการบนิที่สายการบนิอ่ืนใชแลวจะพบวา มขีนาดทีเ่ลก็กวา เชน ขนาดของอุปกรณ
การบินที่สายการบิน TG ใชซึง่มทีั้งขนาดกลางและขนาดใหญรวมกัน อีกทั้งเครอืขายเสนทางบินที่
กวางไกลกวา จึงสามารถทําการขนสงในแตละเทีย่วบินไดมากกวา และทาํใหคาเฉลี่ยนี้สงูที่สดุใน
กลุม สําหรับสายการบิน IB ซึ่งมคีาเฉลี่ยนีท้ี่คอนขางต่ํานัน้ เนื่องจากสายการบนิ IB มีปริมาณ
อุปกรณการบินสทุธทิี่มากกวาสายการบนิอ่ืน 22  จึงทาํใหมชีัว่โมงบนิรวมของสายการบนิมากไปดวย 
เพราะแมสายการบนิจะมีคาดัชนีอุปกรณการบิน และปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตรทีเ่ทากัน แต
การที่สายการบนิมจีํานวนเครื่องบินที่มากกวา จะทําใหปรมิาณชั่วโมงบินของสายการบนิแตกตาง
กันได คาเฉลีย่ตัวที่สองคอื ปรมิาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยตออุปกรณการบนิ จะเหน็ไดวา สายการบนิ 
AS มคีาเฉลี่ยนีท้ี่สงูสดุในกลุม เนื่องจากวา อุปกรณการบินที่สายการบินนี้ใชมขีนาดเลก็ จึงทาํให
คาดัชนอุีปกรณการบนิต่ํา ซึ่งสามารถเปรยีบเทียบไดกับสายการบินอ่ืนในกลุมตัวอยาง เชน สาย
การบิน TG ซึ่งใชอุปกรณการบนิที่มขีนาดใหญกวา จงึทําใหมคีาดัชนีอุปกรณการบนิที่สงู และทาํ
ใหมคีาเฉลีย่นีท้ี่ต่ําในที่สดุ ดังนัน้ แมการเขารวมกลุมพนัธมติรจะทําใหสายการบินสมาชกิมีผลผลติ
ทีม่ากกวาจากการขยายเครือขายเสนทางการบิน แตสําหรับการใชทรัพยากรอุปกรณการบิน ซึ่งเปน
ปจจยัการผลติอีกชนิดหนึ่งที่กลุมพนัธมติรไมมนีโยบายในการใชรวมกนั จึงทาํใหสายการบนิที่มกีาร
ใชอุปกรณการบนิในปริมาณทีม่ากอยูกอนแลว เชน สายการบินในกลุมพนัธมติรตวัอยางทั้งสองนี ้
แมจะเขารวมกลุม กย็ังคงตองมกีารใชอุปกรณการบนิในปรมิาณที่มากเชนเดมิ และทาํใหผลติภาพ
ของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร ต่ํากวาสายการบินนอกกลุมไดในที่สุด 

                                                   
22 ดูรายละเอียดจํานวนอุปกรณการบินสุทธไิดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.5 
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ตารางที ่5.10 ผลิตภาพของปจจัยการผลิตอ่ืนๆตอปริมาณการขนสงตัน–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 ผลติภาพของปจจยัการผลติอ่ืนๆตอปรมิาณการขนสง
ตัน–กิโลเมตรเปนการดูวา สายการบนิใดใชปจจัยการผลติอ่ืนๆในการสรางผลผลติดานการขนสงที่
วัดหนวยเปนตนั–กิโลเมตรไดมากที่สดุ ซึง่จะเหน็ไดวา สายการบิน MH และ OZ ซึ่งเปนสายการบนิ
นอกกลุมพันธมิตรทั้งคู ตางมีการใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆที่กอใหเกิดผลผลิตสวนนี้ไดมากกวาสาย
การบินในกลุมอยางสายการบิน TG และ IB ในขณะที่สายการบนิ AS มกีารใชปจจยัการผลิตอ่ืนๆ
ที่กอใหเกดิผลผลตินีต้่ําที่สดุ สาํหรบัปรมิาณปจจยัการผลติอ่ืนๆเปนคาซึ่งปรบัมาจากคาใชจายของ
ปจจัยการผลิตอ่ืนๆ อันประกอบไปดวย คาใชจายเกี่ยวกับอุปกรณการบิน เชน อุปกรณการบิน
หมนุเวียน โรงซอมเครื่องมอืและอุปกรณ และคาใชจายเกี่ยวกับการใชสถานที ่ เชน ศนูยควบคุม
การบิน โตะจองทีน่ัง่โดยสาร หองพักที่สนามบิน เปนตน ทั้งนี ้ แมกลุมพันธมิตรจะมีนโยบายใน
การใชทรัพยากรรวมกัน และเจรจาตอรองดานคาใชจายสถานที่รวมกันแตจากตารางจะเห็นไดวา 
สายการบินในกลุมพันธมิตรยังตางมีการใชปจจัยในสวนนี้ มากกวาสายการบินนอกกลุมอยูมาก 
เพราะการใชทรัพยากรปจจัยการผลิตอ่ืนๆรวมกันระหวางสายการบินสมาชิกในกลุมนั้น มีลักษณะ
ที่คลายกับการใชทรพัยากรแรงงานรวมกนั คือ เปนการใชทรพัยากรรวมกันในชวงเวลาสั้นๆเฉพาะ
ที่มเีทีย่วบิน เชน โตะบรกิารจองทีน่ัง่โดยสาร ในขณะที่การใชปจจยัการผลติอ่ืนๆสวนใหญนัน้ยังไม
สามารถใชรวมกนัได เชน ศูนยควบคุมการบนิ อุปกรณการบินหมนุเวียน หรอืโรงซอมเครื่องมอืและ
อุปกรณ ดังนั้น การรวมกลุมพันธมิตรเพื่อลดการใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆรวมกันนั้นยังคงมีขอบเขต
จํากัด และในการรวมกันเจรจาตอรองการใชสถานที ่ก็ยังไมสามารถทาํใหสมาชกิในกลุมพนัธมติร 
มผีลติภาพของปจจัยการผลติอ่ืนๆตอปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตร ที่ดีกวาสายการบินนอกกลุม
พันธมิตรไดอยางชัดเจน นอกจากนั้น การรวมกลุมพันธมิตรซึ่งยอมตองมีตนทุนของการเขารวม
กลุม ตนทนุในการทํากจิกรรมและการดาํเนนินโยบายตางๆ หรอือาจรวมไปถึงตนทนุในการพัฒนา
เทคโนโลยใีนเครอืขายรวมกนั ตางมสีวนทําใหคาใชจายปจจยัการผลติอ่ืนๆของสายการบินสงูขึ้น
ได ซึ่งจะทําใหปรมิาณปจจยัการผลติอ่ืนๆมคีามาก และทาํใหผลติภาพของปจจยัการผลติอ่ืนๆตอ
ปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรของสายการบินในกลุมจึงต่ํากวาสายการบินนอกกลุมไดในที่สุด 
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การแยกพิจารณาผลิตภาพของปจจัยการผลิตที่มีสัดสวนสําคัญทั้ง 4 คือ แรงงาน 
น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน และปจจัยการผลิตอ่ืนๆ รวมกับผลผลิตหลักของสายการบินคือ 
ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน และปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร ซึ่งรวมปริมาณการ
ขนสงทุกประเภททั้งทีเ่ปนการขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา และการขนสงพัสดไุปรษณยี และทัง้
ที่เปนการขนสงตามตารางบิน และการขนสงนอกตารางบินที่กลาวมานั้น จะทําใหเราสามารถ
วิเคราะหผลของการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมไดชัดเจนยิ่งขึ้น นั่น
คือ นโยบายของกลุมพนัธมติรทีเ่กี่ยวของกบัความรวมมอืทางดานการตลาด อาท ิ นโยบายระบบ
สะสมไมลรวม นโยบายการทํารหัสเที่ยวบินรวม มีสวนอยางยิ่งในการเพิ่มปริมาณผลผลิตใหแก
สายการบินสมาชกิ ซึ่งเหน็ไดจาก ผลผลติทั้งที่วัดออกมาเปนหนวยคน–กิโลเมตร และหนวยตัน–
กิโลเมตรของสายการบินในกลุมที่คอนขางมาก เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณผลผลิตของสายการ
บินนอกกลุม ทั้งนี้เนื่องจากนโยบายระบบสะสมไมลรวมกันของกลุมพนัธมติรเสนอผลตอบแทนให
แกผูโดยสารสมาชกิที่ใชบรกิารสายการบินหนึ่งสายการบนิใดทีเ่ขารวมกลุม มากกวาผลตอบแทน
จากระบบสะสมไมลของสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมเปนอยางมาก นั่นคือ ผูโดยสารที่เปนสมาชิก
ของสายการบนิในกลุม จะสามารถเกบ็ไมลสะสมจากการใชบรกิารการเดนิทางทางอากาศขามสาย
การบินได และไมเพียงแตไมลสะสมจากการใชบริการเที่ยวบินเทานั้น กลุมพันธมิตรบางกลุมยัง
นบัรวมถึงการใชบรกิารหองพักในโรงแรม การใชบรกิารแพคเกจทวัร และการใชบรกิารอ่ืนๆที่เปน
ธุรกิจในเครือของสายการบินในกลุมพันธมิตรดวย และไมเพียงแตผูโดยสารสมาชิกทั่วไปเทานั้น 
ดวยเครือขายธุรกิจของสายการบินทั้งที่เกี่ยวของกับการขนสง และไมเกี่ยวของกับการขนสงที่
ครอบคลมุมากกวาเชนนี้ ทาํใหบรษิัทจํานวนมากที่มีความจําเปนตองใชบรกิารการเดินทางทาง
อากาศเปนประจํา จึงพึงพอใจมากกวาที่จะทําสัญญาทางธุรกิจในการใชบริการกับสายการบินที่
เขารวมกลุมพันธมิตร สําหรับนโยบายในการทํารหัสเที่ยวบินรวมของสายการบินในกลุมพันธมิตร
ซึ่งเปนการชวยขยายเครือขายเสนทางบิน จะทาํใหสายการบินในกลุมสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูโดยสารในยุคปจจุบัน ที่ตองการเดินทางไปยังปลายทางที่ไกลออกไปไดมากยิ่งขึ้น 
และเปนการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินใหแกสายการบิน ซึ่งทําใหผูโดยสารมทีางเลอืกมากยิ่งขึน้ดวย ดัง
นั้น ทั้งผลตอบแทนจากการใชบริการที่ดีกวา ซึ่งเปนการสรางแรงจูงใจ ใหผูโดยสารทั้งที่เปน
สมาชิกทั่วไป และบริษัทที่ตองใชบริการการเดินทางทางอากาศเปนประจํา เกิดความจงรักภักดี
ในการใชบริการของสายการบินสมาชิกในกลุมไดเปนอยางดี และจากเครือขายเสนทางบินที่มี
จํานวนเที่ยวบินที่มากกวา ทําใหสายการบินในกลุมพันธมิตรสามารถตอบสนองความตองการของ
ผูโดยสารไดดีกวา ยิ่งกลุมพันธมิตรมีสมาชิกเปนจํานวนมาก ก็ยิ่งสามารถทําใหผูโดยสารเลือกใช
บริการสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรมากขึ้นดวย 
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อยางไรก็ตาม สําหรับนโยบายที่เกี่ยวของกับปจจัยการผลิต ซึ่งไดแก การใช
ทรัพยากรรวมกัน และการเจรจาตอรองคาใชจายรวมกันนั้น สายการบินในกลุมพันธมิตรยังไม
สามารถใชประโยชนจากนโยบายนี้ไดอยางเต็มที่ โดยจะเห็นไดวา ทั้งปริมาณและคาใชจายของ
ปจจยัการผลติของสายการบนิทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติรในหลายประเภท ยังคงคอนขางมากเมื่อ
เปรยีบเทียบกบัปรมิาณและคาใชจายของปจจัยการผลติของสายการบนินอกกลุม อาทิ ดานทรพัยากร
แรงงาน ซึ่งเปนปจจัยที่สายการบินในกลุมยังคงมีการใชในปรมิาณทีม่ากกวาสายการบนินอกกลุม
อยูมาก เชน ในกลุมพนักงานประจําสํานักงาน เนื่องจากการรวมกลุมพันธมิตรไมมีนโยบายใน
การยุบรวมสวนงานตางๆเขาดวยกันอยางชัดเจน ทาํใหแรงงานในสวนนี้ของแตละสายการบิน
ยังคงจําเปนเชนเดิม หรือในกลุมพนักงานบรกิารบนเครื่องบิน ซึ่งเปนกลุมที่มคีวามใกลชิดกับผู
โดยสารมากที่สุด สายการบินซึ่งตางใหความสําคัญกับภาพลักษณของตน จึงทําใหสายการบิน
ยังคงจําเปนตองวาจางแรงงานกลุมนี้เปนของตนเอง และทาํใหมคีวามเปนไปไดนอยในการใช
ทรัพยากรแรงงานรวมกัน เชน พนักงานบริการ ณ โตะจองที่นั่งโดยสาร พนักงานบริการ ณ หอง
พักสนามบิน ซึ่งเปนเพียงการใชทรัพยากรแรงงานรวมกันในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มีเที่ยว
บินเทานั้น ดานอุปกรณการบิน เปนปจจัยที่มีความยุงยากในการใชรวมกันอยางมาก ทั้งในดาน
การระดมเงินทุนซื้อ การจัดสรรชวงเวลาการใชรวมกัน และการบํารุงรักษาที่ตามมา จึงทําใหกลุม
พันธมิตรไมมีนโยบายในการใชทรัพยากรสวนนี้รวมกัน ดานปจจัยการผลิตอ่ืนๆ เปนปจจัยการ
ผลิตอีกชนิดหนึ่ง ที่สายการบินในกลุมยังคงมีการใชในปริมาณที่มากกวาสายการบินนอกกลุมอยู
มาก โดยคํานวณจากคาใชจายของปจจัยการผลิตอ่ืนๆ เชน อุปกรณการบินหมุนเวียน โรงซอม
อุปกรณการบิน โตะจองที่นั่งโดยสาร หองพักสนามบิน ศูนยควบคุมการบิน เปนตน ซึ่งจะเห็นได
วา การใชทรัพยากรสวนนี้รวมกันนั้นมีลักษณะเชนเดียวกับการใชทรัพยากรแรงงานรวมกัน คือ 
สายการบินสามารถใชทรพัยากรรวมกันในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มเีที่ยวบินเทานั้น เชน 
โตะจองทีน่ั่งโดยสาร หองพกัสนามบนิ เปนตน สวนอุปกรณการบินหมนุเวียนและโรงซอมอุปกรณ
การบิน ก็มีความยุงยากในการใชรวมกันเชนเดียวกับดานอุปกรณการบิน ดังนั้นจะเห็นไดวา มีขอ
จํากัดจํานวนมากสําหรับนโยบายที่เกี่ยวของกับการใชปจจัยการผลิต จึงทําใหสายการบินที่มีการ
ใชทรัพยากรในปริมาณที่มากอยูกอนแลว แมจะเขารวมกลุมก็ยังคงตองใชทรัพยากรในปริมาณ
ที่มากเชนเดิม อีกทั้งการเขารวมกลุมพนัธมติรยังนาํมาซึ่งภาระคาใชจายในการดําเนินกจิกรรมตางๆ
ใหแกสายการบินสมาชิกดวย อาทิ คาใชจายในการบริหารงานสวนกลางของกลุมพันธมิตร ดวย
สาเหตุตางๆเหลานี ้ จึงทําใหสายการบินในกลุมพันธมิตรยังคงมีปริมาณและคาใชจายของปจจัย
การผลิตที่ยังคงสูงเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินนอกกลุมพันธมิตร 
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ดังนั้น จะเห็นไดวา ผลของนโยบายที่เกี่ยวของกับความรวมมือทางดานการตลาด
นั้นมีความชัดเจนในการเพิ่มผลผลิตใหแกสายการบินในกลุมไดเปนอยางดี โดยการเขารวมกลุม
จะทําใหสายการบินสมาชิกมีเครือขายการใหบริการที่ครอบคลุมมากกวา ทั้งจากเสนทางการบิน
ที่กวางขวางกวา จํานวนเที่ยวบินที่มากกวา การบริการตลอดการเดินทาง รวมถึงผลตอบแทน
จากการใชบริการสายการบินที่ดีกวา จึงทําใหการเดินทางกับสายการบินในกลุมพันธมิตรเปน
ทางเลอืกทีน่าพงึพอใจกวาแกผูโดยสาร และทาํใหสายการบินในกลุมมกีารผลติผลผลติโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุม ในขณะที่นโยบายดานการใชปจจัยการผลิตนั้นยังคงมีขอบเขต
ที่จํากัด เนื่องจากสาเหตุหลากหลายประการ อาทิ เพื่อการสรางภาพลักษณของสายการบิน  การ
แบงชวงเวลาการใชและในการดแูลทรพัยากรรวมกันของกลุม เปนตน จงึทําใหสายการบนิสมาชกิ
ไมสามารถใชประโยชนจากความเปนกลุมพนัธมติร ในการสรางความไดเปรียบดานนี้ไดอยางเต็ม
ที ่ และทําใหสายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่ต่ํากวาสายการบินนอก
กลุม นอกจากนั้น นโยบายของกลุมพนัธมติรเพื่อการแลกเปลี่ยนและเรยีนรูเทคโนโลยีรวมกันที่
ผานมานั้น ยังคงเปนการนําเทคโนโลยีมาใชในการใหบริการในเครือขายของสายการบินในกลุม
พันธมิตรรวมกัน มากกวาจะเปนการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อการผลิตผลผลิต และการลดตนทุน
การผลิตอยางแทจริง และเมื่อพิจารณาผลทั้งสองดานรวมกันแลว จะพบวา แมการรวมกลุมพันธ
มิตรจะไมสามารถทําใหสายการบนิในกลุม มีผลิตภาพของปจจยัการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการ
บินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการรวมกลุมก็มีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนา
ดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวนประกอบสําคัญในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของสายการบิน
ไดเปนอยางดี



 

บทท่ี  6 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

ในการศึกษาผลิตภาพการขนสงทางอากาศของปจจัยการผลิตโดยรวม เปรียบ
เทียบระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินครั้งนี ้สามารถ
สรุปผลการวิจัย พรอมขอเสนอแนะไดดังนี ้

สรุปผลการวิจัย 

อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเตบิโตขึน้อยางมากในชวงทศวรรษที่ผานมา ธรุกจิ
ในอุตสาหกรรมนี้มีการแขงขันที่ทวีความรุนแรงขึน้ และถกูผลกัดันใหนาํไปสูการรวมกลุมพนัธมติร
ทางการบินในที่สุด แมในเชิงทฤษฎีแลวการรวมกลุมจะเปนประโยชนแกสายการบินหลายประการ 
แตความเสี่ยงที่ไมสามารถหลกีเลี่ยงไดยงัคงมีอยู ซึ่งเห็นไดจากมีงานศกึษาเชิงประจกัษที่สะทอน
ใหเห็นทั้งผลดีและผลเสียของการรวมกลุมเปนจํานวนมาก แตอยางไรก็ตาม สําหรับการศึกษาผล
กระทบของการรวมกลุมพนัธมติรตอผลติภาพของปจจัยการผลติโดยรวม ซึ่งสามารถสะทอนถงึการ
เจรญิเติบโตของสายการบนิในระยะยาวไดเปนอยางดีนัน้ ยงัไดรบัความสนใจในวงจํากัดและยังไมได
รับการแพรหลายเทาที่ควร ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนีจ้ึงมุงศึกษาผลิตภาพของปจจัยการผลติโดย
รวมเปรยีบเทยีบระหวางสายการบนิในกลุมและนอกกลุมพนัธมติร ดวย Translog Transformation 
Function ซึ่งประกอบดวยดชันเีปรยีบเทยีบ 3 ดานคือ การผลติผลผลติเปรยีบเทียบ (Output 
Comparison), การใชปจจัยการผลติเปรียบเทียบ (Input Comparison) และผลิตภาพการผลิต
เปรยีบเทยีบ (Productivity Comparison) โดยทําการเปรียบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมพนัธ
มิตร คือ สายการบิน TG และ IB กับสายการบินนอกกลุมพันธมิตร คือ สายการบิน MH, OZ และ AS  

จากการเปรียบเทยีบดานการผลติผลผลติ พบวา สายการบนิในกลุมพนัธมติรมี
การผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด โดยผลผลิตดาน
การขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ  ซึ่งเปนผลผลติหลกัของธรุกิจการบนิ มสีวนสาํคญัมากที่สดุทีท่ํา
ใหสายการบินในกลุมมกีารผลิตผลผลติโดยเปรยีบเทยีบทีด่กีวาสายการบินนอกกลุม ดังนั้น นโยบาย
ของกลุมพนัธมติรทีเ่กีย่วของกับดานการผลติผลผลติ อาทิ ระบบสะสมไมลรวม การทํารหัสเที่ยว
บินรวม ซึ่งเปนการขยายเครือขายการบริการที่ครอบคลุมยิ่งขึ้น และเสนอผลตอบแทนจากการใช
บริการที่ดีกวานั้น จึงทําใหผูโดยสารพึงพอใจในการเลือกใชการบริการกับสายการบินในกลุมได
เปนอยางดี สาํหรบัการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งพบวา สายการบินในกลุมมกีาร
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ใชปจจยัการผลติโดยเปรียบเทียบที่ต่ํากวาสายการบนินอกกลุมทั้งหมด โดยปจจัยการผลติสาํคญั
ทีท่ําใหสายการบนิในกลุมมกีารใชปจจยัการผลติที่ต่ํากวาคือ ปจจยัดานแรงงาน ในขณะทีป่จจัย
ดานอาคารและที่ดิน เปนปจจัยที่สายการบินในกลุมและนอกกลุมมกีารใชโดยเปรยีบเทียบที่แตก
ตางกันนอยที่สุด แมการรวมกลุมจะมีนโยบายในการใชทรัพยากรรวมกัน และเจรจาตอรองคาใช
จายรวมกัน แตในความเปนจริงนโยบายการใชทรัพยากรรวมกันนั้นมีความยุงยากอยางยิ่ง เชน 
การแบงชวงเวลาการใชและแบงภาระในการบาํรงุรกัษาอุปกรณการบนิ การแบงหนาทีใ่นการบรหิาร
งานดานเอกสารของกลุมพนกังานประจาํสาํนักงาน หรอืการรกัษาภาพลักษณของสายการบนิใน
กลุมพนักงานบริการบนเครื่องบิน ดวยขอจาํกัดเหลานี ้ ทําใหสายการบินในกลุมไมสามารถใช
ประโยชนจากนโยบายดานการใชปจจยัการผลติของกลุมพนัธมติรไดอยางเตม็ที ่ อีกทั้งการรวมกลุม
พนัธมติรยังทาํใหสายการบินมภีาระคาใชจายเพิม่ขึ้นจากการเขารวมกลุม รวมไปถึงคาใชจายตางๆ
ในการทํากิจกรรมรวมกันของกลุม และเปนการลดทอนความยืดหยุนในการทํางานของสายการบนิ 

สําหรับการพิจารณาผลดานผลิตภาพการผลิตโดยเปรียบเทียบ จําเปนตองพิจารณา
ผลดานการผลติผลผลติรวมกบัดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งจะเห็นไดวา สายการบนิในกลุมพนัธ
มิตรมีการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด แตในขณะ
เดียวกนัก็มกีารใชปจจัยการผลติโดยเปรยีบเทียบที่มากกวาดวย และเนื่องจากความไดเปรยีบดาน
การผลติผลผลติที่ดีกวาไมสามารถชดเชยดานการใชปจจยัการผลิตที่ต่ํากวาได จึงทําใหสายการ
บินในกลุมพันธมิตร ไมสามารถมีผลิตภาพการผลิตที่ดกีวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด โดย
สายการบิน TG และ IB ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพนัธมติรมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวาสายการ
บินนอกกลุมอยางสายการบนิ MH และ OZ และมผีลติภาพการผลติที่ดีกวาสายการบนินอกกลุม
อยางสายการบิน AS แตอยางไรก็ตาม แมวาการรวมกลุมพันธมิตรจะไมสามารถทําใหสายการบิน
ในกลุมมผีลติภาพการผลติโดยเปรียบเทยีบที่ดกีวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการรวมกลุม
พันธมิตรก็มีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวน
ประกอบสําคัญในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตโดยรวมของสายการบนิไดเปนอยางดี 

ขอเสนอแนะ 

ในการศกึษาครั้งนี้ไดพบขอเทจ็จรงิบางอยางซึง่ผูเขยีนหวังเปนอยางยิ่งวา จะเปน
ประโยชนทัง้แกผูประกอบการในธุรกิจนี้โดยตรง และผูทีส่นใจและเกีย่วของกบัธุรกจินี ้ โดยสามารถ
แบงขอเสนอแนะเปน 3 สวนดวยกันคือ ขอเสนอแนะสําหรับการผลติผลผลติ ขอเสนอแนะสาํหรบั
การใชปจจัยการผลิต และขอเสนอแนะสําหรับการรวมกลุมพันธมิตร 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการผลิตผลผลิต 

แมผลการศกึษาจะชีใ้หเห็นวา สายการบินนอกกลุมพนัธมติรทั้งหมดไมสามารถมี
การผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินที่เขารวมกลุมได แตการไมเขารวมกลุมนั้นก็
ทาํใหสายการบินมขีอไดเปรยีบบางอยาง ซึ่งสายการบนิสามารถใชจุดนีใ้นการพัฒนาการผลติผล
ผลิตใหดียิ่งขึ้นได อาทิ การสรางภาพลักษณของสายการบินใหมีความโดดเดน การสรางความ
ประทบัใจในวัฒนธรรมที่เปนเอกลกัษณของสายการบินใหมาก เปนตน อีกทั้งการที่ไมเขารวมกลุม
จะทําใหสายการบินมีความยืดหยุนในการบริหารงานมากกวา เพราะในการปรับเปลี่ยนนโยบาย
ของกลุมพนัธมติร หรอืของสายการบนิในกลุมพนัธมติร ยอมตองผานความเหน็ชอบจากกลุมรวม
กันกอน ดังนัน้ สายการบินที่ไมเขารวมกลุมสามารถหนัมาใชประโยชนจากความคลองตัว เพื่อการ
พฒันาการผลติผลผลติใหดียิง่ขึ้นได อาทิ การออกนโยบายในชวงเทศกาลตางๆ หรอืในชวงทีเ่กิด
เหตุการณสําคัญๆ เปนตน 

สาํหรบัสายการบนิที่เขารวมกลุมพนัธมติร แมสายการบินในกลุมจะมกีารผลติผล
ผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวา แตก็ไมสามารถทําใหสายการบินสมาชิกมีผลิตภาพการผลิตที่ดีกวา
สายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด ดังนั้น นอกเหนือจากการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน ซึ่งสาย
การบินในกลุมสามารถผลิตผลผลิตนี้ไดเปนอยางดีแลว เพื่อเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต
ใหแกสายการบินที่เขารวมกลุมมากยิ่งขึ้น กลุมพนัธมิตรจึงควรหันมารวมมือกันขยายผลผลิตตัว
อ่ืนดวย อาท ิการขนสงสนิคา ซึ่งถาดูจากสดัสวนรายไดของสายการบินแลว ถือไดวาเปนผลผลติที่
มคีวามสาํคัญรองลงมาจากการขนสงผูโดยสาร โดยกลุมพนัธมติรสามารถหนัมาออกนโยบายรวม
กันในลกัษณะเดียวกับการกระตุนใหเกิดการขนสงผูโดยสารได อาทิ นโยบายสะสมน้ําหนักสินคา 
รวมถึงการบริการรูปแบบตางๆในการขนสงสินคาเพื่อใหผูใชบริการพึงพอใจมากยิ่งขึ้น เปนตน 

การพัฒนาผลิตผลดานการขนสงสินคาทางอากาศถือเปนเรื่องสําคัญ ทั้งแกสาย
การบินในกลุมและนอกกลุมพนัธมติร เพราะปจจบุนัมธีรุกจิทีใ่หบรกิารดานการขนสงสนิคาและพสัดุ
ไปรษณียโดยเฉพาะเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก อาท ิFedEx DHL ซึ่งธรุกจิเหลานี้มกีารใหบรกิารที่รวด
เร็ว และครอบคลมุมากกวา เพราะมกีารใหบริการในสวนของภาคพื้นดินดวย อีกทั้งมกีารรับ
ประกันสนิคาทีจ่ดัสง ซึ่งสรางแรงจงูใจแกผูโดยสารไดเปนอยางดี ดังนัน้ ในขณะที่สายการบนิตาง
ตองแขงขันกันเองในอุตสาหกรรมแลว สายการบินยังตองคํานึงไวเสมอดวยวา มีธุรกิจที่สามารถ
เขามาใหการบริการแทนที่ธุรกิจสายการบินอีกเปนจํานวนมาก ซึ่งเติบโตอยางรวดเร็วและพรอม
จะเปนคูแขงสําคัญของธุรกิจสายการบินไดในอนาคต 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการใชปจจัยการผลิต 

แมสายการบินในกลุมพนัธมติร จะมนีโยบายในการลดปรมิาณและคาใชจายของ
ปจจัยการผลิตรวมกัน แตจากผลศึกษาจะเห็นไดวา สายการบินในกลุมยังคงมีการใชปจจัยการ
ผลติโดยเปรยีบเทยีบที่มากกวาสายการบนินอกกลุมทั้งหมด ซึง่สะทอนถงึ นโยบายของกลุมตอการ
ใชปจจัยการผลิตวายังไมไดผลเทาที่ควร ดังนั้น สายการบินในกลุมพันธมิตรจึงควรหันมารวมมือ
กันใชประโยชนจากความเปนกลุมพันธมิตรใหมากยิ่งขึ้น อาทิ สนบัสนนุใหมกีารใชทรพัยากรรวม
กันในหลากหลายประเภทอยางจรงิจัง สนบัสนนุใหหนัมาทาํธรุกรรมระหวางสมาชกิในกลุมมากยิ่ง
ขึ้นและลดคาใชจายในการทําธรุกรรมรวมกนั รวมกนัสรางอํานาจตอรองใหมคีวามแขง็แกรงยิ่งขึน้ 
เปนตน 

นอกจากนัน้แลว สายการบนิตางๆยังสามารถพฒันาการใชปจจัยการผลติได โดย
สนบัสนนุใหมกีารใชปจจัยแตละชนดิใหเกดิประสทิธผิลสงูสดุ อาทิ ดานแรงงาน ในขณะที่อุตสาห
กรรมการขนสงทางอากาศเติบโต สายการบินตางๆจงึมกีารตั้งหนวยงานใหมและวาจางแรงงานใน
สวนตางๆเพิ่มขึน้ ซึ่งแมจะชวยในการตอบสนองตอการขยายตัวของธรุกิจไดเปนอยางดี แตก็มสีวน
ทําใหผลิตภาพของแรงงานโดยรวมลดลง ดังนั้น สายการบินตางๆจึงควรพิจารณาการปรับโครง
สรางองคกรรวมกับนโยบายในการขยายตัวของธุรกิจ โดยการยุบรวมสวนตางๆเพื่อใหแตละหนวย
งานมหีนาทีท่ี่รบัผดิชอบทีช่ัดเจน งายแกการประเมนิผล และลดการทาํงานทีซ่้ําซอน ซึ่งนอกจาก
จะทําใหตนทุนคาใชจายของแรงงานลดลงแลว ยังทําใหแรงงานตางๆสามารถทํางานใหเกิดประ
สิทธิภาพไดมากยิ่งขึ้นดวย  

ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิและอุปกรณการบิน จากตัวเลขจะพบวา คาใชจายดานอุปกรณ
การบินเปนคาใชจายหลกัของธรุกิจสายการบิน โดยมีสดัสวนประมาณ 25 – 45% ของคาใชจาย
ทั้งหมด และคาใชจายน้ํามนัเชื้อเพลงิมีสัดสวนประมาณ 20% ของคาใชจายทั้งหมด แตเนื่องจาก
ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโนมที่จะเพิ่มสูงขึ้นโดยตลอด และเปนปจจัยภายนอกที่ยากจะควบคุม 
จึงเปนปจจยัการผลติที่สายการบินควรหนัมาใหความสาํคญัอยางยิ่ง เนื่องจากสายการบนิมกีารใช
น้ํามันเชื้อเพลิงรวมกับอุปกรณการบิน จึงควรพัฒนาการใชปจจัยการผลิตสองตัวนี้ไปพรอมๆกัน 
อาทิ จัดสรรการใชอุปกรณการบินใหเหมาะกับเที่ยวบนิทั้งในแงระยะทางบิน และจาํนวนผูโดยสาร 
ควบคุมการแบกรับน้ําหนักใหเหมาะสมกับอุปกรณการบินแตละชนิดอยางจริงจัง เพื่อใหการเผา
ผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงเกดิผลิตภาพสูงสุด เปนตน 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการรวมกลุมพันธมิตร 

 แมการรวมกลุมพันธมิตรจะมีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนสวน
ประกอบสําคัญในการพัฒนาการผลิตผลผลิตไดเปนอยางดี แตการรวมกลุมก็ไมสามารถทําให
สายการบินในกลุม มีผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด 
ดังนัน้ การรวมกลุมจะชวยพัฒนาผลติภาพการผลติไดดีเพยีงไร จึงขึ้นกับเงื่อนไขทั้งดานการผลติ
ผลผลิต และการใชปจจัยการผลิตของแตละสายการบินดวย สายการบินจึงควรศึกษาถึงจุดแข็ง
และจดุออนของตนในดานตางๆแลวจึงพจิารณาวา การเขารวมกลุมพนัธมติรจะสามารถพฒันาจดุ
แข็งและแกไขจุดออนของสายการบิน หรือจะชวยใหสายการบินบรรลุเปาหมายอ่ืนที่ตองการจาก
การเขารวมกลุมไดหรอืไม ซึ่งจะเห็นไดจากผลการศกึษาวา การรวมกลุมพนัธมติรนัน้ ไมไดเปนวิธี
การเดียวในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของปจจยัการผลติโดยรวมเสมอไป โดยสายการบินที่ไม
ไดเขารวมกลุมพันธมิตรก็สามารถมีผลิตภาพการผลิตที่สูงกวาสายการบินที่เขารวมกลุมได 

เนื่องจากการศึกษานี้เปนการใชขอมลูในปหนึ่งๆ ซึ่งทาํใหผลการศกึษาจงึเปนการ
บอกเพียงผลของการเปรยีบเทียบผลติภาพการผลติระหวางสายการบินในกลุม และนอกกลุมพนัธ
มิตรในปนั้นๆ และยังขึ้นอยูกับภาวะเศรษฐกิจ การเมือง สังคม และปจจัยอ่ืนๆที่มีผลกระทบตอ
ผลติภาพของสายการบินในปทีน่าํขอมลูมาศกึษาเทานัน้ ซึ่งทําใหการนําผลการศกึษาไปใชจึงควร
คํานึงถึงผลดังกลาว และความแตกตางของชวงระยะเวลาดวย  

อยางไรก็ตาม การเปรยีบเทียบผลติภาพการขนสงทางอากาศระหวางสายการบนิ
ที่เปนสมาชกิ และไมไดเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรในงานวิจัยนี้ ไดเลอืกกลุมตัวอยางขึ้นมาดวยกัน
เพียง 5 สายการบินจากสายการบินที่มีขนาดของทนุที่ใกลเคียงกัน โดยเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร 2 สาย และสายการบนินอกกลุมพนัธมติร 3 สาย ซึ่งถาสามารถเพิ่มขนาดกลุมตัวอยาง 
รวมถึงขยายการเปรียบเทียบกลุมตัวอยางสายการบิน ใหมาจากหลากหลายระดับขนาดของทุน 
ยอมสามารถทาํใหผลการศกึษาชี้ใหเห็นถงึ ผลของการเขารวมกลุมพนัธมติรตอผลติภาพการผลติ
ไดชัดเจนขึ้น อีกทั้งการศึกษายังเปนการใชขอมูลในปหนึ่งๆเทานั้น ซึ่งถาสามารถขยายขอบเขต
ชวงเวลาการศกึษาเปนการเปรียบเทยีบในแตละชวงเวลา อาทิ ผลติภาพกอนการเขารวม และหลงั
การเขารวม หรือผลิตภาพที่เปลี่ยนไปเมื่อมีการเขารวมไปแลวในระยะเวลาหนึ่ง เพื่อแสดงใหเห็น
ถึงการเปลีย่นแปลงของผลติภาพได ยอมสามารถชี้ใหเห็นถึง ผลของการรวมกลุมพนัธมติรตอผลติ
ภาพการผลติไดชัดเจนยิง่ขึ้นดวย
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ตารางที ่ข.1 การคํานวณคาปริมาณผลผลิตอ่ืนๆ 
 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 การคํานวณคาสัดสวนรายไดของผลผลิต (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
รายไดของผลผลิต 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 

รายไดทั้งหมด 2900347 3858316 2074265 1711498 1757247 

 
สัดสวนรายไดของผลผลิต  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 

สัดสวนรายไดทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.3 คาใชจายเฉลี่ยของแรงงานแตละประเภท 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 TG IB MH OZ AS 
 (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) คาใชจายของแรงงาน 

- 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 
(หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) คาใชจายเฉลี่ยของแรงงาน 

- 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 การคํานวณคาดัชนีแรงงาน 
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 
  (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 

คาใชจายของแรงงาน 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 
คาใชจายทั้งหมด 450163 1161037 299998 236981 510587 

      

สัดสวนคาใชจายของแรงงาน 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 

สัดสวนคาใชจายทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 
      

จํานวนแรงงานถวงน้ําหนัก 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 การคํานวณคาปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิง (หนวย : แกลลอน) 
 จํานวนชั่วโมงบิน  ชนิดอุปกรณการบิน น้ํามันเชื้อเพลิง 

บริโภคตอชม. 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 การคํานวณคาปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิง (ตอ) (หนวย : แกลลอน) 
ชนิดอุปกรณการบิน 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 การคํานวณคาดัชนีอุปกรณการบิน 
 จํานวนอุปกรณการบิน  ชนิดอุปกรณการบิน ที่นั่ง 

ผูโดยสาร 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 การคํานวณคาดัชนีอุปกรณการบิน (ตอ) 
ชนิดอุปกรณการบิน 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 

ที่นั่งผูโดยสารทั้งหมด 30641 26442 27209.5 16603 15053.5 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.7 การคํานวณคาปริมาณอาคารและที่ดิน 
 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 การคํานวณคาปริมาณปจจัยการผลิตอ่ืนๆ 
 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 การคํานวณคาสัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของปจจัยการผลิต 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 

คาใชจายทั้งหมด 2263265 3117128 1789930 1545459 1576741 

 
สัดสวนคาใชจายของ 

ปจจัยการผลิต 
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 
สัดสวนคาใชจายทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.10 การคํานวณคาใชจายของแรงงาน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของแรงงาน 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 
คาใชจายทั้งหมด 450163 1161037 299998 236981 510587 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ข.11 การคํานวณคาใชจายอุปกรณการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของอุปกรณการบิน 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 

คาใชจายทั้งหมด 777737 830227 682911 691703 434484 

ที่มา : จากการคํานวณ
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ตารางที ่ง.1 การคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร (หนวย : พันตัน) 
ประเภทการขนสง TG IB MH OZ AS 
ผูโดยสาร 
(รวมกระเปาเดินทาง) 

3978247 4125334 3456008 
 

1576685 1785415 

สินคา 1669242 851028 1774745 2039434 78653 

ตา
มต

ารา
งบ
ิน  

พัสดุไปรษณีย 54484 45507 2005 27016 11988 
ผูโดยสาร 
(รวมกระเปาเดินทาง) 

16269 381 5008 32347 2868 

นอ
กต
ารา

งบ
ิน 

สินคาและพัสดุไปรษณีย 965 16 879 45419 833 
รวม 5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ง.2 จํานวนปลายทางสนามบินและประเทศของสายการบินปค.ศ. 2001 
สายการบิน กลุมพันธมิตร 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) และรายงานประจําปของสายการ
บินปค.ศ. 2001 
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ตารางที ่ง.3 การคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรโดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน 
 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 การคํานวณปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยของอุปกรณการบิน 
 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 จํานวนอุปกรณการบินสุทธิ 
 TG IB MH OZ AS 
เครื่องบิน 79.5 150 100 57 99.5 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวสุชาดา แจสุรภาพ เกิดเมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2525 ภูมิลําเนาอยู
จังหวัด นนทบุร ี เขารับการศึกษาในระดับปริญญาเศรษฐศาสตรบัณฑิต ที่คณะเศรษฐศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในระหวางการศึกษาไดรับคัดเลือกใหเปนนักเรียนแลกเปลี่ยนโดยไดทุน
จาก Association of International Exchange, Japan (AIEJ) ไปศึกษาที่มหาวิทยาลัยวาเซดะ 
ประเทศญี่ปุนเปนเวลา 1 ป และกลับมาศึกษาตอจนสําเร็จการศึกษาเมื่อปพ.ศ. 2546 จากนั้นได
ศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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