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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 

การขนสงนับวาเปนปจจัยทีสํ่าคัญอยางยิ่งที่มีผลตอความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกจิ 
เนื่องจากการขนสงเปนระบบที่ชวยสงเสรมิและสนับสนนุการเคลื่อนยายปจจยัตางๆ จากสถานที่
หนึ่งไปสูอีกสถานที่หนึ่ง นอกจากนีย้ังมีสวนชวยกระตุนและสงเสริมใหเกดิการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจตั้งแตระดับทองถ่ินจนถึงระดับประเทศและระดับโลก ซ่ึงการขนสงสามารถจําแนกออก
ได 3 ประเภท คือ การขนสงทางบก ทางน้าํ และทางอากาศ  

การขนสงทางอากาศในปจจบุันถือวาเปนการขนสงที่มีบทบาทและไดรับความนิยมสูง 
ทั้งนี้เนื่องจากลักษณะของการขนสงทางอากาศที่มีความรวดเร็ว สะดวก และปลอดภัยกวาเมือ่
เปรียบเทียบกบัการขนสงในรูปแบบอื่น ๆ ซ่ึงในหลายประเทศ รัฐบาลมีแนวคดิวาการขนสงทาง
อากาศเปนกจิการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญ และจําเปนตอการดํารงชีวิตของ
ประชาชน รวมถึงเปนหนาที่ที่รัฐจะตองจดัหาบริการดังกลาวใหแกประชาชน สําหรับประเทศไทย 
นอกจากการขนสงทางอากาศจะเปนกจิการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งแลว การขนสงทางอากาศ
ยังจัดเปนโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) อยางหนึ่งที่มีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาประเทศ ทั้ง
ในแงเศรษฐกจิ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจนความสัมพันธระหวางประเทศ 
โดยเฉพาะการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ไดมีสายการบินเขามามีบทบาทในฐานะการเปน
ส่ือกลางในการขนสง (Carrier) จนเปนที่นยิมในปจจุบันจํานวนมาก 

ในประเทศไทย รัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขัน้เปนตอน โดยเรงรัด
แกไขระเบียบที่เกี่ยวของและกําหนดมาตรการรองรับผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินทั้งใน
และตางประเทศ โดยพจิารณาใหเกดิประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม ซ่ึงประเทศ
ไทยมีศักยภาพในดานตาง ๆ เพียงพอ ที่จะสามารถเปนศูนยกลางทางการบินในภูมภิาคเอเชยี
ตะวนัออกเฉียงใตได โดยในอดีตที่ผานมา แนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทยจะเปนไปใน
ลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลักไดแก สายการบินไทย 
(Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways (PG) ซ่ึงเปนสายการบนิ
แหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่จะแขงขันและพัฒนา
เติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐในการกําหนดนโยบาย
หลาย ๆ ดาน ซ่ึงรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคา
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โลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in goods) และการคาบริการ 
(trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลีย่งที่จะตองเปดเสรีการขนสงทางอากาศ ซ่ึง
ถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่เกีย่วกับการเจรจาสิทธิการบิน จึงตอง
มีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป ในสวนของเสนทางบินนั้น แตเดมิ
จะเปนไปในลักษณะของการกําหนดจุดตาง ๆ ที่สายการบินจะทาํการบินแวะลงไดเปนรายจดุ
เฉพาะเจาะจง รวมถึงการใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพทางการบิน1ที่ 5  

ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดกําหนดกลยทุธในการเจรจาสิทธิการบินเปนไปในลกัษณะ
ของการเปดเสรีตามลําดับ (gradual liberalization) ที่มุงสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถ
ขยายบริการมายังจุดตาง ๆ ในไทยไดมากขึ้น โดยกําหนดเพดานความจุความถี่ของบริการใหสูงมาก
เพียงพอทีจ่ะรองรับตอความตองการในระยะยาว รวมถึงการตกลงกําหนดเสนทางบนิแบบเปด เพือ่
สงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถทําการบินมายังไทยไดทกุจุด โดยเฉพาะจดุอื่น ๆ ในภูมิภาค
นอกเหนือจากกรุงเทพฯ นอกจากนีย้ังไดตกลงผอนคลายการใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 52 
มากขึ้น ทําใหสายการบินตางชาติที่ทําการบินมายังไทยสามารถขนสงผูโดยสารและพัสดุภณัฑออก
จากไทยไปยังประเทศที่สามไดมากขึ้น เปนการสรางแรงจูงใจใหกับสายการบินตางชาติในการทาํ
การบินมายังไทยเพิ่มมากขึน้อีกทางหนึ่งดวย เพราะการที่สายการบินตางชาติทําการบินมายัง
ประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นนัน้ จะมีสวนสําคญัในการสงเสริมและพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
การขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี้ ในขณะเดียวกนัสายการบินของไทยก็เกิดการแขงขัน และมี
โอกาสที่เพิ่มขึ้นในการขยายตลาดบริการเขาไปในประเทศอื่น ๆ จึงเปนแนวทางที่สอดคลองกับ
นโยบายของรฐับาล และรองรับกับทิศทางของกระแสการคาเสรีที่เกิดขึ้นในสังคมโลกในปจจุบัน  

 

 

 

                                                 
1 เสรีภาพทางการบิน ในป 1944 ไดมีการจัดประชุมระหวางประเทศขึ้นทีเ่มอืง Chicago ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อที่จะ

กําหนดหลักเกณฑในอนาคตระหวางสองประเทศหรือมากกวาสองประเทศ เกี่ยวกับขอตกลงทางอากาศซึ่งโดยปกติแลวสายการบิน
ตางๆ ตองไดรับการอนุมัติจากรัฐบาลของประเทศนั้นๆ กอนที่จะบินเขาออกประเทศ หรือแมแตกระทั่งบินผานประเทศนั้นโดย
ไมไดแวะจอด ตั้งแตนั้นมาผลของการประชุมคร้ังนั้นก็ไดมีการเพิ่มเติมจนกระทั่งปจจุบัน เสรีภาพทางอากาศมีจํานวนทั้งหมดเปน
แปดขอจากเดิมมีหาขอ 
 

2 เสรีภาพที่ 5 คือ สิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม 
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หลังจากมีการเปดเสรีดานการบินในหลาย ๆ ประเทศรวมถึงในประเทศไทย ทําใหเกิดการ
แขงขันรุนแรงขึ้นในดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เปนการขยายเสนทางบินของสายการบินตาง 
ๆ ใหครอบคลุมจุดหมายทกุภูมภิาค และเกิดการเขามาแขงขันของสายการบินตนทนุต่ํา3ทุกภมูิภาค
ทั่วโลก และยังเปนการกระตุนอุปสงคการเดินทางทางอากาศภายในประเทศไปสูบุคคลกลุมใหมที่
ยังไมเคยเดินทางโดยเครื่องบนิเพิ่มขึ้นอีกดวย  

ในการแขงขนัดานการบริการทางการบินของสายการบินทั่วโลก จากผลการสํารวจของ 
Skytrax4 ซ่ึงเปนสถาบันวิจยัดานธุรกจิการบิน และขนสงทางอากาศซึ่งเปนที่ยอมรับทั่วโลก ไดมี
การประกาศรางวัล Skytrax Award ซ่ึงเปนการสํารวจความเห็นของผูโดยสารที่ใหญที่สุดในโลก 
โดยมีผูโดยสารที่เขารวมเสนอชื่อสายการบินมากกวา 96 สัญชาติทั่วโลก ประมาณมากกวา 10 ลาน
คน และมีการประเมนิใหคะแนนสนิคาและบริการของสายการบินในดานตางๆอยางละเอียด 
ครอบคลุมถึง 800 รายการ สําหรับผลรางวัลสายการบนิดีเดนระดับโลกในภาพรวมป 2006 หรือ
รางวัล THE WORLD'S TOP AIRLINES: 2005-2006 มีรายละเอียดดังนี ้

 

 

 

 

 

 

                                                 
3 Low Cost Airlines หรือ Low Cost Carrier: LCC เปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีรูปแบบยอมรับกันทั่วโลกคือ 1) ลด

ตนทุนตอระยะทางในการเดินทางใหต่ําที่สุด 2) ใชแบบเครื่องบินใหนอยที่สุดซึ่งสวนมากนิยมใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 757 และ
แอรบัส เอ318 319 320 และ 321 เพื่อประหยัดคาใชจายในการบํารุงรักษาและสํารองอะไหลเครื่องบินรวมถึงตนทุนในการอบรม
พนักงานในเครื่องบินแบบตางๆ 3) ใชระบบที่ทันสมัย เชน Internet ชวยในระบบการขาย จองตั๋วโดยสาร และสํารองที่นั่ง เพื่อลด
คาใชจายและจํานวนบุคลากร เปนตน  
 

4 Skytrax คือ บริษัทวิจัยสําหรับสายการบินพาณิชยของประเทศอังกฤษ โดยสํารวจจากผูที่เดินทางระหวางประเทศโดย

การสัมภาษณ การตอบแบบสอบถาม จากทางตางๆ เชน แบบสอบถาม โทรศัพท E-mail เปนตน เพื่อหาสายการบนิที่มีความโดดเดน
ในการบริการ ดานลูกเรือ อาหารบนเครื่องบิน สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆบนเครื่องบิน การบริการในหองรับรองของสายการบิน 
สนามบิน เปนตน นอกจากนี้ยังสํารวจความคิดเห็นและความพอใจจากผูโดยสารในภาพรวมตางๆของสายการบิน 
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ตารางที่ 1.1  ตารางแสดงผลการจัดอันดบัสายการบินดีเดนในภาพรวมป 2005-2006 

AIRLINES OF THE YEAR FOR THE WORLD BEST AIRLINE RESULTS  

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

 
นอกจากนี้ยังไดมีการจัดอนัดับสายการบนิที่ดีที่สุดโดยแบงเปนแตละภูมิภาค แสดงใน

ตารางที่ 1.2 ดังนี้ 

ตารางที่ 1.2  ตารางแสดงผลการจัดอันดบัสายการบินดีเดนในภาพรวม 3 ภูมิภาคในป  
2005-2006 

BEST AIRLINES BY REGION 

Rank in 2006 Rank in 2005 

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

Europe British Airways (BA) 

 

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

North 
America 

Continental Airlines (CO)  

 

North 
America 

Air Canada (AC), Canada 
JetBlue (B6), United States 
Continental (CO), United States 
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ดวยเหตุสําคัญดังกลาวนี้ จะเห็นไดวาในปจจุบันมีสายการบินจํานวนมากทั่วโลก และมีการ
แขงขันรุนแรงเพิ่มมากขึ้น โดยในแตละสายการบินมีประสิทธิภาพที่แตกตางกนั เพื่อเปนการ
ตอบสนองตอการแขงขันและการเปดเสรีทางดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก อันจะทําใหเปน
แบบอยางและสงผลในภาพรวมของอุตสาหกรรมการบนิในประเทศไทยดีขึ้น จึงเปนเหตุจงูใจใน
งานวิจยันีใ้นการศึกษาทางดานปจจยัที่มีผลตอประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบนิ
ของโลก 
 

1.2 วัตถุประสงค 

เพื่อศึกษาประสิทธิภาพและปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธิภาพในการดาํเนินงานดานการ
ขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษานี้ศกึษาสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก ซ่ึงเปนสายการบินทั้งที่ไดรับ
การจัดอันดับและที่ไมไดรับการจัดอันดบัใหเปนสายการบินดีเดนในภาพรวมป 2005 และ 2006 
จากการสํารวจของ Skytrax จํานวน 10 สายการบินที่มีเสนทางบินครอบคลุมทั่วโลก โดยเปนสาย
การบินที่มาจากทวีปเอเชยีจํานวน 4 สายการบิน ทวีปยุโรป 4 สายการบิน และทวปีอเมริกาอีก 2 
สายการบิน นอกจากนีเ้พื่อความหลากหลายของกลุมตัวอยางจึงเลือกสายการบินที่เขาเปนสมาชิกใน
เครือกลุมพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance และ Oneworld Alliance จํานวน 5 และ 4  สาย
การบิน ตามลําดับ และที่ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรอีก 1 สายการบิน ซ่ึงมีรายละเอียดในตาราง
ที่ 1.3 และในการศึกษานี ้ ศึกษาทั้งในสวนของการดาํเนินงานบรกิารดานการบินขนสงผูโดยสาร
ตามตารางบินและนอกตารางบินของสายการบิน และใชขอมูลรายเดือนโดยมีระยะเวลา 4 ป ตั้งแต
เดือนมกราคม ป 2003 ถึง ธันวาคม ป 2006 
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ตารางที่ 1.3  ตารางแสดงสายการบินตัวอยางที่ใชในการศึกษา 

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

 

 1.4 ขอสมมติในการศึกษา 

เทคโนโลยีการผลิตของแตละสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลกมีการพัฒนาอยาง
ตอเนื่องตลอดเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 

5 สายการบิน Japan Airlines: JL เร่ิมเขาเปนสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance  อยาง

เปนทางการเต็มรูปแบบเมื่อวันที่ 1 เมษายน ป 2007 
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1.5 แหลงที่มาของขอมูล 

1. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
2. ฐานขอมูล CEIC 
3. ฐานขอมูล Data Stream 
4. Energy Information Administration: EIA ประเทศสหรัฐอเมริกา 
5. เว็ปไซดสายการบินกลุมตัวอยาง เชน Iberia และ Japan Airlines เปนตน 
6. องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO6) ประจําภูมิภาคเอเชยีแปซิฟก 
 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. กระทรวงคมนาคม ตลอดจนหนวยงานภาครัฐอ่ืนๆ และผูที่จะเขาสูอุตสาหกรรมการบิน
สามารถนําผลที่ไดจากการศกึษาปจจัยที่มผีลตอประสิทธิภาพ ไปเปนสวนหนึง่ในการ
วางแผนกําหนดโครงสรางของสายการบินและนโยบายดานการคมนาคมทางอากาศของ
ประเทศได  

2. ทําใหทราบถึงประสิทธิภาพและปจจยัที่มผีลตอประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบินของ
โลก เพื่อเปนแนวทางในการประยุกตและปรับปรุงปจจัยการผลิตที่สงผลตอประสิทธิภาพ
ของสายการบินในประเทศไทย อันจะทําใหเกิดการแขงขัน ตลอดจนพัฒนา และปรับปรงุ
ประสิทธิภาพ เปนผลใหบริการทางดานอุตสาหกรรมการบินโดยรวมของประเทศดีขึ้น 
และสงผลดีแกประชาชนทีใ่ชบริการสายการบินโดยทางออม 

 
 
 

                                                 

6 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) เปนองคการชํานาญ

พิเศษของสหประชาชาติ โครงการเรงพัฒนาการบินพลเรือนนี้เร่ิมในระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 โดยการจัดตั้งคณะกรรมการ
เดินอากาศระหวางประเทศ (International commission for Air Navigation - ICAN) กอตั้งเมื่อวันที่ 4 เมษายน ค.ศ.1947 ตาม
อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ มีจุดมั่งหมายเพื่อพัฒนาหลักการและเทคนคิของการเดินอากาศระหวางประเทศ 
วางระเบียบขอบังคบัสําหรับกิจกรรมการบินระหวางประเทศ และทํานุบํารุงการวางแผนพัฒนาการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ
ทั่วโลก ปจจุบันมีสมาชิก 165 ประเทศ สํานักงานใหญตั้งอยูที่เมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา สวนสํานักงานสาขาประจําภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกตั้งอยูที่กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย  
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1.7 นิยามศพัท 

1. ปริมาณที่นัง่ท่ีสามารถรองรบัผูโดยสารได หรือ Available Seat-Kilometer: ASK ของสาย
การบิน คือจํานวนทีน่ั่งของผูโดยสารที่สามารถรองรับได คูณกับระยะทางบิน (ลานที่นั่ง-
ก.ม.) 

2. ปริมาณการขนสงผูโดยสาร หรือ Revenue Passenger-Kilometer: RPK ของสายการบิน คือ 
จํานวนของผูโดยสารที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คณูกับระยะทางบนิที่ขนสง (ลานคน-
ก.ม.) 

3. ปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ หรือ Revenue Tonne-Kilometer: RTK ของสาย
การบิน คือ น้ําหนกัผูโดยสาร สัมภาระเกินพกิัด พัสดุและไปรษณยีภณัฑ ที่มาซึ่งรายได
ของสายการบิน คูณกับระยะทางบินที่ขนสง (ลานตัน-ก.ม.) 

4. Passenger Load Factor คือ สัดสวนระหวางปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ RPK เทียบ
กับปริมาณที่นัง่ที่สามารถรองรับผูโดยสารไดทั้งหมดหรอื ASK โดยคาที่ไดจะมีคาตัง้แต 0 
ถึง 1  

5. แรงงาน ของสายการบินประกอบไปดวย 2 สวนหลัก ไดแก 
1. Core Business ไดแกฝายปฏิบัติการ ฝายบริหารตางๆ เชน นกับิน ผูชวยนกับิน 

นักบินฝกหัด ลูกเรือ ครูฝกลูกเรือ พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน พนักงานประจํา
สํานักงาน ฝายลูกคาสัมพันธ ฝายวางแผน ฝายการเงนิ บัญชี ฝายบุคคล ผูบริหาร  
ฝายประชาสัมพันธ เปนตน 

2. Business Units ไดแกฝายเทคนิค ฝายบริการลูกคาภาคพืน้ดิน ฝายบริการอุปกรณ
ภาคพื้นดนิ สินคา (Cargo)  ฝายอาหาร (Catering) เชน ชางซอมบํารุง ชางเทคนิค 
พนักงานบรกิารภาคพื้นดนิตามจุดตางๆ พนักงานประจําฐานปฏิบัตกิาร (Station) 
ตางๆ ทั้งในและตางประเทศ เปนตน   

6. คาบํารงุรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน หรือ Flight 
Equipment Maintenance and Overhaul ไดแก ตนทนุในการเก็บรักษาเครื่องบิน เครื่องจักร 
สวนประกอบอะไหล ตนทุนในการซอมและการยกเครื่องใหมรวมถึงการออกใบรับรอง
ภายใตกฎขอบงัคับของภาครัฐของเครื่องบินที่มีการปรับปรุงใหมใหอยูในสภาพสมบรูณ
พรอมจะใชงาน และยงัรวมถึงคาใชจายเบีย้เล้ียงและคาใชจายทีเ่กี่ยวของกับเจาหนาที่
ทั้งหมดที่อยูในสวนการซอมบํารุงรักษาอุปกรณการบิน เชนเดยีวกับตนทุนในการซอม ยก
เครื่อง และบํารุงรักษาอุปกรณการบินจากผูผลิตและคูสัญญาจากภายนอก  
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สวนคาใชจายที่เกี่ยวของโดยตรงหรือเกีย่วของกับการบาํรุงรักษาสิ่งอํานวยสะดวก
ภาคพื้นดนิจะถูกนําไปรวมกับคาใชจายดาน Station Expenses อยางไรก็ตาม ถาตนทุน
ดังกลาวไมสามารถจําแนกประเภทได จะนําคาใชจายนั้นมารวมกับคาบํารุงรักษาและ
ซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน หรือ Flight Equipment Maintenance 
and Overhaul แตจะมีการกํากับไว 

7. คาเสื่อมราคาของสายการบนิ หรือ Depreciation and Amortization ไดแก 
1. คาเสื่อมราคาของอุปกรณการบิน (Depreciation) 
2. คาเชาอุปกรณการบิน ซ่ึงเปนทุนที่จายเปนงวดๆ (Amortization of Capital Leases) 
3. คาเสื่อมราคาสินทรัพยภาคพื้นดินและเครือ่งมือตางๆ (Depreciation and 

Amortization) 
4. คาเสื่อมราคาอื่นๆ 

8. คาเชาเครื่องบนิและอะไหล (Rental of Flight Equipment) เปนหนึ่งในคาใชจายในการ
ดําเนินงานของสายการบิน (Operating Expense) ซ่ึงไดแก คาใชจายดานพลังงานเชือ้เพลิง 
คาใชจายดานลูกเรือและเงินเดือนลูกเรือ คาประกันภัยอุปกรณการบนิ คาเชาครื่องบินและ
อะไหล และคาใชจายอ่ืนๆ ซ่ึงคาเชาเครื่องบินและอะไหล (Rental of Flight Equipment) 
เปนคาใชจายที่กอใหเกิดการเชาเครื่องบินและลูกเรือจากตางสายการบิน เชน การเชา
เครื่องบินแบบเชาเหมาลํา การแลกเปลี่ยนระหวางกัน และการดําเนนิการเชา หรือเชาใน
ชวงเวลาสั้นๆ ตามขอตกลงกนั เปนตน 

 

1.8 เคาโครงรางวิทยานิพนธ 

บทท่ี 1 บทนํา 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 
1.2 วัตถุประสงค 
1.3 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1.4 ขอบเขตการวิจัย 
1.5 ขอสมมติในการศึกษา 
1.6 แหลงที่มาของขอมูล 
1.7 นิยามคําศพัท 
1.8 เคาโครงรางวิทยานิพนธ 
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บทท่ี 2 แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
2.1 ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
2.2 งานวิจยัที่เกี่ยวของ 

บทท่ี 3 วิธีการศึกษา 
3.1 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
3.2 ตัวแปรและสมมติฐาน 

บทท่ี 4 ผลการศึกษาและวิเคราะหผลการศึกษา 
4.1 การประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
4.2 การวิเคราะหความสัมพนัธของปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของสายการบิน 
4.3 การวิเคราะหความสัมพนัธของสัดสวนการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑเทียบกับการ 
      ขนสงผูโดยสารตอความมีประสิทธิภาพของสายการบิน 

บทท่ี 5 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
5.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
5.3 ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 

 



บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎี 

แนวคดิและทฤษฎีการศึกษา แบงออกไดเปน 4 สวนหลัก ไดแก แนวคดิในการวัด
ประสิทธิภาพ (Efficiency Measurement Concepts) แนวคิดเกีย่วกับขอบเขตทางดานการผลิต 
(Production Frontier) แนวคิดเกีย่วกับ Stochastic Frontier Analysis และแนวคดิ Panel Data 
Production Frontier Models ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้  

 
2.1.1. แนวคิดในการวัดประสิทธิภาพ (Efficiency Measurement Concepts) 

ประสิทธิภาพ7 หมายถึง การใชทรัพยากรในการดําเนินการใดๆ กต็ามโดยมีส่ิงมุงหวังถึง
ผลสําเร็จ และผลสําเร็จนั้นไดมาโดยการใชทรัพยากรนอยที่สุด และการดําเนนิการเปนไปอยาง
ประหยดั ไมวาจะเปนระยะเวลา ทรัพยากร แรงงาน รวมทั้งสิ่งตางๆ ที่ตองใชในการดําเนินการ
นั้นๆ ใหเปนผลสําเร็จและถูกตอง แตในความหมายของพจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.
2542 หมายถึง ความสามารถที่ทําใหเกิดผลทางการงาน 

ประสิทธิภาพ คือ ระดับความสามารถของหนวยผลิตในการดําเนินงาน ซ่ึงสามารถใชเปน
เครื่องมือในการประเมินและเปรียบเทยีบความสามารถในการดําเนินงานระหวางหนวยผลิต ซ่ึง
สามารถประเมินไดในสมการที่ 2.1 คือ  

OutputEfficiency
Input

=       (2.1) 

  
วิธีการที่หนึ่งที่นิยมใชในการวัดประสิทธภิาพจากการดาํเนินงาน คือ การวดัประสทิธิภาพ

เชิงเปรียบเทยีบ (Relative Efficiency) ซ่ึงเปนการวัดประสิทธิภาพโดยการเปรียบเทียบคา
ประสิทธิภาพที่คํานวณได กับคามาตรฐาน (Benchmark) หรือคาที่ไดจากหนวยผลิตที่ดีที่สุด (Best 
Practice หรือ Frontier) เมื่อเทียบกับหนวยผลิตที่กาํลังศึกษาทั้งหมด สวนหนวยผลิตอื่นๆจะมี
ศักยภาพหรือประสิทธิภาพที่ต่ํากวา (Inefficiency)  

                                                 
7 ที่มา Wikipedia 
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แนวคดิในการวัดประสิทธิภาพเชิงเปรียบเทียบที่มีการใชกันอยางกวาง คือ แนวคิดของ 
Farrell (1957) โดยไดเสนอวาประสิทธิภาพของหนวยธุรกิจประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) ซ่ึงสะทอนความสามารถในการผลิตผลผลิต 
จากการใชปจจัยการผลิต และประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: AE) ซ่ึงสะทอน
ความสามารถของหนวยธุรกิจในการใชปจจัยการผลิตในสัดสวนที่ดทีี่สุด และเมือ่นําประสิทธิภาพ
ทั้งสองมารวมกันจะไดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร (Economic Efficiency: EE) นอกจากนี้ 
Farrell (1957) ยังไดแสดงแนวคิดในการวดัประสิทธิภาพในรูปแบบของ Input-Oriented Measures 
และ Output-Oriented Measures  

Farrell (1957) แสดงในกรณีของ Input-Oriented Measures เปนการใชปจจัยการผลิต 2 
ชนิดและผลผลิต 1 ชนิดของหนวยธุรกิจ ภายใตขอสมมติ Constant Return to Scale: CRS โดย
แสดงในรูปภาพที่ 2.1 เสน BB’ คือเสน Isoquant Line โดยหนวยธุรกจิทําการผลิตที่จุด P ซ่ึงไมมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากสามารถลดปจจัยการผลิตไดอีกลงมาที่จุด Q ขณะที่ไดผลผลิตเทาเดิม โดย
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) มีคาตั้งแต 0 ถึง 1 และแสดงไดดงันี้ 

OQTE
OP

=       (2.2) 

 

 
รูปภาพที่ 2.1 แสดง Technical and Allocative Efficiency 
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จากรูปภาพที่ 2.1 เสน AA’ คือ Isocost Line โดยระยะทางระหวาง RQ แทนการลดลงของ
ตนทุนการผลิต ซ่ึงที่จุด R หนวยธุรกิจจะมีประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: 
AE) แตไมมปีระสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) ในทางกลับกนัที่จุด Q หนวย
ธุรกิจจะไมมีประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: AE) แตจะมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิค (Technical Efficiency: TE) ซ่ึงอัตราสวนของความมปีระสิทธิภาพทางการจัดสรร 
(Allocative Efficiency: AE) ของหนวยธุรกิจ โดยสามารถแสดงไดดังนี้ 

ORAE
OQ

=      (2.3) 

 
สําหรับความมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร (Economic Efficiency: EE) หนวยธุรกิจจะ

ผลิตที่จุด Q’ ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้

EE TE AE
OQ OR OR
OP OQ OP

= ×

= × =
   (2.4) 

 
2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับขอบเขตทางดานการผลิต (Production Frontier) 

Production Frontier8 คือ เสนแบงเขตแดนระหวางระดับของการผลิตที่สามารถผลิตได
หรือไมสามารถผลิตได ซ่ึงในทางเทคนิคแลวเปนตําแหนงของจุดที่แสดงถึงจํานวนสูงสดุของ
ผลผลิต Y ที่สามารถผลิตไดในการใชปจจยัการผลิต X 

แนวคดิ Production Frontier ของ Kumbhakar and Lovell (2003) เปนลักษณะของรูปกราฟ
เทคโนโลยีการผลิต โดยเสนขอบเขตเปนตัวแทนของผลผลิตที่สามารถผลิตไดมากที่สุดจากการใช
ปจจัยการผลิตที่เทากัน หรือการใชปจจยัการผลิตที่ต่ําที่สุดในการผลิตผลผลิต และยังเปนตวัแทน
อีกมาตรฐานหนึ่งในการวัดประสิทธิภาพทางเทคนิคของการผลิต ซ่ึงในการวดัประสทิธิภาพตองทํา
การประมาณเสน Frontier ขึ้น เพื่อแสดงใหเห็นถึงจุดทีห่นวยผลิตจะสามารถมีไดที่ดีที่สุด 

หนวยผลิตจะมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technically efficient) ก็ตอเมื่อหนวยผลิตจะทาํ
การผลิตอยูบนเสน Production Frontier ในทางกลับกันถาหนวยธุรกิจใดก็ตามที่ทําการผลิตที่จุดซึ่ง
อยูภายใตเสน Production Frontier หนวยธุรกิจนั้นก็จะไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technically 
inefficient) 

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

 
จากรูปภาพที ่ 2.2 เสนขอบเขตของการผลิต (Production Frontier) หรือ f(x) แสดงถึง

ปริมาณผลผลิต (แกน y) สูงสุดที่หนวยผลิตสามารถผลิตไดจากการใชปจจัยการผลิตที่เทากัน (แกน 
x) โดยผลผลิตที่ผลิตไดกําหนดใหเปนผลผลิตเพียงชนิดเดียว โดยที่จดุ A เปนจุดทีห่นวยผลิตทําการ
ผลิตไดไมมีประสิทธิภาพ เพราะหนวยผลิตนั้นสามารถที่จะผลิตไดที่จุด B ซ่ึงทั้งสองจุดสามารถ
ผลิตไดผลผลิต (y) เทากัน แตจุด A ใชปจจัยการผลิตมากกวาจุด B โดยที่จดุ B เปนจุดทีห่นวยผลิต
ทําการผลิตไดมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในการวัดประสิทธภิาพทางเทคนคิจึงเปนการวดัระยะทางจาก
จุดที่หนวยธุรกิจแตละหนวยทําการผลิตจริงถึงเสนขอบเขตการผลิต (Production Frontier)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

y

x

f(x) 

0 

AB
. . 



 15 

2.1.3 แนวคิดเกี่ยวกับ Stochastic Frontier Analysis 

โดยทั่วไปแลว Stochastic มีความหมายวา ที่เปนกระบวนการจัดการกระจายความนาจะ
เปน หรือที่เปนกระบวนการเฟนสุมทางสถิติ สวน Frontier คือ เสนแบงขอบเขต หรือเขตแดน ซ่ึง
เมื่อรวมสองคําเขาดวยกันแลว Stochastic Frontier จึงมีความหมายวาเสนขอบเขตที่เปน
กระบวนการจดัการกระจายความนาจะเปน หรือเสนแบงเขตที่เปนกระบวนการเฟนสุมทางสถิติ 

จากแนวคิดของ Farrell (1957) ซ่ึงไดเสนอวิธีการวดัประสิทธิภาพทางเทคนิค  โดยมี
วิธีการวัดประสิทธิภาพทางเทคนคิและทางเศรษฐศาสตร ทําใหมีการพัฒนาวิธีการวิเคราะห และ
เครื่องมือเชิงปริมาณออกมาใชในภายหลัง ซ่ึงเครื่องมือดังกลาวเปนลักษณะการวดัประสิทธิภาพเชงิ
เปรียบเทียบ (Relative efficiency) ในการประมาณคาสมการขอบเขต (Frontier equation) โดย
พิจารณาดวูา ณ จุดที่หนวยธุรกิจกําลังผลิตอยูนั้นอยูหางจากเสน Frontier เทาไหร ดังนั้น ในการวัด
ประสิทธิภาพของ Farrell (1957) จึงตองประมาณคาสมการขอบเขต (Frontier equation) โดย
สามารถแบงวิธีการประมาณคาได 2 วิธี คือ Data Envelopment Analysis (DEA) และ Stochastic 
Frontier 

ตอมาภายหลัง Aigner, Lovel, Schmidt, Meeusen, และ Broeck (1977) ไดเสนอ Stochastic 
Frontier เปนวธีิการคํานวณที่ใชหลักทางเศรษฐมิติ ซ่ึงมีการประมาณคาพารามิเตอร (parametric) ที่
ไดรับความนยิมและใชกันอยางกวางขวางในปจจุบนั ซ่ึงไดแกวิธีการ Maximum Likelihood  ซ่ึง
ตอมาไดมีการมีการพัฒนาและเสนอการประยุกตใชแบบจําลองเสนขอบเขตเชิงสุม (Stochastic 
Frontier model) อยางตอเนือ่ง ซ่ึงในแบบจําลองที่นํามาประยุกตใชนัน้สวนใหญจะใชขอมูลในการ
วิเคราะหอยู 2 ประเภท คือ ขอมูลภาคตัดขวาง (Cross Sectional Data) และ ขอมูล Panel Data9  

Aigner และ Chu (1968) ไดพิจารณาการประมาณคาในเรื่อง Parametric Frontier 
Production Function โดยกําหนดรูปแบบจาํลองฟงกชันการผลิตเปน Cobb-Douglas ดังนี้ 

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

                                                 
9 คือ คาสังเกตทีเ่กิดซ้ําๆกัน จากเซตของหนวยตัดขวางเซตเดียวกัน 
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โดยที่  ln( )iy   = Logarithm ของผลผลิตของบริษัท i 

ix  =    Vector ของ Logarithm ของปจจัยการผลิตที่ใชในบริษัท i 
β  = Vector ของ Parameter 

iu  =  Non-Negative Random Variable ที่เกี่ยวของกับความไมมปีระสิทธิภาพ 
         ทางเทคนิคของบริษัทในอุตสาหกรรม 
 
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของบริษัทที่ i ถูกกําหนดโดยอัตราสวนของผลผลิต (Observed 

Output) ตอผลผลิตที่สามารถเปนไปไดในการผลิต (Potential Output) 

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

i i i
i i

i i

y x uTE u
x x

β
β β

−
= = = −    (2.6) 

 
โดยที่  iTE   =  Technical Efficiency 

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

 
คาความมีประสิทธิภาพที่วัดออกมาไดมีคาตั้งแต 0 ถึง 1 ถาคาเขาใกล 1 แสดงวาบรษิัท i มี

ประสิทธิภาพในการผลิต ในทางกลับกันบริษัท i จะไมมีประสิทธิภาพในการผลิตถาคาดังกลาวเขา
ใกล 0 

ในงานขางตนของ Aigner และ Chu (1968) เร่ือง Stochastic Frontier Production Function 
ไดเสนอ Random Error ( )iv  เพิ่มเขามาพิจารณาดวย โดยแสดงในสมการที่ 3.7 ไดดังนี ้

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

Random Error ( )iv  ที่นําเขามาพิจารณา เชน สภาวะอากาศ โชคชะตา หรือ Random 
Factor อ่ืนๆ เปนตน โดยมขีอสมมติ คือ ( )iv  มีการกระจายตัวแบบปกติกับ Mean เปน 0 และ 
Variance คงที่ (Identical Distribution: 2(0, )vv N σ∼ ) สามารถมีคาไดทั้งบวกและลบ ในขณะที่
ความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากความไมมีประสิทธิภาพ ( )iu  ถูกสมมติใหมีการกระจายตัวแบบไม

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

เปนการกลาวถึงการประมาณคา Parameter ที่เปน Cross-Sectional Data ของจํานวน N 
บริษัท ภายในชวงระยะเวลาหนึ่งของขอมูลที่ใชในการศึกษา และมีคา Parameter จํานวนมาก ยิง่
สําคัญไปกวานั้นยังสามารถใชตรวจสอบไดกับทั้งการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคและประสิทธิภาพ
การผลิตของบริษัทตลอดชวงเวลา โดยที่ Pitt และ Lee (1981) ไดเสนอแบบจําลองเปนแบบ Half-
normal โดยกําหนดใหมแีบบจําลองเปน Cobb-Douglas ดังนี้ 

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

itx  คือ  Vector ของปจจัยการผลิตของบริษัทที่ i ณ เวลาที่ t 
β  คือ  Vector ของคา Parameter ที่จะทําการประมาณคา 

itv  คือ  คา Random Error ถูกสมมติใหมีการกระจายแบบปกติ 2(0, )vN σ   
และเปนอิสระกับ itu    

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพในแบบจําลอง 
 
ในชวงแรกเปนการศึกษาความไมมีประสิทธิภาพแบบ Time-Invariant ซ่ึงเทคโนโลยีการ

ผลิตถูกกําหนดใหคงที่ ซ่ึงไมเหมาะสมถาขอมูลที่ใชมีชวงระยะเวลามาก มาภายหลงั Battese และ 
Coelli (1992) ไดพัฒนาแบบจําลองใหมในการวดัประสทิธิภาพ คือ Time-Varying Inefficiency 
Model สําหรับขอมูลแบบ Panel โดยมีคาความไมมีประสิทธิภาพในแบบจําลองที่ 2.9 ดังนี ้

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

η  คือ  คา Unknown parameter ที่จะประมาณ 
 
จากสมการที่ 2.9 สรุปขอสมมติขางตนไดวา เมื่อเราพิจารณาบริษัท i ที่ Period สุดทาย หรือ 

Period T พบวา it iu u=  เนื่องจากเมือ่ t = T คาของ {exp[ ( )]}t Tη− − มีคาเทากับ 1 ดังนั้น ความ
ไมมีประสิทธิภาพของบริษทั i จึงสามารถสังเกตไดจากความไมมีประสิทธิภาพของบริษัท i ในชวง 
Period สุดทายที่ทําการศึกษา 
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รูปภาพที่ 2.3 Time-Varying Inefficiency Effects  

 
เนื่องจากถาในกรณีที่ η  มีคามากกวา 0 ดังนั้นจะทําใหความไมมีประสิทธิภาพของแตละ

บริษัทในชวงปกอนปสุดทายมีคาเปน it iu u≥  หมายถึง ความไมมีประสิทธิภาพจะลดลงตาม
ชวงเวลา ในทางกลับกันถาคา η  มีคานอยกวา 0 จะทําให it iμ μ≤   หรือคาความไมมีประสิทธิภาพ
จะเพิ่มขึน้ตามชวงเวลา แสดงในรูปภาพที่ 2.3  
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2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

งานวิจยัที่ศึกษาถึงผลิตภาพ (Productivity) และประสิทธิภาพ (Efficiency) ของสายการบิน 
มีอยูดวยกนัหลายงาน ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 กลุม คือ กลุมที่ศึกษาดานผลิตภาพและประสิทธิภาพ
ของสายการบิน และกลุมทีศ่ึกษาผลิตภาพและประสิทธิภาพในดานตางๆ รวมทั้งสิ้น 8 งานศกึษา 
โดยแตละงานศึกษามีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
2.2.1 งานศึกษาเกี่ยวกับดานการวัดผลติภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน ม ี 4 งานศึกษา ซ่ึงมี
รายละเอียดดังนี้ 

แนวคดิเกีย่วกบัวิธีการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบินแบงออกไดเปน 2 
สวนคือ แนวคิดในการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน และอีกสวนเปนการศึกษา
ปจจัยที่มีผลตอประสิทธิภาพหรือผลิตภาพของสายการบิน  

ในสวนแรกที่เปนแนวคิดในการวัดผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน โดยสุชาดา 
แจสุรภาพ (2547) ศึกษาผลติภาพโดยเปรยีบเทียบระหวางสายการบินในกลุมและนอกกลุม
พันธมิตรในป พ.ศ. 2544 โดยใชกลุมตัวอยางจํานวน 5 สายการบิน ซ่ึงเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร Star Alliance 2 สาย กับอีก 3 สายการบินนอกกลุมพันธมิตร ใชวิธีการศึกษาดวยรูปแบบ 
Translog Transformation Function ซ่ึงในการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินมีลักษณะคลาย
กับการศึกษาของกองเกียรต ิ กาญจนพนัธุ (2537) ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตนทนุของ
สายการบินในภูมิภาคเอเชยีแปซิฟกกับการบินไทยรวม 9 สายการบิน ในชวงป 1988-1991 ที่ใชวิธี
การศึกษาโดย Translog Multilateral Index เปนดัชนีวดัประสิทธิภาพในการผลิตระหวางสายการ
บินในเขตภูมภิาคเอเชียแปซิฟก แตในการศึกษาของวิไลพร บริรักษเลิศ (2545) ที่ศึกษา
ประสิทธิภาพการผลิตจากการบริการขนสงผูโดยสารและการบริการขนสงพัสดุภณัฑของบริษัท
การบินไทยจํากัด (มหาชน) ในป พ.ศ.2519 - พ.ศ.2542 โดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting ซ่ึงมีพื้นฐานแนวคิดมาจากฟงกชันการผลิต โดยอาศัยความสัมพันธระหวางผลผลิตและ
ปจจัยการผลิตมาวิเคราะหหาที่มาของการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในผลผลติ ในขั้นตอนที่สอง วิไลพร 
(2545) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอประสิทธิภาพหรือผลิตภาพของสายการบิน โดยใชกรอบการวิเคราะห
ของ Nelson และ Wohar (1983) ซ่ึงมีแนวคิดวา หนวยผลิตจะทําการผลิตที่ตนทุนการผลิตต่ําที่สุด 
และการเปลี่ยนแปลงที่เกดิขึ้นในประสิทธภิาพการผลิตวดัไดจากการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเฉลี่ย 
ซ่ึงเกิดจากการผลิตผลผลิตในหลายๆระดบัเมื่อเวลาเปลีย่นแปลงไป สวน Marin (1998) ศึกษาโดย
ใชวิธีที่แตกตางกันในเรื่อง Productivity difference in the airline industry: Partial deregulation 
versus short run protection โดยประมาณฟงกชันการผลิตของอุตสาหกรรมการบนิใชขอมูลในชวง
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ป 1980-1989 มาทําการวิเคราะห ซ่ึงใชแบบจําลองและวธีิในการศึกษาทาง Econometrics ประมาณ
คาฟงกชันการผลิตดวยวิธี Frontier Analysis และใช Generalized Least Square (GLS) เปน
เครื่องมือในการประมาณคาและใชวิธี Random Effect Model (REM) ในการประมาณคา
ความสัมพันธของ Error Term ตลอดจนสมมติสมการฟงกชันการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas 
technology โดยแบบจําลองสําหรับแตละบริษัท i ในชวงเวลา t แสดงในสมการที่ 2.10 ดังนี ้

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

   
โดยที ่ Y  =  ผลผลิตของบริษัท i ในชวงเวลา t  

A   =  คาคงที่ 

K, L, E   =  ปจจัยทนุ แรงงาน และเชื้อเพลิงของบริษัท i  
ในชวงเวลา t ตามลําดับ 

สําหรับ ( )jh C  โดยที่ j คือ K, L, E เปนฟงกชันของตัวแปรควบคุมซึ่งประมาณคา
เครือขาย สวน t เปนตวัแปร trend dummy ที่วัดการเปลีย่นแปลงทางเทคนิคทั่วไป สวน β  
และ g เปนคาคงที่ และสุดทาย ( )y uε = − เปน Error term 

  
สําหรับปจจัยที่ใชในการศึกษาสวนใหญมลัีกษณะที่เหมอืนกัน สุชาดา แจสุรภาพ (2547) 

พิจารณาผลผลิต 5 ชนิด ไดแก การขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา การขนสงพัสดุไปรษณยีตาม
ตารางบิน การขนสงนอกตารางบิน และผลผลิตอื่นๆ ประกอบกับพจิารณาปจจัยการผลิต 5 ชนิด 
ไดแก แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและที่ดิน และกลุมปจจยัอ่ืนๆ นอกจากนี้ยัง
ไดมีการนํารายไดของผลผลิตและตนทนุของการใชปจจยัการผลิตเขามาพิจารณาดวย ซ่ึงคลายกับ
วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) ที่ใชผลผลิตคือ ปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger-
Kilometer: RPK คิดเปน (ลานคน-ก.ม.) และปริมาณการขนสงผลิตภัณฑหรือ Revenue Tonne-
Kilometer: RTK คิดเปน (ลานตัน-ก.ม.) และปจจัยการผลิตไดแก ทนุ แรงงาน ปจจยัน้ํามัน ตนทุน
การผลิตรวม และสวนแบงตนทุนของปจจัยการผลิตเขามาพิจารณา สวน Marin (1998) ใชตัวแปร
ในการวิเคราะหคลายกันโดยปจจัยดานผลผลิตคือ จํานวนทีน่ั่งของเครื่องบินที่มีผูโดยสารใชไป
หรือ Revenue Passenger-Kilometer: RPK (ที่นั่ง-ก.ม.) และปจจัยการผลิต คือ จํานวนแรงงานโดยมี
การสรางดัชนีเพื่อถวงน้ําหนกัความแตกตางกับอัตราคาจางที่แทจริง กําลังการผลิตของสายการบิน 
จํานวนที่นั่งทัง้หมดของสายการบิน หรือ Available Seat-Kilometer: ASK และพลงังานเชื้อเพลิงที่
สายการบินใชไป แตกองเกยีรติ กาญจนพันธุ (2537) ใชตัวแปร 4 ตัวในการศึกษา ไดแก ระดบั
ผลผลิต ระยะทางบินเฉลี่ยตอชวงการบิน สัดสวนการบรรทุก และกําลังการผลิต  
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ผลการศึกษา วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) พบวา ปจจยัทุนมีบทบาทตออัตราการเพิ่มของ
ผลผลิตมากที่สุด โดยมีสัดสวนมากกวาครึ่งหนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกบัปจจัยอ่ืนที่เหลือ และปจจัย
แรงงานถือวาเปนสิ่งสําคัญเชนกัน โดยจํานวนผลผลิตตอแรงงานของบริษัทการบินไทยจํากดั 
(มหาชน) ต่ํากวาสายการบนิสิงคโปร แอรไลน ตั้งแตป พ.ศ.2519 และมากขึ้นเปนลําดับเมื่อเวลา
ผานไป  

 
2.2.2 งานศึกษาดานการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพตางๆ มี 4 งานศกึษา ดังนี้  

แนวคดิเกีย่วกบัวิธีการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพในดานตางๆ แบงออกไดเปน 2 สวน
คือ แนวคิดในการวดัผลิตภาพและประสทิธิภาพดานตางๆ และอีกสวนเปนการศึกษาปจจยัที่มีผล
ตอความมีประสิทธิภาพหรือผลิตภาพในดานตางๆ 

แนวคดิในการวัดผลิตภาพและประสิทธิภาพดานตางๆ ซ่ึงกาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) 
ศึกษาแหลงทีม่าของอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยทําการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลิต
ภาพปจจัยการผลิตโดยรวมของประเทศไทยในป พ.ศ.2520 - 2542 ดวยบัญชีการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจดวยวิธี Growth Accounting Approach ใชวิธี Statistical Decomposition คือ การประมาณ
คาอัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตโดยรวมทีค่ํานึงถึงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางวัฏจักร
ธุรกิจ (Effect of business fluctuation) ผลของการเปลี่ยนแปลงเชิงคณุภาพของแรงงาน (Effect of 
quality change of labor inputs) และผลของการเคลื่อนยายแรงงานระหวางภาคการผลิต (Effect of 
sectoral labor mobility) ตอมาไดศึกษาปจจัยทีก่ําหนดอัตราความเจริญเติบโตของผลิตภาพปจจยั
การผลิตโดยรวมในประเทศไทยดวยวิธีเศรษฐมิติ (Regression Analysis) โดยมกีารกําหนดรูปแบบ
ฟงกชันการผลิตแบบ Translog Production Function ภายใตขอสมมติ Constant Return to Scale: 
CRS แตสืบสิน คเชนทร (2547) ใชวิธีการศึกษาที่แตกตางกัน คือศึกษาประสิทธิภาพของธนาคาร
พาณิชยไทยโดยแบบจําลอง Stochastic Frontier ซ่ึงศึกษาประสิทธิภาพของธนาคารพาณิชยในดาน
การสรางมูลคา โดยใชแนวคิดแบบ Stochastic Frontier Analysis วิธีนี้จะมีขอสมมติเกี่ยวกับ Error 
term ซ่ึงมีสมมติฐาน คือ Error term จะประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก Random Error ที่เปนความ
คลาดเคลื่อนมีการกระจายตวัแบบปกติ และอีกสวนหนึง่คือความคลาดเคลื่อนที่แสดงถึงความไมมี
ประสิทธิภาพซ่ึงจะมีการกระจายตัวแบบ Half-Normal เนื่องจากความไมมีประสิทธิภาพจะตองมีคา
เปนบวกเสมอ โดยศึกษาขอมูลของธนาคารพาณิชยไทยจํานวน 13 ธนาคาร ในชวงระหวางป พ.ศ. 
2540-2546 และแบบจําลองมลัีกษณะความสัมพันธแบบ Quadratic ในรูปแบบ Non-linear แสดงใน
สมการที่ 2.11 ดังนี ้
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2
, 0 1 , 2 ,( ) ( )i t i t i t iMVA BVA BVAβ β β ε= + + +    (2.11) 

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

,i tMVA   คือ   มูลคาตลาดของสินทรัพยของธนาคารพาณชิย i ณ ปที่ t 

,i tBVA    คือ   มูลคาตามบัญชีของสินทรัพยของธนาคารพาณิชย i ณ ปที่ t 

( )i i ivε μ= −  คือ  ความคลาดเคลื่อนรวม ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 สวน คือ ความคลาด 
เคลื่อนภายใน ( )iμ  ซ่ึงเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพภายใน 
องคกร และความคลาดเคลื่อนภายนอก ( )iv  เปน Random Error  
ซ่ึงอยูนอกเหนอืการควบคุมของหนวยผลิต 

 
ในขั้นตอนที่สองสืบสิน คเชนทร (2547) ศึกษาปจจัยที่กําหนดความมีประสิทธิภาพของ

ธนาคารพาณิชยไทยโดยใชวธีิประมาณการในแบบจําลอง Fixed Effect 
 
สวนในวิธีการศึกษาของสืบสิน คเชนทร (2547) นี้ซ่ึงใชแนวคดิแบบ Stochastic Frontier 

Analysis มีความคลายคลึงกับวิธีการศึกษาเรื่อง Efficiency and productivity analyses of Indonesian 
manufacturing industries ของ Margono และ Sharma (2006) และวธีิการศึกษาเรื่อง A Model for 
Technical Inefficiency Effects in a Stochastic Frontier Production Function for Panel Data ของ 
Battese และ Coelli (1995) โดยที่ Margono และ Sharma (2006)  ศึกษาประสิทธภิาพทางเทคนคิ
และความเจรญิเติบโตของผลิตภาพปจจยัรวม (Total Factor Productivity: TFP) ของประเทศ
อินโดนีเซียโดยมี 733 บริษัท แบงออกเปน 4 ภาคอตุสาหกรรม ซ่ึงประกอบดวยอุตสาหกรรม
อาหาร 259 บริษัท ส่ิงทอ 230 บริษัท เคมี 128 บริษัท และเหล็ก 116 บริษัท ในชวงเวลาป 1993-
2000 โดยทีบ่ริษัทในภาคอุตสาหกรรมตัวอยางในการศึกษาจะผลิตอยูบนเสน Frontier ถามี
ประสิทธิภาพทางเทคนิค หรืออยูต่ํากวาเสน Frontier ถาบริษัทในภาคอุตสาหกรรมตัวอยางไมมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิค โดยม ี Translog production function เปนแบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
เพื่อแทนเทคโนโลยีการผลิต ซ่ึงแสดงในสมการที่ 2.12 ดงันี้ 

0

2 2 2 2

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

ln ln ln ln ln ln ln

it k it l it m it t

kk it ll it mm it tt kl it it

km it it lm it it kt it lt it mt it it it

y k l m t

k l m t k l

k m l m t k t l t m v u

β β β β β

β β β β β

β β β β β

= + + + +

+ + + + +

+ + + + + + −

 

           (2.12) 
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โดยสมการที่ใน (2.12) y คือ ผลผลิตรวม, K คือ ทุน, L คือ แรงงาน, m คือ วัสดุอุปกรณ, i 
คือ หนวยผลิต, และ t คือ เวลา  

 ตอมา Margono และ Sharma (2006) ศึกษาปจจัยทีม่ีผลตอความไมมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิค ( )itTIE แสดงในสมการที่ 2.13 ดังนี ้

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

 

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

n คือ ตัวแปรที่ใหความไมมีประสิทธิภาพ 

1 2 3, , ,..., nδ δ δ δ  คือ คาพารามิเตอร 

itξ   คือ Error term 

 
ในสวนของ Battese และ Coelli (1995) ใชวิธี The stochastic frontier production function 

ศึกษาความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค ที่สมมติใหมีคาเปนบวก และมีการกระจายแบบ Half-
Normal กับ Variance คงที่ ซ่ึงในการศึกษานี้ไดนาํมาประยุกตกบัขอมูลนาขาวของชาวนาใน
หมูบานแหงหนึ่งของประเทศอินเดียจํานวน 125 ตัวอยาง เปนระยะเวลา 10 ป จากป 1975-76 ถึง 
1984-85 ในแบบจําลองสามารถประมาณคาทั้งที่มีการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิค และ Time-Varying 
Technical Inefficiencies รวมถึงสมมติใหสมการเปนฟงกชนัการผลิตแบบ Cobb-Douglas ใน
สมการที่ 2.14 ดังนี ้

0 1 2 3

4 5

6

ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
ln( ) ln[ ( ,1 )]
ln( )
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(2.14) 
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สวนความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคถูกกําหนดโดยสมการที่ 2.15 ดังนี ้

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

Land   คือ จํานวนพื้นที่ทั้งหมดทั้งทีไ่ดรับและไมไดรับการชลประทาน 
PILand   คือ สัดสวนของที่ดินทํานาซึ่งไดรับการชลประทาน 
Labour   คือ เวลาชั่วโมงรวมที่ครอบครัวและแรงงานที่จางถูกใชไปในทองนา 
Bullocks  แทน จํานวนชัว่โมงที่ใชแรงงานสัตว (วัว) 

  Costs   หมายถึง มูลคาของปุย ปุยคอก ยาฆาแมลง เครื่องมือตางๆ เปนตน 
D   คือ ตัวแปรหุน โดยที ่

เทากับ 1 ในกรณีที่ตนทุนเปนบวก และ 
เทากับ 0 ในกรณีที่ตนทุนเปนลบ 

Age   คือ อายุเร่ิมตนในการตัดสนิใจเขามาทํานา 
Schooling  คือ ปของการศึกษาพื้นฐานของผูตัดสินใจเขามาทํานา 
Year   คือ จํานวนปของตัวอยาง 

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

   ตามลําดับ 
 
ในแบบจําลองของ Inefficiency Frontier ของ Battese และ Coelli (1995) มีขอสมมติใน

การศึกษา โดยคํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคและ Time-varying Inefficiency effects สวนการ
ประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum-Likelihood เปนแบบ Simultaneous Estimation  

ปจจัยหรือตัวแปรที่ใชในการศึกษาประสิทธิภาพดานตางๆ กาญจนา โชคไพศาลศิลป 
(2545) ใชปจจัยการผลิต 2 ชนิด ไดแก ทนุและแรงงานในการศึกษา สวน Margono และ Sharma 
(2006) มีการใชปจจัยการผลิตที่คลายคลึงกันกับ กาญจนา โชคไพศาลศลิป (2545) คือ ผลผลิตรวม 
และปจจยัการผลิต แตมีการเพิ่มปจจยัการผลิตทางดานวัสดุอุปกรณในการศึกษา เชนเดียวกนักับ 
Battese และ Coelli (1995) ที่ใชผลผลิตรวม และปจจยัการผลิตดานทุนและแรงงานเหมือนกนั แต
ตางกันที่มีการเพิ่มปจจยัการผลิตดานจํานวนที่ดินทั้งหมดในการผลิต สัดสวนของทีด่ินที่ไดรับการ
ชลประทาน จํานวนชั่วโมงที่ใชแรงงานสตัว เขามาพจิารณาดวย รวมถึงใชตัวแปรทีค่าดวาจะมีผล
ตอความไมมปีระสิทธิภาพ ไดแก ปจจยัดานอายุเร่ิมตนในการตัดสนิใจเขามาทํานา ปของการศึกษา
พื้นฐานของผูตัดสินใจเขามาทํานา และจาํนวนปของตวัอยาง 
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ผลการศึกษาของ กาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) พบวา ทุนเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดใน
การเจริญเติบโตของผลผลิตในทุกสาขาการผลิต ยกเวนในสาขาเกษตรกรรม  สวนปจจัยทีก่ําหนด
อัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตโดยรวมพบวา อัตราการเจริญเติบโตของการสงออก 
ปจจัยทนุนําเขาจากตางประเทศ สัดสวนแรงงานนอกภาคการเกษตร และสัดสวนแรงงานที่จบ
การศึกษาระดบัปริญญาตรีขึ้นไป เปนปจจยัที่สนับสนุนการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิต
โดยรวม  

ตารางที่ 2.1  ตารางเปรยีบเทียบวิธีการศึกษาและตัวแปรท่ีใชในการศึกษาของงานวิจัยท่ี 
เก่ียวของ 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
สุชาดา แจสุรภาพ 

(2547) 
Translog Transformation Function 

 

ผลผลิต 5 ชนดิคือ การขนสงผูโดยสาร 
การขนสงสินคา การขนสงพัสดุ
ไปรษณยีตามตารางบิน การขนสงนอก
ตารางบิน และผลผลิตอื่นๆ และปจจัย
การผลิต 5  ชนิด ไดแก แรงงาน น้ํามัน
เชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและ
ที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ  

วิไลพร บริรักษ
เลิศ (2545) 

มี 2 สวน คือการวัดประสทิธิภาพการ
ผลิตโดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting และศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิตของบริษัท โดย
แนวคดิการผลิตภายใตตนทนุที่ต่ําที่สุด
ของ Nelson และ Wohar (1983) 

ผลผลิต ไดแก ปริมาณการขนสง
ผูโดยสารคิดเปนคนตอกิโลเมตร และ
ปริมาณการขนสงผลิตภัณฑคิดเปนตนั
ตอกิโลเมตรและปจจัยการผลิต ไดแก 
ทุน แรงงาน น้ํามัน ตนทนุการผลิตรวม 
และสวนแบงตนทุนของปจจัยการผลิต 

กองเกียรติ  
กาญจนพนัธุ 

(2537) 

มี 2 สวน คือ สวนแรกใช Translog 
Multilateral Index วัดประสิทธิภาพใน
การผลิตของสายการบิน และสวนที ่ 2 
ศึกษาถึงความแตกตางของประสิทธิภาพ
ของสายการบินโดยใชวิธี Multilateral 
Output and Input Comparison 

ระดับผลผลิต ระยะทางบินเฉลี่ยตอชวง
การบิน สัดสวนการบรรทุก และกําลัง
การผลิต 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
Marin (1998) ใช Frontier Analysis โดยวธีิ  Generalized 

Least Square (GLS) เปนเครื่องมือในการ
ประมาณคาตวัแปร และใชวิธี Random 
Effect Model (REM) ในการประมาณคา
ปจจัยที่มีความสัมพันธของ Error Term 

ผลผลิต ไดแก จํานวนที่นั่งของ
เครื่องบินที่มีผูโดยสารใชไป (ที่นั่ง-
ก.ม.) และปจจัยดานการผลิต ไดแก 
จํานวนปจจยัการผลิตดานแรงงาน 
กําลังการผลิตของสายการบิน จํานวน
ที่นั่งทั้งหมดของสายการบิน และ
พลังงานเชื้อเพลิงที่สายการบินใชไป 

กาญจนา 
โชคไพศาลศิลป 

(2545) 

มี 3 สวนคือ ศึกษาแหลงที่มาของการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและประมาณคา
อัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการ
ผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity 
Growth: TFPG) สวนที่สองคือ Statistical 
Decomposition ประมาณคาอัตราการ
เติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตที่
คํานึงถึงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางวัฏจักร
ธุรกิจ ผลของการเปลี่ยนแปลงเชิงคุณภาพ
ของแรงงาน และผลการเคลื่อนยาย
แรงงานระหวางภาคการผลิต ในสวน
สุดทายทําการศึกษาปจจัยทีก่ําหนดอัตรา
ความเจริญเตบิโตของผลิตภาพปจจัยการ
ผลิตโดยรวมในประเทศไทยดวยวิธี 
Regression Analysis  

ผลผลิตที่แทจริง และปจจยัการผลิต 2 
ชนิด ไดแก ทนุและแรงงาน 

สืบสิน คเชนทร 
(2547) 

มี 2 สวน ไดแก การศึกษาประสิทธิภาพ
ของธนาคารพาณิชยในดานการสรางมูลคา 
โดยแนวคิดแบบ Stochastic Frontier 
Analysis และศึกษาความสัมพันธของ
ปจจัยทีก่ําหนดความมีประสิทธิภาพโดย
แบบจําลอง Fixed Effect 

- 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
Margono และ 
Sharma (2006) 

ใชแบบจําลอง The Stochastic Frontier 
model โดยมีแบบจําลองในการศึกษาเปน 
Translog production function และใชวิธี 
Maximum Likelihood ในการประมาณ
คาพารามิเตอร และใชวิธี Regression ใน
การประมาณคาของ Standard Error 

จํานวนผลผลิตรวม ปจจยัการผลิต
ไดแก ทุน แรงงานและวัสดุอุปกรณ 

Battese และ 
Coelli (1995) 

ใช The stochastic frontier production 
function ใชวิธี Maximum-Likelihood เปน
แบบ Simultaneous Estimation ในการ
ประมาณคาพารามิเตอร และสมมติใหมี
การเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคตลอดเวลา 
(Time-Varying Technical Inefficiencies)  

ผลผลิตรวมทั้งหมด ดานปจจัยการ
ผลิตไดแก จํานวนพื้นที่ทั้งหมดทั้งที่
ไดรับและไมไดรับการชลประทาน 
สัดสวนของทีน่าซึ่งไดรับการ
ชลประทาน จาํนวนชัว่โมงรวมที่
แรงงานใชทํานา จํานวนชัว่โมงที่ใช
แรงงานสัตว (วัว) มูลคาของปุย
ทั้งหมด และเครื่องมือตางๆ เปนตน 
สวนปจจยัที่กอใหเกดิความไมมี
ประสิทธิภาพ ไดแก อายุเร่ิมตนที่เขา
มาทํานา ระดบัการศึกษาพืน้ฐานที่
ของผูเขามาทํานา และจํานวนปของ
ตัวอยาง 

 
จากการศึกษางานในอดตีทีผ่านมาขางตน พบวางานศึกษาดานสายการบินเปนการศึกษา

เกี่ยวกับผลความแตกตางของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน โดยใชการเปรียบเทียบผลิตภาพ 
หรือศึกษาการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินในภูมภิาคเอเชียแปซิฟก เปนตน 
โดยในการศึกษาเกีย่วกับวิธีการวัดประสิทธิภาพซึ่งใชวิธี The Stochastic Frontier Analysis มีการใช
อยางกวางขวาง แตการนํามาประยุกตใชศึกษาในอุตสาหกรรมการบินนั้นยังไมแพรหลาย ดังนัน้ ใน
การศึกษาครั้งนี้จึงเปนการศกึษาปจจัยที่มผีลตอประสิทธิภาพของสายการบินดานการขนสง
ผูโดยสารในอตุสาหกรรมการบินของโลก โดยใชวิธี The Stochastic Frontier Analysis ซ่ึงเปน
การศึกษาปจจยัที่มีผลตอประสิทธิภาพของสายการบินจาก Error Term  

 



บทที่ 3 
วิธีการศึกษา 

 
การศึกษาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินใน

อุตสาหกรรมการบินของโลกครั้งนี้ อาศัยแบบจําลองตามวิธีของ Battese และ Coelli (1995) เพือ่
ศึกษาประสิทธิภาพในการผลิตดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis ซ่ึงเปนวิธีการหนึ่งในการวดั
ประสิทธิภาพแบบ Frontier Analysis ในวธีินี้ Error term อยูภายใตสมมติฐาน 2 ขอ ไดแก Random 
error ที่เปนความคลาดเคลื่อนมีการกระจายตัวแบบปกติ และอีกสวนเปนความคลาดเคลื่อนที่แสดง
ถึงความไมมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะมีการกระจายตวัแบบ Half-Normal และคาความไมมีประสิทธิภาพ
จะตองมีคาเปนบวกเสมอ ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้จะพจิารณาเฉพาะในสวนของ Error term ที่เปน
ความคลาดเคลื่อนที่แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพ มกีารกระจายตวัแบบ Half-Normal เทานั้น 
เนื่องจากคาความคลาดเคลื่อนอีกสวนทีเ่หลือนั้นเปนคาความคลาดเคลื่อนภายนอกที่อยูนอกเหนอื
การควบคุมของหนวยผลิต ซ่ึงจะมีการกระจายตัวแบบปกติ เชน ผลที่เกิดจากภยัธรรมชาติ ภาวะ
เศรษฐกิจ หรือโชคชะตา เปนตน  

ระเบียบวิธีวิจยัในการศึกษาแบงออกไดเปน 2 สวน คือ แบบจําลองที่ใชในการศึกษา กับตัว
แปรและสมมติฐานในการศกึษา ซ่ึงในแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

3.1 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 

การศึกษาประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลกจากเสน Frontier 
ของความมีประสิทธิภาพทางดานการผลิต และเพื่อใหเห็นถึงความแตกตางของสายการบินที่นาํมา
ศึกษา จึงใชขอมูลของสายการบินจากภูมิภาคตางๆ ทั้งที่ไดรับและไมไดรับการจัดอันดับใหเปนสาย
การบินดีเดนในภาพรวมของโลกในป 2005-2006 ของ Skytrax เปนจาํนวน 10 สายการบิน แลวนาํ
ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นมาใชในการวดัประสิทธิภาพของสายการบิน รวมทั้งศกึษาความสัมพันธ
ของปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอความมีประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 
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ในการศึกษาเกี่ยวกับการวัดประสิทธิภาพของ Battese และ Coelli (1995) ซ่ึงกําหนด
ลักษณะรูปแบบสําหรับขอมูลประเภท Panel Data ที่ใชกันอยางแพรหลายในงานวดัประสิทธิภาพ
ทางเทคนิค แสดงในแบบจําลองที่ 3.1 ดังนี้ 

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

ในการศึกษาครั้งนี้กําหนดใหสมการผลิตของอุตสาหกรรมการบินของโลกใหอยูในรปู 
Translog Stochastic Frontier Production Function โดยใชเปนเครือ่งมือสําหรับการวิเคราะห
โครงสรางการผลิตของหลายสายการบิน และรูปแบบฟงกชันนี้ถูกใชอยางกวางขวางในการศึกษา
ดานการผลิตในเชิงประจกัษ เนื่องมาจาก Translog Function มีขอจํากัดทีน่อยกวาในดานความ
ยืดหยุนของปจจัยการผลิต เมื่อเทียบกับรูปแบบฟงกชนัของ Cobb-Douglas ซ่ึงมีขอจํากัดใหมีการ
ตอบแทนตอขนาดคงที่และมีอัตราการทดแทนกนัระหวางปจจัยการผลิตใหมีคาความยืดหยุนเทากบั
หนึ่งเสมอ (Constant Return to Scale: CRS) ไมวาขนาดปจจยัจะเปนเทาใดกต็าม ซ่ึงไมใกลเคียงกบั
ความเปนจริง ดังนั้น Translog Function จึงเปน Flexible Form และสามารถเขียนเปนฟงกชันการ
ผลิตของแตละสายการบินเปนสมการใหมที่ 3.2 ดังนี ้
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+ 22n( )( ) ln( )it it it it itRent AM Labor t v uβ+ + −

          (3.2) 

โดยที่   

ity  คือ  ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK)  
ของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

jβ  คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1,2,..., 22j =  

itASK  คือ  จํานวนที่นั่งทีส่ามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK)  
ของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

itLabor คือ  จํานวนแรงงานของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 

itFuel  คือ  ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 

itDep  คือ  คาเสื่อมราคาของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 
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itRent  คือ  คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

itAM   คือ  ตัวแปรหุนของการแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและ 
เครื่องยนตของสายการบินที ่i ณ เวลาที่ t โดยมีคา 
เปน 1 เมื่อสายการบินแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบิน
และเครื่องยนต 
เปน 0 เมื่อสายการบนิไมไดแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซม
เครื่องบินและเครื่องยนต 

itv  คือ  ความคลาดเคลื่อนที่อยูนอกเหนือการควบคุมของหนวยผลิต ซ่ึงมีการกระจายตัว 
แบบปกติ 2[ (0, )]vN σ   

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค หรือ Noise ที่เกิดจากการดําเนนิงานของหนวย 
ผลิต โครงสราง หรือระบบการบริหารภายในองคกร ซ่ึงเปนความคลาดเคลื่อน 

แบบไมสมมาตร หรือแบบ Half-Normal 21[ ( , )]
2 itN z δ σ  

t คือ  Time Trend   
 
ในการประมาณคาฟงกชนัการผลิตจากวิธีขางตนแลว จะไดความคลาดเคลื่อนหรือความไม

มีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบิน ซ่ึงความคลาดเคลื่อนนี้ Battese และ Coelli (1995) ไดเสนอ
รูปแบบของฟงกชันความคลาดเคลื่อน หรือ Error Term ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพ 
โดยที่คาความคลาดเคลื่อนจะตองมีคาเปนบวก แสดงในสมการที่ 3.3 ดังนี ้

it it itu z Wδ= +    โดยที่ itu >0  (3.3) 
 
ดังนั้น แบบจําลองแสดงความมีประสิทธิภาพการผลิตทางเทคนิคสามารถแสดงไดใน

สมการที่ 3.4 ดังนี ้

exp( ) exp( )it it it itTE u z Wδ= − = − −    (3.4) 
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ในการศึกษานี ้ ปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอความไมมีประสิทธิภาพของสายการบิน เมื่อนํามา
เขียนใหมจะไดสมการที่ 3.5 ดังนี ้

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

โดยที่    

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน i ณ เวลา t 

jδ  คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1,2,...,6j =  

itFV  คือ  ความผันผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครือ่งบินของสายการบิน i ณ เวลา t 

itPA  คือ  สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทยีบกับจํานวนเครื่องบินของสายการบิน  
i ณ เวลา t 

itLA  คือ  สัดสวนของจาํนวนแรงงานตอเดือนเทยีบกับจํานวนที่นัง่เครื่องบิน  
(Available Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itLF  คือ  สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารเทียบกับจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับ 
ผูโดยสารได (Passenger Load Factor: PLF) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itSA  คือ  ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน Star Alliance โดย 
ถาเปน 1 แสดงวาเปนสมาชกิพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 
ถาเปน 0 แสดงวาไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 

itOA  คือ  ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance โดย 
ถาเปน 1 แสดงวาเปนสมาชกิพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance 
ถาเปน 0 แสดงวาไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance 

itW  คือ  Random Variable ที่มีการแจกแจงแบบ Half-Normal 2[ (0, )]WN σ   
 
เนื่องจากขอสมมติในการศกึษานี้ กําหนดใหเทคโนโลยีการผลิตของแตละสายการบิน

ตัวอยางในการศึกษาสามารถเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา ทําใหในแบบจําลองที่ 3.2 และ 3.5 
คํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีและผลจาก Time-Varying Inefficiency เพื่อประมาณคา
ประสิทธิภาพและปจจยัที่คาดวาจะมีอิทธพิลตอประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการ
บินของโลก โดยใชโปรแกรม FRONTIER Version 4.1 และใชวิธี Maximum Likelihood แบบ
สมการหลายชัน้ (Simultaneous Equations) ในการประมาณคาพารามเิตอร นอกจากนี้ยังไดมีการ
วิเคราะหเชิงพรรณนา เพื่อศกึษาขอมูลพื้นฐานของสายการบินซึ่งสงผลตอประสิทธิภาพการผลิต  
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อยางไรก็ตาม เนื่องจากในความเปนจริงนั้นการผลิตหลักของสายการบินทั่วไปนอกจากจะ
มีการใหบริการขนสงผูโดยสารแลว ยังมกีารบริการทางดานการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑอีกดวย 
จึงไดมีการนําผลผลิตที่ไดจากการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ตลอดจน
สินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เขามาพิจารณาคูกันกับความมี
ประสิทธิภาพของสายการบิน เพื่อแสดงใหเห็นถึงสัดสวนที่เหมาะสมของการขนสงผูโดยสารและ
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑตอความมปีระสิทธิภาพ ทั้งนี้ในเบื้องตนพบวาสัดสวนของผลผลิต

จากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑตอการขนสงผูโดยสาร RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ในชวงเวลาของแตละสายการ

บินนั้นมีคาใกลเคียงกันมาก ดังนั้น จึงไดมีการศกึษาความสัมพนัธของสัดสวนผลผลิตจากการ

ขนสงสินคาและพัสดุภณัฑตอการขนสงผูโดยสาร RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 กับความมีประสิทธิภาพของสายการ

บินเพิ่มเติม โดยใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการประมาณ
คาพารามิเตอร นอกจากนี้สมการฟงกชันความมีประสิทธิภาพกับสัดสวนดังกลาว กําหนดใหเปนใน
รูปแบบจําลอง Quadratic Function เพื่อยนืยันวาสายการบินจะมีประสิทธิภาพสูงสุดจากการขนสง
ผูโดยสารและขนสงสินคาและพัสดุภณัฑในสัดสวนเทาไร ฟงกชันความสัมพันธของสัดสวน
ขางตนกับความมีประสิทธิภาพ สามารถแสดงในสมการที่ 3.6 ดังนี ้

2

0 1 2it it
it it

RTK RTKTE
RPK RPK

γ γ γ ε⎛ ⎞ ⎛ ⎞= + + +⎜ ⎟ ⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠

   (3.6) 

โดยที ่

itTE   คือ ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน i ณ เวลา t 

jγ   คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1, 2j =  

it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ  

(Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทียบกบัปริมาณการขนสงผูโดยสาร  
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itε   คือ Error Term 
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3.2 ตัวแปรและสมมติฐาน 

ตัวแปรและสมมติฐานในการศึกษาแบงออกไดเปน 3 กลุม ไดแก ตัวแปรผลผลิตของสาย
การบินที่ใชในการศึกษา ตัวแปรปจจัยการผลิตของสายการบินที่ใชในการศึกษา และตัวแปรที่คาด
วาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการบิน ซ่ึงในแตละกลุมมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
3.2.1 ตัวแปรผลผลิตของสายการบินท่ีใชในการศึกษา 

 Natural Log ของผลผลิตของสายการบนิจากการขนสงผูโดยสาร: ity  
ตัวแปรผลผลิตของสายการบินเปนตวัแปรที่กําหนดขึน้เพื่อพิจารณาความสามารถ

ในการผลิตของสายการบินในการขนสงผูโดยสารวาจะมกีารผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพ
สูงสุดหรือไม ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้จะใช Natural Log ของปริมาณการขนสงผูโดยสาร 
Revenue Passenger-Kilometer: RPK มหีนวยเปนลานคน-ก.ม. เปนตัวแสดงผลผลิตของ
สายการบินวามีการเคลื่อนยายผูโดยสารเปนเทาไร ซ่ึงตัวแปรดังกลาวสามารถที่จะลด
ขอจํากัดทางดานผลผลิตเกี่ยวกับขนาดของเครื่องบินที่มีขนาดไมเทากนั ตลอดจนเสนทาง
การบินขนสงผูโดยสารที่ไมเทากันในแตละเสนทาง และการบริการบนเครื่องบินทีม่ีหลาย
รูปแบบ ตัวแปรในการวดัผลผลิตของสายการบินชนิดนีย้ังเปนตวัแปรที่มีลักษณะคลายกับ
ตัวแปรที่ใชในการวดัผลิตภาพ หรือประสิทธิภาพของสายการบินในการศึกษาของสุชาดา 
แจสุรภาพ (2547) วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) และงานศกึษาของ Marin (1998)  

 
3.2.2 ตัวแปรปจจัยการผลิตของสายการบนิท่ีใชในการศกึษา 

 Natural Log ของปริมาณท่ีนั่งของสายการบินท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได: itASK  
ปริมาณที่นั่งของสายการบินทั้งหมดที่สามารถรองรับผูโดยสารได หรือปริมาณ

ปจจัยการผลิตดานผูโดยสาร Available Seat-Kilometer: ASK มีหนวยเปนลานที่นัง่-ก.ม. 
เปนปจจยัการผลิตหลักปจจยัหนึ่งที่สามารถสะทอนกําลังการผลิตสูงสุดในการขนสง
ผูโดยสารของสายการบินไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ซ่ึงปจจัยการผลิตดังกลาวยังเปน
ปจจัยการผลิตชนิดเดยีวกับในการศึกษาของ Marin (1998)  
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 Natural Log ของจํานวนแรงงานของสายการบิน: itLabor  
พนักงานของสายการบินมหีนวยเปนคน แรงงานถือเปนปจจยัการผลิตหลักในการ

ดําเนินงานของสายการบินนอกจากเครื่องบินและเครื่องจักรตางๆ เพราะคนหรือแรงงาน
ถือเปนตัวขับเคลื่อนหลักในอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมดานการบริการ โดย
ไดแก พนักงานภาคพื้นอากาศ เชน นักบนิ ผูชวยนกับนิ ลูกเรือ และพนกังานภาคพื้นดิน 
เจาหนาทีภ่าคพื้นดิน ชางซอมเครื่องบินหรือชางประจําฐานปฏิบัติการตางๆ เปนตน โดย
จํานวนแรงงานถูกใชเปนปจจัยการผลิตหลักเชนเดยีวกบัการศึกษาของ สุชาดา แจสุรภาพ 
(2547) วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) Marin (1998) กาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) 
Margono และ Sharma (2006)  

 
 Natural Log ของปริมาณน้าํมันเชื้อเพลิง: itFuel  

ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยานมีหนวยเปนลานแกลลอน ปจจัยการผลิตชนิดนี้
ถือเปนอีกปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญของสายการบิน เนื่องจากน้ํามนัเชื้อเพลิงเปนปจจัย
การผลิตที่ชวยขับเคลื่อนเครื่องบินในการขนสง ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงหาไดจากบริษัท
สายการบิน หรือการนําคาใชจายดานน้ํามันของบริษัทสายการบินหารดวยราคาน้ํามันของ
เครื่องบินเฉลี่ยในแตละเดือน โดยในการศึกษาของสุชาดา แจสุรภาพ (2547) วไิลพร 
บริรักษเลิศ (2545) Marin (1998) ไดใชปริมาณน้าํมันเชื้อเพลิงเปนปจจยัการผลิตใน
การศึกษาของสายการบินอีกดวย  

 
 Natural Log ของคาเสื่อมราคาของสายการบิน: itDep  

คาเสื่อมราคาของสายการบิน (Depreciation and Amortization) ไดแก คาเสื่อม
ราคา (Depreciation) ของเครื่องบิน อุปกรณการบินและคาเสื่อมราคาของสินทรัพยคงที่
อ่ืนๆของสายการบิน รวมถึงคาใชจายที่เปนงวดๆของคาเชาอุปกรณการบิน (Amortization) 
ซ่ึงเปนทุนในการดําเนนิงานอยางหนึ่ง คาเสื่อมราคานี้ถือเปนมูลคาที่สูญเสียไปจากการใช
งานเครื่องบินและสินทรัพยคงที่อ่ืนๆของสายการบิน ตลอดจนเปนตนทุนอยางหนึง่ในการ
ดําเนินงานของสายการบินทีต่องสูญเสียไป หาไดจากการนําคาเสื่อมราคาของสายการบิน
หารดวยดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศนั้นๆ (Consumer Price Index: CPI) เพื่อใหได
มูลคาที่แทจริง แลวเปลี่ยนใหอยูในรูปสกลุเงิน US Dollar โดยมีหนวยเปนพัน US Dollar 
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 Natural Log ของคาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน: itRent  
คาเชาเครื่องบินและอะไหล (Rental of Flight Equipment) เปนคาใชจายในการ

ดําเนินงาน ซ่ึงเปนปจจยัการผลิตอีกชนิดหนึ่งที่สําคัญของสายการบิน เนื่องจากสายการบิน
มีความจําเปนตองใชปจจยัการผลิตสวนนี้เติมเต็มในดานการผลิตการบริการของสายการ
บินสวนที่ขาดหายไป เชน ในกรณีที่สายการบินมีจํานวนเครื่องบินใหบริการไมเพียงพอกับ
ความตองการใชงานของสายการบินในชวงเวลาหนึ่งๆ เนื่องจากความตองการเดนิทางที่
เพิ่มมากขึ้นของผูบริโภค ทําใหสายการบินจําเปนตองเชาเครื่องบินและอะไหลตางๆ เพื่อ
เสริมใหบริการของสายการบินนั้นๆ สมบูรณขึ้น ดังนั้นคาเชาเครื่องบินและอะไหล จึ่งเปน
ปจจัยการผลิตอีกชนิดหนึ่งในการผลิตของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสาย
การบินนี้หาไดจากการนําคาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบินหารดวยดัชนีราคา
ผูบริโภคของประเทศนั้นๆ (Consumer Price Index: CPI) เพื่อใหไดมูลคาที่แทจริง แลว
เปล่ียนใหอยูในรูปสกุลเงิน US Dollar โดยมีหนวยเปนพัน US Dollar 

 
 ตัวแปรหุนของการแสดงคาบํารุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน: 

itAM  
คาบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (Flight 

Equipment Maintenance and Overhaul) เปนคาใชจายในการดําเนินงานอยางหนึ่งของสาย
การบิน เนือ่งจากในการดําเนินธุรกจิของสายการบินยอมมีการเสื่อมสภาพของปจจัยการ
ผลิตตางๆอยางหลีกเลี่ยงไมได สายการบนิจึงมีความจําเปนในการบํารุงรักษาและซอมแซม
เครื่องบินเพื่อสามารถดําเนินการการผลิตและการบริการตอไป ดังนั้น คาใชจายในการ
บํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครือ่งยนตนัน้ จึงถือเปนตนทุนที่สายการบินตอง
แบกรับในการดําเนินธุรกจิอยางหลีกเลีย่งไมได และเปนปจจยัการผลิตอีกปจจัยหนึ่งใน
การดําเนนิงานของสายการบิน โดยตัวแปรดังกลาว เปนตวัแปรหุนที่สายการบินมีการ
แสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนต ซ่ึงมีความสัมพันธกับ
ผลผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
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3.2.3 ตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการบิน 

 ความผันผวนของราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงเครื่องบิน: itFV  
ความผันผวนราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบิน เปนสวนหนึ่งในการสะทอนความมี

ประสิทธิภาพของสายการบิน เนื่องจากราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบินมีความผันผวนจาก
ภาวะเศรษฐกจิที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลา การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงยอม
แสดงถึงตนทนุของสายการบินที่เพิ่มขึ้นหรือลดลง ตลอดจนมีผลตอราคาคาโดยสาร
เครื่องบินที่ผูโดยสารเปนผูรับภาระหรือการเก็บคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง (Fuel Surcharge) 
และอาจมีผลตอการตัดสินในการเดินทางทางอากาศของผูโดยสารอีกดวย โดยความผัน
ผวนของราคาน้ํามันหาไดดวยวิธี Moving Standard Deviation แบบ 6 เดือน ซ่ึงในทางการ
ตัดสินใจเปนการวิเคราะหความผันผวนของขอมูลยอนหลังไป 6 เดือน ไมสนใจขอมูลที่
เกากวาจํานวนเวลาดังกลาว โดยความสัมพันธระหวางความผนัผวนของราคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงเครื่องบิน กับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนบวก คือ มีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกัน เนื่องจากถาราคาน้าํมันเชื้อเพลิงเครื่องบินมีความผันผวนสูง ทําใหสายการบินมี
ความเสี่ยงที่เกดิจากความไมแนนอนของตนทุนในการดาํเนินงานของสายการบิน ดังนัน้ 
จะสงผลใหสายการบินมีความมีประสิทธิภาพลดลง  

 
 สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนท้ังหมดตอจํานวนเครือ่งบิน: itPA  

สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนทั้งหมดตอจํานวนเครือ่งบิน มีหนวยเปนพนัคน
ตอเครื่องบินหนึ่งลํา คํานวณไดจากการนาํจํานวนผูโดยสารของสายการบินในแตละเดือน 
เทียบกับจํานวนฝูงบินของสายการบินนัน้ๆ เปนสัดสวนที่แสดงวาเครื่องบิน 1 ลําของสาย
การบินสามารถบรรทุกผูโดยสารเฉลี่ยไดเปนจํานวนกี่คน และสามารถใชเปนตัวช้ีวดัความ
คุมคาของการใชงานเครื่องบนิ ซ่ึงทิศทางความสัมพนัธของสัดสวนจํานวนผูโดยสารตอ
เดือนทั้งหมดตอจํานวนเครือ่งบินกับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนไดทั้งบวกและลบ คือ 
ถามีคาเปนลบ มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม สายการบนิมีสัดสวนของจํานวน
ผูโดยสารตอเครื่องบิน 1 ลําสูง แสดงวาสายการบินนัน้สามารถบรรทุกผูโดยสารหรือผลิต
ผลผลิตไดมาก จึงมีความดอยประสิทธิภาพต่ํา เกิดความมีประสิทธิภาพ แตในทางกลับกัน
ถามีคาเปนบวก คือ มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนั แสดงวาถาสัดสวนของจํานวน
ผูโดยสารสายการบินตอเครือ่งบิน 1 ลําที่สูง อาจทําใหเกิดตนทนุเฉลี่ยเพิ่มสูงขึ้น หรือเกิด
ความผิดพลาดในการดําเนินการ สงผลใหสายการบินนัน้มีความดอยประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น  
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 สัดสวนจํานวนแรงงานเทียบกับ จํานวนที่นั่งบนเครื่องบินท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได
ของสายการบนิ: itLA  

สัดสวนของจาํนวนแรงงานเทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่สามารถรองรับ
ผูโดยสารได หรือ Available Seat- Kilometer: ASK มีหนวยเปนคนตอกําลังการผลิต เปน
สัดสวนที่เทียบกันระหวางการใชปจจัยการผลิตดานแรงงานกับการใชปจจัยการผลิตดาน
ทุน ซ่ึงไดแก ที่นั่งบนเครื่องบินของสายการบินที่สามารถรองรับผูโดยสารได ซ่ึงเปนตัว
แปรที่แสดงถงึการใชปจจยัการผลิตดานแรงงานเปนสําคัญหรือการมี Labor Intensive ของ
สายการบิน คาที่ไดเปนคาทีแ่สดงถึงปจจัยการผลิตจํานวนแรงงานเปนคน เมื่อเทียบกับการ
ใชปจจยัการผลิตดานจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 1 ลานที่นั่ง-ก.ม. โดย
ความสัมพันธระหวางสดัสวนของจํานวนแรงงาน เทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่
สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน กับความดอยประสิทธภิาพของสายการบินมี
คาเปนไดทั้งบวกและลบ คือ ถามีคาเปนบวก มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนั สัดสวน
ของจํานวนแรงงานเทียบกับจํานวนที่นั่งทีส่ามารถรองรับผูโดยสารไดนั้นมีคาสูง แสดงวา
ปจจัยการผลิตดานแรงงานทีสู่งเมื่อเทียบกบัทุน ซ่ึงเปนปจจัยการผลิตอื่น จํานวนแรงงานที่
มากอาจทําใหเกินจํานวนเนื้องานที่มีอยู ทําใหเกิดการวางงานและสงผลใหพนักงานเกิด
ความไมกระตอืรือรนในการทํางานจนอาจจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการ
บินใหเพิ่มสูงขึ้น ประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลง ในทางกลบักันถามีคาเปนลบ มี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม แสดงวาสัดสวนของจํานวนแรงงานเทียบกับจาํนวนที่
นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารมีคานอยนั้นเมื่อเทียบกับการใชปจจัยการผลิตอื่น แรงงาน
ของสายการบินที่มีอยูนอยเมื่อเทียบกับงานที่มีอยู ประกอบกับการใชแรงงานอยางหนัก 
อาจทําใหเกิดความเหนื่อยลาแกพนักงาน สงผลใหดานการบริการไมดี ไมนาประทับใจ
เทาที่ควร เกดิความผิดพลาดในการดําเนินงานในสวนตางๆ ทั้งในดานการบริการและการ
จัดการบริหาร สงผลใหความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิ่มขึ้น ดังนั้น การเพิม่ปจจัย
การผลิตดานแรงงานจึงเปนสิ่งสําคัญ 

 
 สัดสวนปริมาณการขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่ง: itLF  

สัดสวนปริมาณขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Passenger Load Factor: PLF) จากการขนสงผูโดยสาร คํานวณไดจากการนําผลผลิตใน
การขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK มีหนวยเปนลานคน-ก.ม. 
เทียบกับปริมาณการผลิตดานผูโดยสารที่สามารถรองรับไดหรือ Available Seat- 
Kilometer: ASK มีหนวยเปนลานที่นั่ง-ก.ม. โดยคาที่ไดแสดงถึงความสามารถของสายการ
บินในการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงความสัมพันธของสัดสวนPassenger Load Factor กบัความ
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ดอยประสิทธภิาพของสายการบินมีคาเปนลบ คือ ถาสัดสวนของปรมิาณขนสงผูโดยสาร
ตอจํานวนที่นัง่มีคาสูง แสดงวาสายการบินมีความดอยประสิทธิภาพต่ํา ประสิทธิภาพ
เพิ่มขึ้น แตในทางกลับกันถามีคาต่ํา สายการบินนั้นจะมีความดอยประสิทธิภาพสูงเชนกัน 

 
 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance: itSA  

เปนตัวแปรที่แสดงถึงการเขารวมสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 
วา มีสวนชวยใหสายการบนิที่เขารวมหรือไมเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม 
Star Alliance เกิดประสทิธิภาพหรือไม โดยความสัมพันธของการเขารวมเปนสมาชิก
พันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance กับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนลบ เนื่องจาก
ในปจจุบนัมีการลดขอจํากัดและเงื่อนไงทางการบินระหวางประเทศมากขึ้น เกิดการ
แขงขันอยางรนุแรงในอุตสาหกรรมการบนิของโลก สายการบินเพยีงสายการบินเดียวไม
สามารถที่จะมีเสนทางบินไดครอบคลุมทั่วโลก และไมสามารถตอบสนองความตองการ
เดินทางของผูโดยสารที่เพิ่มมากขึ้นได การเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม 
Star Alliance จึงเปนทางเลือกหนึ่งของสายการบินทีม่ีการใชผลประโยชนรวมกนั ซ่ึง
สามารถตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีเสนทางบินครอบคลุมทั่วโลก
อยางทั่วถึง ดังนั้น การเขารวมเปนสมาชิกทางการบินกลุม Star Alliance จึงทําใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง  

 
 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance: itOA  

เปนตัวแปรที่แสดงถึงการเขารวมสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Oneworld 
Alliance วา มีสวนชวยใหสายการบินที่เขารวมหรือไมเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินกลุม Oneworld Alliance เกิดประสิทธิภาพหรือไม โดยความสัมพันธของการเขารวม
เปนสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance กับความดอยประสิทธิภาพมีคา
เปนลบ เชนเดียวกับกลุมพนัธมิตร Star Alliance ที่การเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบินกลุม Oneworld Alliance เปนการใชผลประโยชนรวมกนัระหวางสายการบิน
สมาชิก และสามารถตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีเสนทางบิน
ครอบคลุมทั่วโลกไดดี สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินลดลง  
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ตารางที่ 3.1 ตารางสรุปความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระที่คาดไว 

ตัวแปรอิสระ 
สมมติฐานความสัมพันธกับตัวแปรตาม  

(ความดอยประสิทธิภาพ) 

FV ( + ) 

PA ( + ) , ( - ) 

LA ( + ) , ( - ) 

LF ( - ) 

SA ( - ) 

OA ( - ) 

 
 
 



บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ในการศึกษาความมีประสิทธิภาพและศกึษาปจจยัที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพการ

ผลิตของสายการบินในอุตสาหกรรมการบนิระดับโลก กรณีศึกษาการขนสงผูโดยสารครั้งนี้ แบงผล
การศึกษาออกเปน 3 สวนหลัก ไดแก สวนแรกแสดงผลของการประมาณคาความมีประสิทธิภาพ
การผลิตดานการขนสงผูโดยสารของแตละสายการบิน สวนที่ 2 เปนการวิเคราะหความสัมพันธของ
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินระดับโลก 
และสวนสุดทายแสดงผลการประมาณคาความสัมพันธของสัดสวนการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ
เทียบกับการขนสงผูโดยสารที่มีตอความมปีระสิทธิภาพของสายการบินระดับโลก ซ่ึงในแตละสวน
มีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 

4.1 ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสาย
การบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินจะ
แบงออกเปน 3 สวน ไดแก ผลการประมาณคาฟงกชนัการผลิตของสายการบิน ผลการประมาณคา
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน และผลการประมาณ
คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ใชขอมูลแบบ Panel Data และ
ประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum Likelihood Estimation แบบสมการหลายชั้น 
(Simultaneous Equations) โดยแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
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4.1.1 ผลการประมาณคาฟงกชนัการผลิตของสายการบินดานการขนสงผูโดยสารในอุตสาหกรรม
การบินของโลก 

ในการศึกษาความมีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินระดับโลกในดานการขนสง
ผูโดยสารนั้น ทําไดโดยการสรางสมการฟงกชันการผลิต (Production Function) ของสายการบิน
เปนสวนแรก โดยฟงกชนัการผลิตของสายการบินนัน้แสดงความสมัพันธระหวางผลผลิตกับปจจัย
การผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน เพื่อเปนขอบเขตในการศึกษาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคจาก Error Term หรือสวนทีค่าดวาจะสงผลตอความไมมปีระสิทธิภาพ ซ่ึงเปนสวนที่
เบี่ยงเบนออกจากเสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) โดยฟงกชันการผลิตของสายการบิน
กําหนดใหเปนรูปแบบของ Translog Stochastic Frontier Production Function ดังทีแ่สดงในสมการ
ที่ 4.1 ซ่ึงเปนสมการเดียวกบัสมการที่ 3.2 ดังนี ้
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          (4.1) 
 
อยางไรก็ตาม ไดมีการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลองโดยการเพิ่มและลดตัวแปร

บางสวน ซ่ึงแบบจําลองขางตนเปนแบบจาํลองที่มีความเหมาะสม และเมื่อทดสอบกับแบบจําลองที่
มีความเหมาะสมใกลเคียงกนั โดยแบบจําลองดังกลาวมกีารเพิ่มตัวแปร ln( )itASK t  ซ่ึงเปน Time 
Trend ลงในสมการฟงกชันการผลิตขางตน ผลการประมาณคาพบวา คา Log Likelihood Function 
ของทั้งสองแบบจําลองมีความใกลเคียงกนั ไมแตกตางกันมากนักและสามารถยอมรับได แตตวัแปร 
ln( )itASK t  ที่เพิ่มเขามาดงักลาว ไมสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงความสัมพันธระหวางผลผลิต
และปจจยัการผลิตของสายการบินไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังนั้น ผลการประมาณคา
ความสัมพันธฟงกชันการผลิตของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบนิ
ของโลกครั้งนี้ ซ่ึงใชขอมูลของสายการบินระดับโลกจํานวน 10 สายการบินในชวงเวลาตั้งแตเดือน
มกราคมป 2003 ถึงเดือนธันวาคมป 2006 รวมระยะเวลาทั้งสิ้น 4 ป จึงไดผลการประมาณคาฟงกชัน
การผลิต แสดงในตารางที ่4.1 ดังนี ้
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ตารางที่ 4.1 ตารางแสดงผลการประมาณคาพารามิเตอรฟงกชนัการผลิตของสายการบินระดับ 
โลก ในดานการขนสงผูโดยสาร 

ตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables) 

คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Error) 

คาคงที่ 1.103721 0.937056 

ln( )itASK  0.367604** 0.120651 

ln( )itLabor  0.015680 0.125732 

ln( )itFuel  0.039510 0.094386 

ln( )itDep  0.115530 0.091619 

ln( )itRent  0.151667** 0.072313 

( )itAM  1.665981** 0.425718 

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

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

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

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

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

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

ln( ) ln( )it itLabor Dep  0.009008 0.017550 

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

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

ln( ) ln( )it itFuel Dep  0.016600 0.017656 

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

ln( )( )it itFuel AM  0.023720 0.055638 

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

ln( )( )it itDep AM  -0.082283 0.051275 

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

ln( )itLabor t  0.000086** 0.000026 

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ  
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จากผลการประมาณคาความสัมพันธฟงกชนัการผลิต (Production Function) ของสายการ
บินขางตน จงึนํามาหาคาความยดืหยุนของปจจัยการผลิต ณ คาเฉลี่ยของแตละปจจัย เพื่อแสดง
ความสัมพันธของการเปลี่ยนแปลงปจจยัการผลิตตางๆที่มีตอผลผลิตในการขนสงผูโดยสารของ
สายการบิน โดยปจจยัการผลิตของสายการบินในการศกึษาครั้งนี้ ไดแก จํานวนที่นั่งที่สามารถ
รองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) จํานวนแรงงานของสายการบิน (Labor) 
ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน (Fuel) คาเสื่อมราคาของสายการบนิ (Dep) คาเชาเครื่องบินและ
อะไหลของสายการบิน (Rent) และตวัแปรหุนของการแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาซอมแซม
เครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (AM) ดังนัน้คาความยืดหยุนของปจจัยการผลิต ณ คาเฉลี่ย 
(Elasticity at Mean Value) แสดงในตารางที่ 4.2 ดังนี ้

ตารางที่ 4.2  ตารางแสดงความยืดหยุนของปจจัยการผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการ 
บิน ในอุตสาหกรรมการบินของโลก ณ คาเฉล่ียของปจจัยการผลิต (Elasticity at  
Mean Value) 

ตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables) 

คาความยดืหยุน 
(Elasticity) 

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

 
คาความยืดหยุน ณ มูลคาเฉลี่ยของปจจัยการผลิต (Elasticity at Mean Value) ในตารางที่ 

4.2 แสดงใหเห็นวา จํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) มี
คาความยืดหยุนสูงที่สุด โดยเมื่อจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-
Kilometer: ASK) มีการเปลีย่นแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกันรอยละ 3.294151 ซ่ึงแสดงใหเห็น
วาการเพิ่มจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได จะสงผลใหสายการบินมีผลผลิตจากการขนสง
ผูโดยสารเพิ่มขึ้นอยางมาก หรือจากคาความยืดหยุนที่สูงอาจกลาวไดวาทีน่ั่งที่รองรับผูโดยสารบน
เครื่องบินมีประสิทธิภาพ มคีวามสะดวกสบายและทันสมัยทําใหผลผลิตของสายการบินเพิ่มมากขึ้น
ไปดวย 
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สวนคาความยดืหยุนปจจยัการผลิตดานจํานวนแรงงานของสายการบิน (Labor) ทั้งแรงงาน
บนเครื่องบินและแรงงานภาคพื้นดินมีคาความยดืหยุนสูงรองลงมา โดยพบวาเมื่อจาํนวนแรงงาน
ของสายการบินมีการเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) ของสายการบินเปลี่ยนแปลงตามในทิศทางเดียวกนัรอยละ 1.677937 
ซ่ึงจากผลของคาความยืดหยุน อาจสะทอนใหเห็นวาแรงงานของสายการบินมีประสิทธิภาพ การ
เพิ่มจํานวนแรงงานและการเพิ่มคุณภาพแรงงานของสายการบินจะทําใหผลผลิตของสายการบินจาก
การขนสงผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น เชนเดยีวกันกับปจจยัการผลิตดานปริมาณน้ํามันเชือ้เพลิงของสาย
การบิน (Fuel) ที่มีความสมัพันธในทิศทางเดียวกนั โดยพบวาเมื่อปริมาณน้ํามันเชือ้เพลิงของสาย
การบินเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-
Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นตามรอยละ 0.032200  

สําหรับปจจัยการผลิตดานคาเสื่อมราคาของสายการบิน (Dep) และคาเชาเครื่องบินและ
อะไหลของสายการบิน (Rent) มีคาความยืดหยุนนอยกวา 0 โดยเมื่อปจจัยการผลิตทั้งสอง
เปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: 
RPK) เปล่ียนแปลงตามในทิศทางตรงกันขามรอยละ 0.000880 และ 0.017830 ตามลําดับ นอกจากนี้
การแสดงคาใชจายในการบาํรุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (AM) 
พบวาเมื่อสายการบินมีการแสดงคาใชจายดังกลาว จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ลดลงรอยละ 0.088300 ซ่ึงเปนความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขาม 

 
4.1.2 ผลการประมาณคาปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบนิ
ดานการขนสงผูโดยสารในอตุสาหกรรมการบินของโลก 

ในการประมาณคาประสิทธิภาพทางเทคนคิในการขนสงผูโดยสารของสายการบินระดับ
โลก จะวัดประสิทธิภาพของสายการบินจากสวนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ 
(Error term) ซ่ึงเปนขอมูลในการดําเนนิงานของสายการบินที่มีผลตอความสามารถการผลิตของ
สายการบินในดานการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงเปนทั้งสวนที่สายการบินสามารถและไมสามารถควบคุม
ได (Controlled and Uncontrolled Variables) โดยมีฟงกชันแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร
อิสระที่คาดวาจะมีผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในดานการขนสง
ผูโดยสาร แสดงในสมการที ่4.2 ซ่ึงเปนสมการเดียวกับสมการที่ 3.5 ดังนี ้

0 1 2 3 4 5 6( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )it it it it it it it itu FV PA LA LF SA OA Wδ δ δ δ δ δ δ= + + + + + + +  
         , itu >0 (4.2) 
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ผลการประมาณคาความสัมพันธระหวางตวัแปรอิสระทีค่าดวาจะสงผลตอความดอย
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสาร แสดงในตารางที่ 4.3 
ดังนี ้

ตารางที่ 4.3  ตารางแสดงผลการประมาณคาพารามิเตอรปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอความดอย 
ประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 

พารามิเตอร 
ตัวแปรอิสระ 

(Independent Variables) 
สมมติฐาน 

คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

0δ  คาคงที่ - 
1.131719** 
(0.106457) 

1δ   FV ( + ) 
0.002212 

(0.001728) 

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

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

4δ  LF ( - ) 
0.012488** 
(0.002408) 

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

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

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ และคาที่อยูใน 
วงเล็บคือ Standard Error 

 
Sigma-squared   0.007165 
Gamma            0.732618 
Number of observations  480 

Log likelihood function   718.71663 
LR test of the one-sided error     244.69698 
With number of restrictions  8 
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จากผลการประมาณคาของปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคใน
การขนสงผูโดยสารของสายการบินในตารางที่ 4.3 พบวาปจจัยทางดานการรวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินทั้ง 2 กลุม ไดแก Oneworld Alliance และ Star Alliance เปนปจจัยทีม่ีผลกระทบตอ
ความดอยประสิทธิภาพของสายการบินมากที่สุด โดยมคีวามสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม ซ่ึง
การรวมกลุมพนัธมิตรทางการบินถือเปนการเพิ่มจํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Available Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบินสมาชิก และยังเปนปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญ
ของสายการบินในการเพิ่มปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) 
นอกจากนี ้ ปจจัยอ่ืนๆที่คาดวาจะมีผลตอความดอยประสิทธภิาพของสายการบินในการขนสง
ผูโดยสารจะอธิบายความสัมพันธและแสดงรายละเอียดในขอ 4.2 ตอไป 
 
4.1.3 ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบนิดานการขนสงผูโดยสารใน
อุตสาหกรรมการบินของโลก 

การประมาณคาประสิทธิภาพทางเทคนิคในดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินที่ i ใน
ปที่ t นั้น เปนการวัดความสามารถในการผลิตดานการขนสงผูโดยสารจากการใชปจจัยการผลิตของ
สายการบินในสัดสวนตางๆ ซ่ึงไมเกี่ยวของกับสัดสวนราคาปจจัยการผลิต โดยเริ่มจากการสราง
เสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) หรือฟงกชันการผลิตของสายการบิน ซ่ึงเปนสวนที่
สายการบินสามารถผลิตผลผลิตไดสูงสุด แลววดัระยะทางจากสวนทีเ่บี่ยงเบน (Error term) ออก
จากเสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) หรือสวนที่เปนความดอยประสิทธิภาพของสาย
การบิน ซ่ึงจะไดประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน หรือเปนสวนที่สายการบินสามารถผลิต
ผลผลิตออกมาไดจริง (Observed Output) โดยคาของประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินที่ได
จะมีคาตั้งแต 0 ถึง 1 ซ่ึงถาสายการบินนัน้มีประสิทธิภาพทางเทคนิค คาประสิทธิภาพทางเทคนิคจะ
เขาใกล 1 แตในทางกลับกนั ถาสายการบินมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเขาใกล 0 ยอมหมายถึงวา
สายการบินนัน้ไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิต ซ่ึงในการประมาณคาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารจํานวน 10 สายการบินครั้งนี้ ประมาณ
คาโดยใชโปรแกรม Frontier 4.1 และสามารถแสดงผลการประมาณคาประสิทธิภาพในการผลิตได
ในตารางที่ 4.4 ดังนี ้
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ตารางที่ 4.4  ตารางแสดงผลการประมาณคาความมปีระสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน 
ระดับโลกบิน ในดานการขนสงผูโดยสาร จํานวน 10 สายการบินชวงป 2003-2006 

สายการบิน 
เดือน 

AA BA CX IB JL LH SK SQ TG UA 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

สายการบิน 
เดือน 

AA BA CX IB JL LH SK SQ TG UA 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

คาเฉล่ีย 0.9548 0.9481 0.9546 0.9866 0.9328 0.9680 0.8508 0.9715 0.9792 0.9505 



 49 
 

จากผลการศึกษาสรุปไดวา ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตของสายการบิน
ระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสาร จํานวน 10 สายการบินที่นํามาศกึษานัน้ มีการกระจกุตัวอยูใน
ระดับที่สูง โดยคาความมีประสิทธิภาพเฉลี่ยรวมทั้ง 10 สายการบินตลอดชวงเวลาป 2003-2006 
รวมระยะเวลา 4 ป มีคาอยูที่ 0.9496 ซ่ึงในจํานวน 10 สายการบินนี ้สายการบิน Iberia (IB) ของ
ประเทศสเปนเปนสายการบนิที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยสูงสุดในจํานวน 10 สายการบิน
ทั้งหมด ซ่ึงมคีาเทากับ 0.9866 โดยสามารถผลิตผลผลิตในการขนสงผูโดยสารไดมากสุดเทาที่สาย
การบินจะสามารถผลิตได และเปนสายการบินทีม่ีความสามารถในการรักษาปริมาณการขนสง
ผูโดยสารอยูในระดับสูง โดยเฉพาะเสนทางบินในภมูิภาคยุโรปและละตินอเมรกิาที่มีการเปดเสรี
ของสหรัฐฯและสหภาพยุโรป (EU) นอกจากนี้ยังมกีารลงทุนในฝูงบินที่มีพิสัยบนิในระยะกลางถึง
ระยะไกล ซ่ึงมีความสะดวกสบายและความทันสมัยที่ไดรับการตอบรับจากผูโดยสารเปนอยางดี ซ่ึง
ในอนาคตอาจมีการควบรวมกิจการกับสายการบิน British Airways (BA) เพื่อเสริมความมั่นคงให
สายการบิน สวนสายการบิน Thai Airways (TG), สายการบิน Singapore Airlines (SQ) และสาย
การบิน Lufthansa (LH) มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารเฉลี่ยสูงสุดอยูในลําดบัที่ 
2, 3 และ 4 ตามลําดับ โดยมีคาเทากับ 0.9792, 0.9715 และ 0.9680 ตามลําดับ นอกจากนี้ยังมีสาย
การบิน American Airlines (AA), Cathay Pacific (CX), United Airlines (UA), British Airways 
(BA) และสายการบิน Japan Airlines (JL) ที่มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสาร
ใกลเคียงกันอยูในลําดับที ่ 5 ถึง 9 ตามลําดับ โดยมีคาเฉลี่ยมากกวา 0.9 ขึ้นไป สวนสายการบิน 
Scandinavian Airlines (SK) เปนสายการบินที่มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารต่ํา
ที่สุดในจํานวนทั้งสิ้น 10 สายการบินที่นํามาศึกษา และเปนเพียงสายการบินเดียวที่มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยนอยกวา 0.9 โดยมีคาเทากับ 0.8508 ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนไหว
ผันผวนที่สูงของคาประสิทธิภาพทางเทคนคิ 

อยางไรก็ตาม คาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยในสวนของกลุมพนัธมิตรทางการบินที่
นํามาศึกษาทั้งสองกลุม พบวากลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance และ Oneworld Alliance มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยใกลเคียงกนั โดยคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยของสายการบินใน
กลุมพันธมิตร Oneworld Alliance เทากับ 0.9610 ซ่ึงมากกวากลุมพนัธมิตร Star Alliance ที่มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยเทากับ 0.9440 

นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถมองเห็นความแตกตางของแนวโนมในการเคลื่อนไหวของคา
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในการขนสงผูโดยสารอยางเหน็ไดชดั จึงนําคา
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินที่ไดจากการประมาณ มาเสนอในแบบของรูปภาพ 
ซ่ึงแสดงในรปูภาพที่ 4.1 ดงันี้ 



รูปภาพที่ 4.1  รูปภาพแสดงแนวโนมการเคลื่อนไหวคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบนิระดับโลกจํานวน 10 สายการบิน  
ชวงป 2003-2006 
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จากรูปภาพที ่4.1 จะเห็นไดวาคาประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบินระดับโลกในดาน
การขนสงผูโดยสารมีการเคลื่อนไหวเกาะกลุมกันอยูในระดับที่สูง สายการบินสวนใหญไดแก สาย
การบิน American Airlines (AA), British Airways (BA), Iberia (IB), Lufthansa (LH), Thai 
Airways (TG) และสายการบิน United Airlines (UA) เปนกลุมสายการบินที่มีคาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคตลอดชวงเวลาป 2003-2006 รวมเวลา 4 ป อยูในระดับที่สูง ซ่ึงเคลื่อนไหวอยูในชวงระหวาง 
0.9 ถึง 1 ยกเวนสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) ที่มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหว
ผันผวนสูงและมีลักษณะเปนแบบ Seasonal เชนเดยีวกบัสายการบิน Japan Airlines (JL) โดยมีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวอยูในชวงระหวาง 0.7 ถึง 1 และระหวาง 0.8 ถึง 1 ตามลําดับ  

อยางไรก็ตาม พบวาสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) จะมีประสิทธิภาพลดลงต่ําสุด
ในชวงเดือนมกราคมของทุกป ซ่ึงเปนชวงฤดูหนาวหรือชวง Low Season และมีประสิทธิภาพสูงสุด
ในชวงเดือนมถุินายนถึงกรกฎาคมของทุกป ซ่ึงเปนชวงฤดูรอนของประเทศในแถบสแกนดิเนเวียที่
เปนศูนยกลางการบินของสายการบินดงักลาว ทั้งนี้อาจเปนเพราะเนื่องจากเหตุผลหลายประการ 
เชน การนัดหยุดงาน (Strike) ของพนักงานสายการบินที่เกิดจากการลดเงินเดือนชางเทคนิคในชวง
ตนป 2004, การลดความนาเชื่อถือของสายการบินลง 1 ระดับ จากสถาบันการจัดอันดับความ
นาเชื่อถือของสหรัฐอเมริกา Moody’s Investor’s Service ในชวงป 2003 เปนตน นอกจากนีย้ังพบวา 
ในชวงเดือนมกราคม ป 2004 และ 2006 ซ่ึงเปนชวงที่ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน 
Scandinavian Airlines (SK) ลดลงต่ําสุดในรอบปนั้น มีการเปลี่ยนแปลงกําลังการผลิต (Available 
Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบินลดลงรอยละ 2.1 และ 11.6 ตามลําดับเมื่อเทียบกับชวงเดือน
เดียวกันในปกอนหนา ในขณะที่ความตองการเดินทางของผูโดยสาร (Revenue Passenger-
Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 0.1 และลดลงรอยละ 1.8 ตามลําดับ สงผลใหสัดสวน
การขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) ของสายการบินมกีารเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นรอย
ละ 1.3 และ 6.6 ตามลําดับ ดังนั้นสรุปไดวา การเติบโตของสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร 
(Passenger Load Factor: PLF) ที่เกิดจากการลดกําลังการผลิตลง (Available Seat-Kilometer: ASK) 
ในขณะที่ความตองการเดินทางของผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เพิ่มขึน้หรือ
คงที่ จะสงผลใหประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินลดลง ซ่ึงสอดคลองกับผลการประมาณคา
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
ในสวนของตวัแปรดานสัดสวนการขนสงผูโดยสาร (LF) 
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ในชวงเดือนเมษายน ถึงพฤษภาคม ป 2003 ถือไดวาเปนชวงที่สายการบินสวนใหญมีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวตกลงอยางเหน็ไดชัด โดยเฉพาะสายการบิน Cathay Pacific 
(CX) และสายการบิน Singapore Airlines (SQ) ที่มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวตลอด
ระยะเวลา 4 ปอยูในชวงระหวาง 0.9 ถึง 1 แตกลับมีคาประสิทธิทางเทคนิคลดลงอยางเห็นไดชัดใน
เวลาดังกลาว โดยมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเทากบั 0.5212 และ 0.6726 ตามลําดับในเดือน
เมษายน 2003 และเทากับ 0.4955 และ 0.7290 ตามลําดับในเดือนพฤษภาคม 2003 ซ่ึงเปนผลมาจาก
วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 
Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมภิาคเอเชยีและเอเชียตะวันออกเฉยีงใต สวนสายการ
บิน Thai Airways (TG) ที่อยูในภูมิภาคเดียวกันนี้ ในชวงเวลาดงักลาวคาประสิทธิภาพทางเทคนิค
ลดลงไมมากนกั ซ่ึงเปนผลจากมาตรการปองกันที่ดทีี่ทําใหเกิดความเชื่อมั่นแกผูโดยสารมากขึน้ 
นอกจากนี้ ยังมีความยืดเยื้อของสงครามในประเทศอิรักและวกิฤตการณเศรษฐกิจทีซ่บเซา ที่ทําให
ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงวัดออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK ของ
สายการบินในภูมิภาคตางๆทัว่โลกตกลงอยางมาก ซ่ึงแสดงขอมูลประกอบในตารางที ่4.5  

อยางไรก็ตาม สายการบิน Iberia (IB) ของประเทศสเปนเปนเพยีงสายการบินเดียวที่ใน
ชวงเวลาดงักลาว คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินไมลดลง ทั้งนี้เปนเพราะเนื่องจากสาย
การบิน Iberia (IB) มีความเขมแขง็และสามารถรักษาสวนแบงตลาดในสวนของเสนทางบิน
ภายในประเทศและในภูมภิาคยุโรป นอกจากนี้สายการบินยังเนนเครือขายเสนทางบินระยะไกล10 
(Long-haul International Network) ในสวนเสนทางบนิระหวางภูมภิาคยุโรป - ละตินอเมริกา ซ่ึง
ไดรับผลกระทบจากวกิฤตการณโรคซารสไมมากนักเมือ่เทียบกับภูมภิาคอื่นๆ โดยสายการบินมีการ
วางแผนปรับลดกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) ลงรอยละ 2.6 เมือ่เทียบกับชวง
ไตรมาสที่ 2 ของป 2002 ในขณะที่ความตองการเดนิทางของผูโดยสารลดลงเพียงรอยละ 0.2 
เทานั้น แตจํานวนผูโดยสารของสายการบินทั้งหมดเพิ่มขึ้นรอยละ 1.7 และความตองการเดินทาง
ของผูโดยสารภายในประเทศกลับเพิ่มขึ้นรอยละ 3.3 โดยเปนผลจากการพัฒนารปูแบบคาโดยสาร
ใหมที่มีความยืดหยุนในการซื้อและมีชวงระดับคาโดยสารที่กวางกวา  

 

 

                                                 
10

 ความยาวหรือระยะทางของเที่ยวบิน (Flight length) สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภทหลัก ไดแก 

1. Short-haul flights คือ เสนทางบินที่มรีะยะทางบินนอยกวา 2,400 ก.ม. หรือมีชั่วโมงบินนอยกวา 3 ช.ม.  
2. Medium-haul flights คือ เสนทางบินทีม่ีชั่วโมงบินในชวงระหวาง 3 ช.ม. ถึง 6.5 ช.ม.  
3. Long-haul flights คือ เสนทางบินที่มชีั่วโมงบินมากกวา 6.5 ช.ม. ขึ้นไป 
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ตารางที่ 4.5  ตารางแสดงระดับการเปลี่ยนแปลงปริมาณการขนสงผูโดยสารและกําลังการผลติ  
ในภูมิภาคตางๆ ของโลก ป 2003 เทียบกับป 2002 

RPK (%) ASK (%) 
ภูมิภาค 

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

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

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

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

เอเชียแปซิฟก -44.8 -50.8 -35.8 -14.0 -12.6 -30.7 -11.5 -27.2 

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

แอฟริกา -5.3 -0.1 1.1 1.3 4.8 7.7 2.6 4.4 

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

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 

 
การแพรระบาดอยางหนักของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง หรือโรคซารส 

(Severe Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมภิาคเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต ทําให
สนามบินตางๆทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเอเชียมีมาตรการในการปองกันและเฝาระวังการ
ระบาดของโรคนี้เปนพิเศษ เชน สนามบินนาริตะของญี่ปุน สนามบิน Chek Lap Kok ของฮองกง 
หรือแมกระทัง่สนามบินดอนเมืองที่เปนสนามบินหลักของประเทศไทยในขณะนั้น เปนตน โดยใช
มาตรการควบคุมและปองกนัไขหวัดนกอยางเขมงวดกบัผูโดยสารซึ่งเดินทางเขาที่ดานตรวจคนเขา
เมืองประจําสนามบิน สงผลใหปริมาณการขนสงผูโดยสารทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งในภูมภิาค
เอเชียแปซิฟกลดลงอยางรุนแรง เกิดผลกระทบกับสายการบิน Cathay Pacific (CX), สายการบิน 
Singapore Airlines (SQ) รวมถึงสายการบินอื่นๆในเอเชยี เห็นไดจากในตารางที่ 4.5 ที่ปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารของโลกรวมมากกวา 270 สายการบิน หรือประมาณรอยละ 98 ของทั่วโลกลดลง
อยางเหน็ไดชัดในเดือนเมษายนถึงพฤษภาคม โดยมีความตองการเดนิทางของผูโดยสารลดลงรอย
ละ 18.5 และ 21 ตามลําดับ และเริ่มฟนตวัข้ึนในเดือนกรกฎาคม ภมูิภาคเอเชียแปซิฟกมีปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารลดลงอยางรุนแรงมากที่สุดรอยละ 44.8, 50.8, 35.8 และ 14.0 ในเดือนเมษายนถงึ
กรกฎาคม ป 2003 สําหรับในภูมภิาคอเมริกาเหนือและยุโรปเปนภูมภิาคที่ไดรับผลกระทบจากการ
แพรระบาดอยางหนักของโรคระบบทางเดนิหายใจเฉยีบพลันรุนแรง หรือโรคซารส (Severe Acute 
Respiratory Syndrome: SARS) อยางรุนแรงเชนกนั ประกอบกับความยดืเยือ้ของสงครามใน
ประเทศอิรักและภาวะเศรษฐกิจถดถอยทีบ่ั่นทอนความเชื่อมั่นของผูโดยสาร โดยในภูมภิาคอเมริกา
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เหนือมีปริมาณการขนสงผูโดยสารลดลงรอยละ 23.5, 20.6, 12.4 และ 7.8 ในเดือนเมษายนถึง
กรกฎาคม ป 2003 ตามลําดับ   ซ่ึงวิกฤตการณดังกลาวเร่ิมลดความรุนแรงลงจากมาตรการปองกนั
ตางๆ และในอุตสาหกรรมการบินเริ่มมีการปรับตัวไดดขีึ้นในชวงเดือนกรกฎาคม อยางไรก็ตาม แม
ในชวงที่อุตสาหกรรมการบนิกําลังเผชิญกบัปญหาตางๆ สายการบินจึงไดมีการปรบัลดขนาดของ
กําลังการผลิตลง หรือลด Available Seat-Kilometer: ASK ดังนั้นจึงทําใหสัดสวนของปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารเมื่อเทียบกับกําลังการผลิตหรือ Passenger Load Factor ยังสามารถคงที่อยูใน
ระดับสูงได 
 

4.2 การวิเคราะหความสมัพันธของตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพการ
ผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

การวิเคราะหความสัมพันธระหวางความมปีระสิทธิภาพกับตัวแปรอิสระที่คาดวาจะสงผล
ตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารในครั้ง
นี้ มีรายละเอยีดดังนี ้

 
 ความผันผวนของราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงเครื่องบิน: FV 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.002212 (คา Probability เทากับ 0.201222) ซ่ึงมีทิศทาง

ความสัมพันธกับความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินเปนบวก กลาวคือ ถา
กําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมื่อความผันผวนของ
ราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบิน (FV) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้ 1 หนวยหรือ 1 US Dollar ตอแกลลอน 
สงผลใหสายการบินตองเผชิญกับความไมแนนอนในการแบกรับตนทนุดานราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่
มีความผันผวนสูงขึ้น ทําใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินเพิ่มขึ้นตามไปดวย ดังนั้น สาย
การบินจะมีประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลงรอยละ 0.002212 แตปจจัยดานความผันผวนของราคา
น้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินดังกลาว ไมสามารถที่จะอธิบายการเปลี่ยนแปลงของประสิทธิภาพของสาย
การบินไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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 สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนท้ังหมดตอจํานวนเครือ่งบิน: PA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.073819 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 6.8065E-18) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของจํานวนผูโดยสารตอเดือนทั้งหมด
เทียบกับจํานวนเครื่องบิน สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน
ระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธใน
ทิศทางเปนลบ กลาวคือ ถากาํหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ
คงที่ เมื่อสัดสวน PA เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้น 1 พันคนตอเครื่องบินหนึ่งลํา สงผลใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง และสายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 
0.073819 เนือ่งจากสัดสวนดังกลาว แสดงถึงจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือนที่สามารถบรรทุกได 
จากเครื่องบิน 1 ลํา โดยถาเครื่องบิน 1 ลําของสายการบินสามารถขนสงผูโดยสารเฉลี่ยไดเปน
จํานวนคนมาก ยอมทําใหสายการบินสามารถผลิตผลผลิตไดสูงและเกิดประสิทธิภาพทางเทคนิค
ตามมา ดังนั้นจํานวนผูโดยสารเปนปจจยัหนึ่งที่สงผลใหสายการบินมปีระสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น สาย
การบินจึงควรมีการเพิ่มเที่ยวบินและมีความหลากหลาย โดยเนนเที่ยวบนิในระยะสั้นจนถึงระยะ
กลาง (Short and Medium-haul flights) หรือเสนทางบนิภายในประเทศ เพื่อเปนการเพิ่มสัดสวน
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือนอันจะทําใหประสิทธิภาพของสายการบินนั้นเพิม่สูงขึ้น 

 
 สัดสวนจํานวนแรงงานเทียบกับจํานวนทีน่ั่งบนเครื่องบนิท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได
ของสายการบนิ: LA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.113576 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 1.44456E-08) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของจํานวนแรงงานของสายการบิน
เทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน (Available Seat-
Kilometer: ASK) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบั
โลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทิศทางเปน
ลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมือ่
สัดสวน LA เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้น 1 คนตอกําลังการผลิต (ลานที่นั่ง-ก.ม.) สงผลใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง นั่นคอื สายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 
0.113576 ทั้งนี้เนื่องจาก จํานวนปจจยัการผลิตดานแรงงานเมื่อเทียบกับปจจยัการผลิตดานทุนซึ่ง
ไดแก จํานวนที่นั่งที่สามารถรองรบัผูโดยสารได ปริมาณแรงงานของสายการบินที่มีอยูนอยเมื่อ
เทียบกับงานทีม่ีอยู เมื่อมีการเพิ่มขึ้นของจํานวนพนกังานสายการบิน ทําใหสายการบินสามารถ
รองรับงานไดเพียงพอมากขึน้ การทํางานที่เกิดจากแรงงานมีความคลองตัวมากขึ้น สงผลใหความ
ดอยประสิทธภิาพทางเทคนคิของสายการบินลดลง ดังนัน้ สายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิ
เพิ่มมากขึ้น 
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 สัดสวนปริมาณการขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่ง: LF 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.012488 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 3.17191E-07) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ตอจํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการ
บิน (Available Seat-Kilometer: ASK) หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา Passenger Load Factor สามารถ
อธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบัโลกในดานการขนสง
ผูโดยสารดวยระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทศิทางเปนบวก กลาวคือ ถา
กําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมื่อสัดสวน LF 
เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินเพิม่ขึ้นตามไปดวย 
และทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลงรอยละ 0.012488 ซ่ึงมีทิศทางความสัมพนัธ
ไมตรงกันกับสมมติฐานที่ตัง้ไว ทั้งนี้อาจเปนเพราะเนื่องจากสายการบิน เมื่อมีการปรับลดเที่ยวบนิ 
ลดขนาดของกําลังการผลิต หรือลดจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-
Kilometer: ASK) นั้น ในขณะที่มีปริมาณการขนสงผูโดยสารเพิ่มมากขึ้นหรือเทาเดมิ ยอมสงผลให
สัดสวนดังกลาวเพิ่มสูงขึ้น แตอาจทําใหเกิดความแออัดในการใหบริการจนไมเปนที่ประทับใจแก
ผูโดยสารสวนรวม หรือไมสามารถตอบสนองและรองรบัความตองการเดินทางของผูโดยสารไปยัง
จุดหมายปลายทางตางๆไดอยางทั่วถึง ทําใหสายการบินเกิดความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิค
เพิ่มขึ้น และประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินลดลงตามมา 
 

 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกกลุมพันธมติรทางการบนิ 
สมาชิกพันธมติรทางการบนิกลุม Star Alliance: SA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.513350 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 1.8493E-10) ซ่ึงหมายความวา การเขารวมเปนสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน 
Star Alliance (SA) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับ
โลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทิศทางเปน
ลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมือ่
สายการบินมีการเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance (SA) ขึ้น สงผลให
ความดอยประสิทธิภาพของสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรดังกลาวลดลง และสายการบินที่
เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรนั้นจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 0.513350  
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สมาชิกพันธมติรทางการบนิกลุม Oneworld Alliance: OA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.603603 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 5.25105E-14) ซ่ึงหมายความวา การเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการ
บิน Oneworld Alliance (OA) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธใน
ทิศทางเปนลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ
คงที่ เมื่อสายการบินมกีารเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance (OA) 
ขึ้น สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรดังกลาวลดลง และ
สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรนั้นจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 0.603603 
ซ่ึงไมแตกตางจากการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance มากนัก  

ดังนั้น จากผลการศึกษาจะเหน็ไดวาการเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินทั้ง
สองมีคาสัมประสิทธิ์ใกลเคียงกัน และมีความสัมพนัธกับความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคใน
ทิศทางเปนลบ เนื่องจากการที่สายการบินเพียงสายการบินเดียวดําเนินการใหบริการขนสงนั้น ไม
สามารถที่จะรองรับความตองการของผูโดยสารไดอยางทั่วถึง หรือไมสามารถมีเสนทางบิน
ครอบคลุมทุกจุดหมายปลายทางของโลก การเขารวมเปนสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบินจึง
สามารถชวยเพิ่มเครือขาย ตลาดดานการบิน สิทธิประโยชนตางๆ และทางเลือกในการเดินทางของ
ผูโดยสารกับสายการบินสมาชิก ซ่ึงจะสงผลใหสายการบินมีการแบงผลประโยชนซ่ึงกันและกัน 
และเปรียบเสมือนเปนการเพิ่มจํานวนที่นัง่ที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน (Available 
Seat-Kilometer: ASK) โดยปจจัยดังกลาวเปนปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญที่สุดของสายการบินที่ทํา
ใหความตองการเดินทางของผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น ผูโดยสารไดรับความสะดวกเพิ่มขึ้นจากการ
เดินทาง และสายการบนิที่เขารวมสมาชิกกลุมพันธมิตรจะเกดิประสิทธิภาพทางเทคนิคในการ
ขนสงผูโดยสาร 
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4.3 การประมาณคาความสัมพันธของสัดสวนการขนสงสนิคาและพัสดุภัณฑเทียบกับ
การขนสงผูโดยสารที่มีผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบัโลก 

แมในการศึกษาประสิทธิภาพและปจจัยทีค่าดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของสายการบิน
ระดับโลกในครั้งนี้จะเปนการศึกษาในดานการขนสงผูโดยสารเพียงอยางเดียว แตเนือ่งจากในความ
เปนจริงนั้น การผลิตหลักของสายการบินทั่วไปนอกจากจะมกีารใหบริการขนสงผูโดยสารแลวยังมี
การใหบริการทางดานการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑอีกดวย จึงไดมกีารนําสัดสวนของผลผลิตที่ได
จากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทียบกับผลผลิตที่ไดจาก
การขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) นํามาหาความสัมพันธกับความมี
ประสิทธิภาพของสายการบิน11 โดยใชวิธีกาํลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการ
ประมาณคาพารามิเตอร โดยความสัมพันธดังกลาวแสดงในสมการที ่ 4.3 ซ่ึงเปนสมการเดียวกบั
สมการที่ 3.6 ดังนี้  

2

0 1 2it it
it it

RTK RTKTE
RPK RPK

γ γ γ ε⎛ ⎞ ⎛ ⎞= + + +⎜ ⎟ ⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠

   (4.3)  

 
การประมาณคาในตารางที่ 4.6 แสดงผลความสัมพันธสัดสวนของปรมิาณการขนสงสินคา

และพัสดภุัณฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทยีบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) ตอความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินสรุปไดวา เมือ่

สัดสวนของ 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคาเทากบั 0 จะทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเทากับ 

0.951861 โดยมีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 (คา Probability เทากับ 0.000000) หมายความวา สาย
การบินพาณิชยจะมเีพียงแตการบริการขนสงผูโดยสารเทานั้น ไมมีการใหบริการในการขนสงสินคา
และพัสดภุัณฑ ซ่ึงในความเปนจริงเปนไปไดยาก เนือ่งจากในการขนสงผูโดยสาร จะมีกระเปา
สัมภาระของผูโดยสารที่สายการบินตองทําการขนสง  โดยปริมาณในการขนสงกระเปาสัมภาระ
ของผูโดยสารนั้น จะถูกนับรวมอยูใน Revenue Tonne-Kilometer: RTK เปนที่เรียบรอยแลว 

 

 

 

                                                 
11 สายการบิน Scandinavian Airlines มีขอมูลเฉพาะในสวนของผลผลิตจากการขนสงผูโดยสาร (RPK) แตไมมีขอมลูใน

สวนของผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (RTK) จึงไมนําเขามาพจิารณากับแบบจําลองดังกลาว 
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ตารางที่ 4.6  ตารางแสดงผลการประมาณคาความสัมพนัธของสัดสวนปริมาณการขนสงสนิคา 
และพัสดุภัณฑเทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร กับประสิทธิภาพทางเทคนิค 
ของสายการบนิ ในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

พารามิเตอร 
ตัวแปรอิสระ 

(Independent Variables) 
คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

0γ  คาคงที่ 
0.951861** 
(0.005588) 

1γ  
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 
0.682924** 
(0.100857) 

2γ  
2

it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 
-4.137275** 
(0.447401) 

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ  
และคาที่อยูในวงเล็บคือ Standard Error 

R-squared   0.217086 
Adjusted R-squared      0.213411 

Probability  0.000000 
Variance  0.000023 

 
คาของปริมาณการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK)  เทียบ

กับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ที่ทําใหสายการบินพาณิชยมี

คาประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงที่สุด คือ สัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคาเทากับ 0.082533 โดยจะทําใหสาย

การบินพาณิชยมีประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุดเทากับ 0.980043 นั่นคือ สัดสวนดังกลาวมีคาเขา
ใกล 0 แสดงวาสายการบนิพาณิชยควรจะมีการเนนการใหบริการในการขนสงผูโดยสาร (RPK) 
มากกวาการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (RTK) หรือคิดเทียบเปน 12.116366 คนตอ 1 ตัน จึงจะทํา
ใหสายการบินพาณิชยนั้นเกดิประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุด โดยมีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
(คา Probability เทากับ 0.000000) และสามารถแสดงกราฟพาราโบลารูปทรงคว่ําในรูปภาพที่ 4.2  
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อยางไรก็ตาม เนื่องจากในความเปนจริงนั้นเปนการยากที่สายการบินทั่วไปจะสามารถ
รักษาระดับสดัสวนดังกลาวใหคงที่อยูในจดุที่ทําใหประสิทธิภาพของสายการบินสูงสุด ดังนั้น จงึ
ไดทําการ Linearization โดยวิธี Delta method ของ Greene (2003) จากคาวิกฤตที่ไดในสมการ 

Quadratic Function เบื้องตน เพื่อหาคาของสัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ในแบบชวงทีท่ําใหสายการบิน

สามารถมีประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุด โดยคาของความแปรปรวน (Variance) แสดงในสมการที่ 
4.4 ดังนี ้

2
1 1

1 2 1 22 4 2
2 2 2 2

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

v x v v Covγ γγ γ γ γ
γ γ γ γ

⎛ ⎞ ⎛ ⎞ ⎛ ⎞⎛ ⎞
= + + −⎜ ⎟ ⎜ ⎟ ⎜ ⎟⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠ ⎝ ⎠⎝ ⎠

  (4.4) 

 

โดยที่ RTKx
RPK

⎛ ⎞= ⎜ ⎟
⎝ ⎠

 และเมื่อนําคาของสัมประสิทธิ์ (Coefficient) ตลอดจนความ

แปรปรวน (Variance) ตางๆ แทนคาลงในสมการที่ 4.4 จะไดสมการที่ 4.5 ดังนี ้

2

2 4

2

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

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

v x
⎛ ⎞⎛ ⎞

= + ⎜ ⎟⎜ ⎟− −⎝ ⎠ ⎝ ⎠
⎛ ⎞⎛ ⎞

+ − −⎜ ⎟⎜ ⎟− −⎝ ⎠⎝ ⎠

  (4.5) 

 
คาความแปรปรวน (Variance) ที่ประมาณออกมาไดนัน้มีคาเทากับ 0.000023 และนํามา

แปลงใหเปนคาของสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD) ซ่ึงมีคาเทากับ 0.004796 

ดังนั้น สัดสวนของ 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ที่ทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนคิสูงสุดจะมีคาอยู

ในชวงระหวาง 0.077737 ถึง 0.087329 หรือมีการขนสงผูโดยสารมากกวาการขนสงสินคาและพัสดุ
ภัณฑ โดยคิดเทียบเปนชวงระหวาง 11.450950 ถึง 12.863887 คนตอ 1 ตัน  
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รูปภาพที่ 4.2  รูปภาพแสดงความสัมพันธของประสิทธิภาพทางเทคนคิกับสัดสวนปริมาณการ 
ขนสงสนิคาและพัสดุภัณฑ (RTK) เทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPK) 
ของสายการบนิ 

0.9
0.91
0.92
0.93
0.94
0.95
0.96
0.97
0.98
0.99

1

0.00 0.05 0.10 0.15 0.20
สดัสวน RTK/RPK

Ef
fic

ien
cy

 

จากความสัมพนัธระหวางประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินกับสัดสวนปริมาณใน
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (RTK) เทียบกับปริมาณในการขนสงผูโดยสาร (RPK) ดังกลาว 
พบวา มีคา R-squared เทากับ 0.217086 คา Adjusted R-squared เทากับ 0.213411 แสดงวาสัดสวน
ดังกลาวสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินไดรอย
ละ 21.70 และจากคา Probability (F-statistic) ของทั้งแบบจําลองเทากับ 0.000000 มีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับ 0.01 ซ่ึงแสดงใหเห็นวาแบบจําลองนี้มีความนาเชื่อถือถึงรอยละ 99  
 
 
 

 (0.082533 , 0.980043) 
 

(0.077737) (0.087329) 



บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาเกี่ยวกับความมีประสิทธิภาพของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสาร ได
แนวคดิเริ่มจากการเปดเสรีทางดานการบินทั่วโลก ซ่ึงสงผลทําใหปจจบุันมีสายการบินเกิดขึน้ใหม
จํานวนมาก รวมถึงเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Carrier: LCC) ที่มีการขยายเสนทางบินเพือ่
รองรับความตองการในการเดินทางของผูโดยสารที่เพิ่มมากขึ้น และมีการแขงขันอยางรุนแรงใน
อุตสาหกรรมการบินของโลก สายการบนิตางๆที่จะสามารถอยูรอดจึงตองมีการปรับตัวและรับมอื
กับสภาพการแขงขันตางๆ ความหลากหลายของจํานวนสายการบนิยอมทําใหสายการบินตางๆมี
ประสิทธิภาพที่แตกตางกัน จึงเปนเหตุจูงใจทําใหเกิดการศึกษา ดังนั้น การศึกษานี้จงึมีวัตถุประสงค
เพื่อที่จะศกึษาประสิทธิภาพและปจจยัที่มอิีทธิพลตอประสิทธิภาพในการดําเนนิงานดานการขนสง
ผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก  

งานวิจยัช้ินนีม้ีขอบเขตโดยใชกลุมสายการบินตัวอยางจาํนวน 10 สายการบินเปนตวัแทน
ของอุตสาหกรรมการบินของโลก ไดแก สายการบิน American Airlines (AA), British Airways 
(BA), Cathay Pacific (CX), Iberia (IB), Japan Airlines (JL), Lufthansa (LH), Scandinavian 
Airlines (SK), Singapore Airlines (SQ), Thai Airways International (TG) และสายการบิน United 
Airlines (UA) โดยเปนสายการบินทั้งที่ไดรับและที่ไมไดรับการจัดอนัดับใหเปนสายการบินดีเดน
ในภาพรวมป 2005 และ 2006 จากการสํารวจของ Skytrax ซ่ึงเปนสถาบันวิจยัดานธุรกิจการบินและ
ขนสงทางอากาศที่เปนที่ยอมรับทั่วโลก รวมถึงแบงเปนสายการบินทีม่าจากทวีปเอเชีย 4 สายการ
บิน ทวีปยุโรป 4 สายการบิน และทวีปอเมริกาเหนืออีก 2 สายการบิน นอกจากนี้ เพื่อความ
หลากหลายและความแตกตางของกลุมตัวอยาง จึงเลือกสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตร
ทางการบิน Star Alliance และ Oneworld Alliance จํานวน 5 และ 4  สายการบิน ตามลําดับ และที่
ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมติรอีก 1 สายการบิน มีระยะเวลาของขอมูลรวมทั้งสิ้น 48 เดือน 
ระหวางเดือนมกราคมป 2003 ถึงเดือนธนัวาคมป 2006 และศึกษาทั้งในสวนของการดําเนนิงาน
บริการดานการบินขนสงผูโดยสารตามตารางบินและนอกตารางบินของสายการบิน  
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การศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรม
การบินของโลกใชขอมูลประเภท Panel Data และไดใชวิธี Stochastic Frontier Analysis เปนวิธีใน
การวัดประสิทธิภาพทางเทคนิค โดยเริ่มจากการสรางเสนพรมแดนการผลิตของสายการบิน 
(Production Frontier) แลวศกึษาประสิทธภิาพทางเทคนคิจากสวนทีเ่บีย่งเบนออกไป หรือเปนความ
ไมมีประสิทธิภาพทางเทคนคิ (Error Term) ของสายการบิน สําหรับฟงกชันการผลิตของสายการ
บินกําหนดใหเปนรูปแบบ Translog Stochastic Frontier Production Function ซ่ึงเปนฟงกชันการ
ผลิตที่มีความยืดหยุนมากกวาเมื่อเทยีบกบัในรูปแบบอืน่ และกําหนดใหเทคโนโลยกีารผลิตของสาย
การบินสามารถเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา โดยคํานงึถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีและผลจาก 
Time-Varying Inefficiency  

ตัวแปรที่ใชในการศึกษาในสวนฟงกชนัการผลิตของสายการบิน ไดแก ปริมาณการขนสง
ผูโดยสารของสายการบิน (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) และปจจัยการผลิตของสายการ
บิน ซ่ึงแบงออกเปน 6 ตัวแปร ไดแก จํานวนที่นั่งของสายการบินที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Available Seat-Kilometer: ASK) จํานวนแรงงาน ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่ใช คาเสื่อม
ราคาของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน และตัวแปรหุนของการแสดง
คาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน นอกจากนี้ ปจจยั
ที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพของสายการบิน (Error Term) ที่นํามาศกึษามี 6 ตัวแปร 
ไดแก ความผนัผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน, สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทยีบกับ
จํานวนเครื่องบินของสายการบิน, สัดสวนของจํานวนแรงงานตอเดือนเทยีบกบักําลังการผลิต, 
สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารเทียบกับกําลังการผลิต (Passenger Load Factor: PLF หรือ 
LF) ตัวแปรหุนในการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance และตัวแปรหุนในการเขารวม
กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance สวนในการประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum 
Likelihood แบบสมการหลายชั้น (Simultaneous Equations) โดยใชโปรแกรม FRONTIER Version 
4.1  

นอกจากนี้ยังไดศึกษาความสัมพันธของคาความมีประสิทธิภาพในการขนสงผูโดยสารของ
สายการบินกบัสัดสวนปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: 
RTK) เทยีบกบัปริมาณในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เพิ่มเติม เพื่อ
ศึกษาวาประสทิธิภาพของสายการบินนัน้มผีลมาจากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ หรือจากการ
ขนสงผูโดยสารในสัดสวนทีม่ากกวา เนือ่งจากสายการบินที่ใหบริการในเชิงพาณิชยในความเปน
จริงนั้นจะมีการขนสงทั้งในสวนของสินคาและพัสดภุัณฑกับสวนของผูโดยสาร โดยใชวิธีกําลัง
สองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการศึกษาความสัมพันธดังกลาว 
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ผลการศึกษาพบวา จํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: 
ASK) เปนปจจยัการผลิตที่มีคาความยืดหยุนสูงที่สุดและมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนักับ
ผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 
3.294151 สวนแรงงานและปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงของเครื่องบินเปนปจจัยการผลิตที่มีคาความ
ยืดหยุนสูงรองลงมา และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เชนเดยีวกัน ซ่ึงมีคาเทากับ 1.677937 และ 0.032200 
ตามลําดับ สวนปจจยัการผลิตที่เหลือไดแก การแสดงคาใชจายในการบาํรุงรักษาซอมแซมเครื่องบิน
และเครื่องยนตของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน และคาเสื่อมราคาของ
สายการบิน มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกบัผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.088300, 0.017830 และ 0.000880 
ตามลําดับ   

สวนประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรม
การบินของโลกจากการประมาณคาที่ได พบวามีการเกาะกลุมกันอยูในระดับสูง โดยประสิทธิภาพ
ทางเทคนิคเฉลี่ยของทั้ง 10 สายการบินมีคาเทากับ 0.9496 ซ่ึงสายการบิน Iberia (IB) ของประเทศ
สเปนมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยสูงสุด ตามดวยสายการบิน Thai Airways (TG), Singapore 
Airlines (SQ), Lufthansa (LH), American Airlines (AA), Cathay Pacific (CX), United Airlines 
(UA), British Airways (BA), Japan Airlines (JL) ตามลําดับ สวนสายการบิน Scandinavian 
Airlines (SK) เปนสายการบนิที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยต่ําสุด และมีการเคลือ่นไหวผันผวน
ในลักษณะแบบ Seasonal นอกจากนีย้ังพบวา ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยของสายการบิน
ตัวอยางที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance มีคาเทากับ 0.9610 ซ่ึงมีคาสูง
กวากลุมพนัธมิตรทางการบิน Star Alliance ที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยเทากับ 0.9440 

ผลการศึกษาดานปจจยัที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินในอุตสาหกรรมการบินของโลก พบวาการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินทั้งสอง ไดแก 
Oneworld Alliance และ Star Alliance สงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินมากที่สุด 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ นอกจากนี้สัดสวนของจํานวนแรงงานเทียบกับกําลังการผลิต และสัดสวน
ของจํานวนผูโดยสารตอจํานวนเครื่องบิน ยังมีความสมัพันธกับความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสายการบินรองลงมาในทิศทางตรงกันขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตสัดสวนของปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารเทียบกับกําลังการผลิต หรือ Passenger Load Factor จะมีความสัมพันธกับความดอย
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินนอยที่สุด และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  
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ความสัมพันธของสัดสวนปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-
Kilometer: RTK) เทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) กับ
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน พบวาสายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิ
สูงสุดก็ตอเมื่อ สายการบินเนนการใหบริการในการขนสงผูโดยสาร (RPK) มากกวาการขนสง

สินคาและพัสดุภณัฑ (RTK) คิดเทียบเปนประมาณ 12 คนตอ 1 ตัน โดยสัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคา

เทากับ 0.082533 หรือมีคาอยูระหวาง 0.077737 ถึง 0.087329 ทําใหสายการบินพาณิชยมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุดเทากับ 0.980043 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
 

5.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่มีผลในการเพิ่มประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบิน 

1. แรงงานหรือพนักงานของสายการบินเปนปจจัยการผลิตหลักที่เปนทรัพยากรสําคัญ ซ่ึงจาก
ผลการประมาณคาความยืดหยุนของปจจยัการผลิตดานแรงงานที่มีคามากกวา 1 แสดงให
เห็นถึงคุณภาพของแรงงาน ดังนั้น สายการบินจึงควรเพิ่มจํานวนพนักงานใหเพยีงพอกับ
งานที่มีอยู และปรับปรุงประสิทธิภาพของพนักงาน โดยการสงเสริมพัฒนาความรูดานการ
บินแกพนักงานของสายการบินอยางสม่ําเสมอ เพื่อใหทันกับยุคสมัยและเทคโนโลยีที่
เปล่ียนแปลงไปตลอดเวลา ตลอดจนสงเสริมการประสานงานกันระหวางพนักงานภายใน
บริษัทสายการบิน และระหวางพนกังานสายการบินกับพนักงานของสนามบินประจําสวน
ตางๆ เพื่อใหมีความเขาใจในแนวทางปฏบิัติใหเปนมาตรฐานเดียวกัน และยังเปนการลด
ขอผิดพลาดในการดําเนินงานของสายการบินอันจะทําใหเกิดการลาชาของเที่ยวบนิ (Flight 
Delay) และเกดิความพอใจของผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี ้ ควรมีการอบรมพนักงาน
ที่ตองเผชิญหนาโดยตรงกับผูโดยสารทั้งในสวนของแรงงานบนเครื่องบินและประจํา
ภาคพื้นดนิ เพื่อใหเกิดความประทับใจในการบริการแกผูโดยสารและสงผลตอภาพลักษณ
ของสายการบิน  

2. จากผลการประมาณคาสัดสวนของจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทียบกับจํานวนเครื่องบิน 
แสดงใหเห็นความสําคัญของจํานวนผูโดยสารที่มีตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บิน ดังนัน้ สายการบินควรมีการเพิ่มจํานวนเทีย่วบนิใหเพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะในเสนทาง
บินระยะสั้นและระยะกลาง (Short and Medium-haul flights) ตลอดจนมีเสนทางบินที่
หลากหลาย เพื่อเปนการเพิ่มจํานวนผูโดยสารของสายการบินอนัจะทําใหสายการบินมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิม่ขึ้น และยงัเปนการเพิ่มกําลังการผลิต (Capacity หรือ 
Available Seat-Kilometer: ASK) ที่สงผลตอผลผลิตของสายการบินใหไดรับสวนแบง
การตลาดเพิ่มมากขึ้น  
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3. จากผลการศึกษา การเขารวมกลุมพันธมติรทางการบินของสายการบินเปนปจจัยทีม่ีผลตอ
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินมากที่สุด ดังนัน้ จึงควรมีการสงเสริมความรวมมือ
ในการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินตั้งแตในระดบัภูมภิาคของสายการบินตางๆจนถึง
ระดับโลกใหเพิ่มมากขึ้น เพื่อเปนการเพิม่ทางเลือกและอํานวยความสะดวกในการเดินทาง
สําหรับขั้นตอนตางๆแกผูโดยสาร ตลอดจนเปนการแบงผลประโยชนรวมกันในการเพิ่มจุด
บินและเปรยีบเสมือนเปนการเพิ่มกําลังการผลิต (Capacity หรือ Available Seat-Kilometer: 
ASK) ระหวางสายการบินพนัธมิตร ทําใหสายการบินมีผลผลิตในการขนสงผูโดยสารมาก
ขึ้นและเกิดประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิ่มมากขึ้น 

4. จากผลการศึกษาแนวโนมความเคลื่อนไหวของคาประสิทธิภาพทางเทคนิค แสดงใหเห็นวา 
สายการบินควรมีการจัดสรรปจจัยการผลิตเพื่อปรับเพิ่มประสิทธิภาพและรวมมือกับตาง
สายการบินใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป เชน การเชาเครื่องบินจากสาย
การบิน Scandinavian Airlines (SK) ในชวงเดือนธนัวาคมถึงมีนาคม ซ่ึงเปนชวงฤดหูนาว
หรือชวง Low Season ที่สายการบินมีประสิทธิภาพเปนลักษณะแบบ Seasonal และลดลง
ต่ําสุด แตเปนชวง High Season ในภมูิภาคเอเชียแปซิฟก โดยสายการบิน อาทิ Thai 
Airways (TG) อาจมีการเชาเครื่องบินจากสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) ซ่ึงเปน
สายการบินสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance เดียวกัน มาทําการบินใน
เสนทางบินระยะสั้นถึงกลางในภูมภิาคเอเชยีแปซิฟก หรืออาจเปนการทําการบินรวม 
(Code Share) ระหวางสายการบินเพื่อลดตนทุนการผลิต ซ่ึงจะทําใหประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินทั้งสองเพิ่มขึ้น หรือการปรับลดกําลังการผลิตของสายการบินและ
ปรับเปลี่ยนเสนทางไปบินในชวงระยะเวลาที่เกิดโรคระบาดตางๆ เปนตน 

 

5.3 ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการศกึษาครั้งตอไป 

1. ขอจํากัดในการเขาถึงขอมูลของสายการบิน ขอมูลที่นํามาศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสายการบินเปนขอมูลทางดานการดําเนินการ (Operational Data) และขอมูลทางดาน
การเงิน (Financial Data) ของสายการบิน เนื่องจากขอจํากัดเกี่ยวกบัความสามารถในการ
เขาถึงขอมูลของแตละสายการบินที่มีความแตกตางกัน จึงทําใหไมสามารถนําขอมูลบาง
ประเภททีน่าสนใจของสายการบินเขามาเปนสวนหนึ่งในการศึกษาได โดยขอมูลในดาน
การดําเนนิงานของสายการบินที่นํามาศึกษาครั้งนี้ ไมสามารถแยกรูปแบบการบรกิารของ
ช้ันที่นั่งโดยสารเครื่องบินที่แตกตางกันได ซ่ึงไดแก ช้ันประหยัด (Economy Class), ชั้น
ธุรกิจ (Business Class) และชั้นหนึ่ง  (First Class) ดังนัน้ ในการศึกษาครั้งตอไป จึงควรมี
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การศึกษาโดยแยกชัน้ที่นั่งของผูโดยสารเพื่อแสดงใหเหน็ความสําคัญของการบริการในชั้น
ที่นั่งตางๆ ที่มีผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน  

2. ปจจุบันในอุตสาหกรรมการบินของโลกนั้นมีสายการบนิจํานวนมากกวา 200 สายการบนิ 
การศึกษาความมีประสิทธิภาพและปจจัยทีส่งผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินในการขนสงผูโดยสารคร้ังนี้ ไดจํากัดการศึกษาสายการบินตัวอยางจํานวน 10 สายการ
บินเทานั้น ซ่ึงแบงเปนสายการบินในทวปีเอเชีย 4 สายการบิน ทวปียุโรป 4 สายการบิน 
และทวีปอเมริกาเหนืออีก 2 สายการบิน แตในความเปนจริง สายการบินที่สําคัญของโลก
นั้นไมไดจํากดัอยูเพยีงในภมูิภาคดังกลาวเทานั้น ยังมีสายการบินอีกเปนจํานวนมากที่
สามารถเปนตัวแทนของสายการบินในภูมภิาคตางๆ ไดดี เชน สายการบิน Emirates (EK) 
ในภูมภิาคตะวนัออกกลาง และสายการบิน LAN Airlines (LA) ในภมูิภาคละตินอเมริกา 
เปนตน ซ่ึงในภูมภิาคดังกลาวมีอัตราการเติบโตของความตองการเดนิทางทางอากาศเปนที่
นาสนใจและมีอีกหลายสายการบินที่สําคัญในภูมภิาคดงักลาว แตเนื่องจากไมสามารถ
เขาถึงขอมูลบางประเภทของสายการบินได เชน ระยะเวลาของขอมูลที่สายการบินเปดเผย 
ปจจัยตางๆทีน่าจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน ดังนั้น จึงควรนําสาย
การบินที่สําคัญในภูมภิาคดงักลาวตลอดจนสายการบินที่นาสนใจเขามาพิจารณาศกึษา
เพิ่มเติมตอไปในอนาคต นอกจากนี้ เพื่อที่จะสามารถสะทอนความมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินพาณชิยในดานการขนสงผูโดยสารไดอยางครอบคลุม จึงควรมีการ
พิจารณาศึกษาเปรียบเทียบความแตกตางของคาประสิทธิภาพทางเทคนคิเพิ่มเติมกับสาย
การบินในระดบัภูมิภาค (Regional Airlines), สายการบนิตนทุนต่ํา (Low Cost Carriers: 
LCC) และสายการบินภายในประเทศไทย  

3. ปจจัยที่สงผลตอความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในดานการขนสง
ผูโดยสารนั้น ในความเปนจริงไมไดจํากัดแตเพียงปจจัยที่นํามาศกึษาเทานั้น แตยังมีอีก
หลายปจจยัทีม่ีความนาสนใจตอการนําเขามาพิจารณาศกึษา อาทิ อายุการใชงานเฉลี่ย
เครื่องบินของสายการบิน เวลาเฉลี่ยเที่ยวบนิลาชาของสายการบิน การเกิดอุบัติเหตุของสาย
การบินหรือการเกิดโรคระบาดในเมืองและภูมิภาคตางๆทีส่ายการบินมีการใหบริการ 
จํานวนเที่ยวบนิของสายการบิน จํานวนเครื่องบินในรุนแบบตางๆ เปนตน ดังนัน้ จงึควรมี
การพิจารณานาํปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินทีม่ีความ
นาสนใจ เขามาศึกษาความสมัพันธเพิ่มเติมสําหรับการศึกษาครั้งตอไปในอนาคต 
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ภาคผนวก ก 
ภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก 

 
อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมใหญที่มีการเจริญเติบโตอุตสาหกรรมหนึ่ง

และมีความสําคัญตอเศรษฐกจิของโลก เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่ชวยสงเสริมสนับสนุนการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การคาการลงทุนระหวางประเทศ การพฒันาโครงสรางพื้นฐาน การ
ทองเที่ยว และเปนศูนยกลางเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมตางๆ ซ่ึงมีการขยายตวัอยูตลอดเวลา 

ในอดีตอุตสาหกรรมการบนิมีการเติบโตมาก และไดหยดุชะงกัเนื่องมาจากเหตุการณ
วินาศกรรมที่อาคาร World Trade Center ในประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที ่ 11 กันยายน 2001 
วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 
Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมิภาคเอเชยีแปซิฟกเมื่อตนป 2003 และภาวะราคาน้ํามนั
ในตลาดโลกสูงขึ้น อยางไรกต็ามในชวงป 2005 ถึง 2006 ที่ผานมา สมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศ (International Air Transportation Association: IATA12) ไดเผยผลสํารวจการจราจรทาง
อากาศในการขนสงผูโดยสารภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก โดยวัดออกมาในรูปของ 
Revenue Passenger-Kilometer: RPK เมื่อเทียบกบัชวงเวลาเดียวกันในปกอนหนาพบวา ทั้ง
อุตสาหกรรมมีการเติบโตเพิม่ขึ้นลดลงจากรอยละ 7.6 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 สวนใน
ภูมิภาคที่มกีารเติบโตเพิ่มมากขึ้น ไดแก ภมูิภาคตะวันออกกลาง ซ่ึงเปนภูมภิาคที่มีอัตราโตเร็วที่สุด
จากเติบโตรอยละ 13.1 ในป 2005 เปนรอยละ 15.4 ในป 2006 แตในภูมภิาคที่เหลือกลับมีการ
เติบโตในดานการขนสงผูโดยสารที่ชะลอตัว อันเนื่องมาจากการปรับโครงสรางอุตสาหกรรม ภาวะ
ราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น ทําใหกระทบตอความตองการเดินทางทัว่โลก โดยภูมภิาคละตินอเม
ริกามีการเติบโตลดลง ซ่ึงเติบโตรอยละ 11.4 เปนลดลงรอยละ 2.4 สวนภูมิภาคที่เตบิโตลดลงตอมา

                                                 
12 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอตั้งเมื่อป พ.ศ.2488 ที่กรุงฮาวานา ประเทศคิวบา มีวัตถุประสงค เพื่อ
สงเสริมความปลอดภัยในการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกิจ หาทางใหมีความรวมมือกันระหวางสายการบินสมาชิก 
สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 240 สายการบิน ครอบคลุมรอยละ 98 ของการจลา
จรทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลก โดยมีหนาที่หลักคือ  

1. อํานวยความสะดวกในการขนสงผูโดยสารและสินคาใหมีการเชื่อมโยงกันโดยถือตั๋วใบเดียวดวยคุณภาพเทาเทยีวกนั 
2. สงเสริมดานความปลอดภัยและการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยางประหยัด 
3. สนับสนุนการบินพาณิชยและรางกฎระเบียบตางๆของการขนสงทางอากาศ 
4. ศึกษาและหาทางแกไขปญหาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบิน 
5. กําหนดนโยบายเรื่องตั๋วโดยสารทั้งในดานราคา การชั่งน้ําหนัก การตรวจสอบสัมภาระ การดูแลเอกสารใหเปนมาตรฐาน

เดียวกันทั่วโลก 
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คือ อเมริกาเหนือ ซ่ึงลดลงจากรอยละ 8.9 เปนรอยละ 5.7 ตามดวยภูมภิาคแอฟริกา ยุโรป และเอเชีย
แปซิฟก ซ่ึงลดลงเปนรอยละ 8.6, 5.3 และ 5.3 ในป 2006 ตามลําดับ แสดงไดในรูปภาพที่ 1 ดังนี ้

รูปภาพที่ 1  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 
โลก แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 
 
สําหรับในดานการขนสงสินคา โดยวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK 

เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกนัในปกอนหนา ในภาพรวมทั้งอุตสาหกรรมมีการขยายตัวเพิ่มขึ้น
มากกวาในป 2005 ซ่ึงในป 2006 โตขึ้นรอยละ 4.6 แตในป 2005 ทั้งอุตสาหกรรมโตขึ้นเพียงรอยละ 
3.2 เทานั้น โดยภมูิภาคตะวนัออกกลางยังคงเปนภูมภิาคที่มีอัตราการเติบโตสูงสุดจากรอยละ 14.6 
ในป 2005 เปนรอยละ 16.1 ในป 2006 ตามดวยภูมภิาคอเมริกาเหนือที่เติบโตเพิ่มขึน้จากรอยละ 0.4 
เปนรอยละ 6 อันเนื่องมาจากการปรับปรุงและขยายตลาดที่เพิ่มขึน้ นอกจากนี้ในภูมิภาคเอเชีย
แปซิฟกและยโุรปยังมีอัตราการเติบโตเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 4.7 และ 1.7 ในป 2006 ตามลําดับ สวน
ภูมิภาคที่มกีารเติบโตในการขนสงผูโดยสารชะลอตัวไดแก ภูมภิาคละตนิอเมริกา ซ่ึงเติบโตรอยละ 
0.5 ในป 2005 แตกลับลดลงรอยละ 2.6 ในป 2006 และภูมิภาคแอฟรกิาจากเติบโตรอยละ 6.9 ในป 
2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 ตามลําดับ โดยสามารถแสดงในรูปภาพที่ 2 ได ดังนี ้
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รูปภาพที่ 2  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก 
แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 

 
สวนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในป 2007 คร่ึงปแรกที่ผานมา ในรูปภาพที่ 3 

พบวาการขนสงผูโดยสารทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ ซ่ึงวัด
ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เติบโตประมาณรอยละ 6 ในชวงตนป และ
เติบโตลดลงเปนรอยละ 5.9 ในชวงเดือนกรกฎาคม 2007 ซ่ึงในเดือนเมษายนมีการทําขอตกลงการ
เปดเสรีดานการบินระหวางอเมริกาและยุโรป รวมทั้งในประเทศอเมรกิากับประเทศจีน ซ่ึงถือเปน
ตลาดการบินที่สําคัญ และมีเครื่องบินรูปแบบใหมที่ชวยเพิ่มประสิทธภิาพในการใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ของเครื่องบิน  ภูมิภาคตะวนัออกกลางมีระดับการเติบโตสูงสุดเนื่องจากความตองการเดินทางของ
ภูมิภาคที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบกับเสนทางการบินที่เปดใหบริการเพิ่มมากขึ้น โดยเติบโตรอยละ 18.8 
ในเดือนกรกฎาคม 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดยีวกันในป 2006 ในภูมภิาคแอฟริกามีระดับการ
เติบโตอยูในลาํดับที่ 2 เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจที่ดีขึ้นและมีการเชื่อมตอเสนทางบินไปยัง
ตะวนัออกกลางและเอเชยีแปซิฟกใหสะดวกขึ้น ซ่ึงในเดือนมีนาคม 2006  มีระดับการเติบโตในการ
ขนสงผูโดยสารถึงรอยละ 11.9 สวนภมูิภาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปมีความเติบโตในการขนสง
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ผูโดยสารในเดือนมีนาคม 2007 โตรอยละ 6.9 และ 8.2 ตามลําดับ โดยในทวีปยโุรปมีระดับการ
เพิ่มขึ้นอยางชาๆ ในเดือนพฤษภาคมเนื่องจากการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มมาก
ขึ้น สวนภูมภิาคอเมริกาเหนอืมีการเจริญเตบิโตตอนป 2007 ลดลงเล็กนอยตั้งแตในเดอืนกุมภาพันธ
จากรอยละ 6.6 ลดลงเปนรอยละ 3.1 ในเดือนเมษายน 2007 และเพิ่มขึ้นตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจาก
เศรษฐกิจในประเทศสหรัฐอเมริกาที่หดตวัลง นอกจากนีใ้นละตินอเมริกาที่การขนสงผูโดยสารดาน
การบินลดลงตั้งแตปลายป 2006 เนื่องจากการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมการบินใหม และมีความ
ตองการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงเติบโตขึ้นรอยละ 7.6 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับในป 2006 
แสดงไดในรูปภาพที่ 3 ดังนี ้

รูปภาพที่ 3  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 
โลก แบงตามภูมิภาคป 2007 ชวงครึง่ปแรก 
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นอกจากนี้การเติบโตในดานการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑของอุตสาหกรรมการบนิ

ในชวงครึ่งแรกของป 2007 พบวาการขนสงสินคาทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทยีบ
กับปกอนหนานี้ ซ่ึงวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK เติบโตแบบคงที่ประมาณ
รอยละ 2.3 ในชวงไตรมาสแรกของป 2007 และโตขึ้นเปนรอยละ 5.5 ในเดือนกรกฎาคม 2007 ซ่ึง
เปนชวงที่เศรษฐกิจของโลกมีความแขงแกรง เกิดการแขงขันในการขนสงดานตางๆอยางรุนแรง ใน
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ภูมิภาคตะวนัออกกลางยังคงมีการเติบโตทั้งในการขนสงผูโดยสารและสินคาที่สูง โดยมกีารขยาย
เสนทางบินในการขนสงสินคาเพิ่มมากขึ้น และมีการเพิ่มการลําเลียงสินคาที่มีการเสื่อมสภาพเร็ว
เพื่อเขาถึงประชากรในภูมิภาคอยางทั่วถึง เชน ผัก ผลไม เปนตน โดยเติบโตสูงสุดในชวงตนปรอย
ละ 23.8 และเปนรอยละ 11.1 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดยีวกันในปกอนหนา 
ภูมิภาคเอเชยีแปซฟิกโตสูงสุดรอยละ 8.2 ในเดือนกรกฎาคม สวนในยโุรปมีการขนสงสินคาหดตวั
ลงตั้งแตตนป 2007 และเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นมาในเดือนพฤษภาคม ภมูิภาคอเมริกาเหนือเติบโตผนั
ผวนสลับกับการลดลงในระดับเล็กนอย สวนในละตินอเมริกาความตองการขนสงสินคาลดลงมาก
ที่สุดถึงรอยละ 20.2 ในเดือนกุมภาพันธ และเพิ่มขึ้นจนทรงตัวอยูในเดือนเมษายน 2007 อยางไรก็
ตาม ยังมีแนวโนมเริ่มจะลดลงอีกตั้งแตเดอืนมิถุนายน ซ่ึงแสดงไดในรปูภาพที่ 4 ดังนี้  

รูปภาพที่ 4  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  
แบงตามภูมิภาคในชวงตนป 2007 
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สําหรับสัดสวนในการขนสงผูโดยสารหรือ Passenger Load Factor13 นั้น ในชวงตนป 2007 
ทั้งภาคอุตสาหกรรมมีสัดสวนการขนสงผูโดยสารรอยละ 74.9 อยางไรก็ตามอเมริกาเหนือถือเปน
ภูมิภาคที่มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารมากที่สุด ซ่ึงในชวงเดือนกรกฎาคมมีมากถึงรอยละ 85.6 ตาม
ดวยยุโรป ตะวันออกกลาง ละตินอเมริกาและเอเชยีแปซิกฟกที่ในชวงดังลาวมีการขนสงผูโดยสาร
มากถึงรอยละ 82.1, 80.2, 79.5 และ 78.5 ตามลําดับ สวนในทวีปแอฟริกาเปนภูมภิาคที่มีสัดสวน
การขนสงผูโดยสารนอยที่สุดเพียงรอยละ 66.4 ในชวงไตรมาสแรกเทานั้น และเพิม่ขึ้นเปนรอยละ 
71.7 ในเดือนกรกฎาคม สายการบินทีอ่ยูในภูมิภาคตางๆ พยายามเนนประสิทธภิาพในการรักษา
ระดับสัดสวนของ Passenger Load Factor ใหอยูในระดับสูง จากความตองการเดินทางของ
ผูโดยสารที่ลดลงโดยลดขนาดของกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) ซ่ึงระดับความ
เติบโตของ Passenger Load Factor ดังกลาว แสดงในรูปภาพที่ 5 ดังนี ้

รูปภาพที่ 5  รูปภาพแสดงสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor) ของ 
อุตสาหกรรมการบินของโลก แบงตามภูมิภาค ในชวงตนป 2007 
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13 Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK เทียบ

กับปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดหรือ Available Seat Kilometer: ASK 
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นอกจากนี้ยังสรุปไดวา ตลอดครึ่งปแรกของป 2007 ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) เติบโตเพิ่มขึน้ ในขณะที่ปริมาณกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Available Seat-Kilometer: ASK) มีความเจริญเติบโตเพิ่มขึ้นเชนกนั ทําใหสัดสวนของการขนสง
ผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) นั้น ยังสามารถคงที่อยูในระดับสูงได ในสวนของปริมาณ
ในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Freight Tonne-Kilometer: FTK) ลดลง แตกําลังการผลิตในการ
ขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Available Tonne-Kilometer: ATK) กลับเพิ่มขึ้น ซ่ึงสงผลใหทําใหเกดิ
ที่วางเหลือสําหรับการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑ (Available Tonne-Kilometer: ATK) หรือ
อุปทานสวนเกิน (Excess Supply) ในอุตสาหกรรมการบินของโลกโดยรวม ซ่ึงคาระดับการเติบโต
ตางๆ แสดงในตารางที่ 1 ดงันี้ 

ตารางที่ 1  ตารางแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสาร สินคาและพัสดุภณัฑตลอด
ชวงครึง่ปแรกของป 2007 เทียบป 2006 ในอุตสาหกรรมการบิน 

Region 
RPK 

Growth (%) 
ASK 

Growth (%) 
PLF 

FTK 
Growth (%) 

ATK 
Growth (%) 

Africa 9.9 7.7 67.5 -2.7 6.0 

Asia Pacific 6.0 5.0 74.3 4.6 6.0 

Europe 4.9 4.1 76.3 0.7 2.8 

Latin America 0.7 1.4 71.3 -3.8 7.1 

Middle East 17.8 14.9 74.3 11.7 15.0 

North America 5.2 5.0 80.2 -1.2 2.2 

Industry 6.3 5.4 75.7 2.7 5.0 

หมายเหตุ  RPK: Revenue Passenger-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร 
ASK: Available Seat-Kilometer คือ กําลังผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
PLF: Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงผูโดยสารเทียบ 
กับกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
FTK: Freight Tonne-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ 
ATK: Available Tonne-Kilometer คือ กําลังการผลิตในการขนสงสินคาและ 
พัสดุภัณฑ 
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อยางไรก็ตาม ไดมีการคาดการณวาภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินจะเติบโตขึ้นอยาง
ชาๆ ในชวงปลายป 2007 เนื่องจากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ยังคงมีความผันผวน แต
อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่ยังคงมีการเติบโตอยางเขมแข็ง โดยมีการสงมอบเครื่องบิน
ใหมจํานวน 1,800 ลํา ไปยังสายการบินในภูมภิาคตางๆ ไดแก ภมูิภาคเอเชียแปซิฟก ยุโรป และ
อเมริกาเหนือรอยละ 35, 26 และ 25 ตามลําดับ และคาดวาในป 2010 จะมีผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 2 
เทา แตกระนั้นก็ตาม ปจจุบันโลกไดเผชิญกับสภาวะปญหาโลกรอนซึ่งทําใหส่ิงแวดลอมทัว่โลก
เปล่ียนแปลงไปในทางที่แยลง อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมสําคัญที่มีสวนในการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) คิดเปนรอยละ 2 จากทั้งหมดทัว่โลก ซ่ึงสงผลทําใหโลกรอน
ขึ้น ดังนั้น สายการบินตางๆ ที่จะประสบความสําเร็จในปจจุบันไดนัน้ จะตองจัดการการเผชิญกับ
สภาวะการแขงขันที่รุนแรงและความทาทายตางๆไดดจีากการเปดเสรีดานการบิน ปรับปรุงกับ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้จากภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นและคุณภาพของการบริการ ซ่ึงมาตรการรักษา
ความปลอดภยัของสายการบินนั้นยังถือเปนปจจยัหลักที่สําคัญที่มีผลตอตลาดการบินของโลกเสมอ 
นอกจากนี้ บริษัทสายการบินตองเนนการปรับปรุงคุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมถึงการเนนการ
ลงทุนในรูปแบบเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพในการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงอยางประหยัด ลดการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ออกสูชั้นบรรยกาศโลกซึ่งมีผลทําใหเกดิภาวะโลกรอนมาก
ยิ่งขึ้น โดยมเีปาหมายหลักคือ Carbon-Free  
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ภาคผนวก ข 
อุตสาหกรรมผลิตเคร่ืองบินโดยสารรายใหญของโลก 

 
ความซบเซาของอุตสาหกรรมการบินที่ผานมา สงผลใหอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินเปน

หนึ่งในอุตสาหกรรมที่ตองเผชิญกับภาวะซบเซา อยางไรก็ดีปจจุบันนี้ก็ยังมีความหวั่นวิตกกับภาวะ
ราคาน้ํามันแพง ซ่ึงอาจจะสงผลใหแนวโนมการฟนตวัทั้งของธุรกิจสายการบินและอุตสาหกรรม
ผลิตเครื่องบินโดยสารตองชะงักอยางหลีกเลี่ยงไมได  

ในปจจุบนันี้ ผูผลิตเครื่องบินโดยสารพาณิชยรายใหญของโลกที่มีจํานวนทีน่ั่งตั้งแต 100 ที่
นั่งขึ้นไปมีจํานวนผูผลิตทั้งสิ้น 2 ราย คือ บริษัท Airbus Industry ซ่ึงเปนกิจการรวมทุนระหวาง 4 
ชาติของยุโรป ไดแก ฝร่ังเศส เยอรมัน สเปนและอังกฤษ มีฐานการผลิตอยูที่เมืองตูลูส ประเทศ
ฝร่ังเศส  สวนบริษัทผูผลิตเครื่องบินโดยสารพาณิชยอีกราย คือ บริษัท Boeing ของสหรัฐอเมริกา 
โดยมีสํานักงานใหญอยูที่เมอืงชิคาโก ดังนั้นโครงสรางของอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสาร
ขนาดใหญจึงเปนการผูกขาดโดยผูผลิตเพียงสองรายนี้เทานั้น หรือเรียกวา Duopoly ทั้งนี้ในชวง
เวลา 3 ทศวรรษที่ผานมา อุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารของสหรัฐฯที่นําโดยบริษัทโบอิ้งจัด
ไดวามีชยัชนะเหนือบริษัทแอรบัสของยุโรปมาโดยตลอด โดยสามารถครองสวนแบงตลาด
เครื่องบินโดยสารเกินรอยละ 50 เสมอมา แตชองหางความแตกตางระหวางผูผลิตเครื่องบินยักษ
ใหญทั้งสองรายเริ่มแคบลงตามลําดับ ตั้งแตเกิดเหตุการณวนิาศกรรม 11 กันยายน 2001 โดยที่ยอด
สงมอบเครื่องบินของโบอิ้งไดลดลงตามลําดับ จากจํานวน 527 ลําในป 2001 ลงมาเปน 381 ลําในป 
2002 หรือลดลงรอยละ 28 และเหลือเพยีง 281 ลําหรือลดลงอีกรอยละ 26 ในป 2003 ที่ผานมา อัน
เปนปที่แอรบสัสามารถเอาชนะโบอิ้งไดเปนครั้งแรกนบัตั้งแตมีการกอตั้งบริษัทแอรบัสมาในป 
1970  

จากนั้นในชวงครึ่งหลังของป 2003 สถานการณธุรกิจสายการบินไดคอยๆฟนตัวขึน้ มี
จํานวนผูเดินทางคอยๆทยอยเพิ่มขึ้น ซ่ึงเปนผลจากความกังวลในดานความปลอดภยัจากการกอการ
รายและความหวาดวิตกเกีย่วกับการแพรระบาดของโรคซารสบรรเทาลง ประกอบกับภาวะ
เศรษฐกิจในภมูิภาคตางๆของโลกมีการฟนตัวอยางเห็นไดชัด ทําใหผลประกอบการของสายการบิน
ตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินในแถบเอเชียและยุโรปเร่ิมฟนตวัขึ้นตั้งแตปลายป 2003 
นอกจากนี้กระแสการขยายตัวอยางรวดเรว็ของสายการบินตนทุนต่ําทัว่โลก ไดมาเสริมใหธุรกิจการ
บินคึกคักขึ้น  และมีสวนชวยเสริมใหยอดสั่งจองเครื่องบินรุนตางๆ จากบริษัทผูผลิต คือ แอรบัส
และโบอิ้งเพิ่มมากขึ้น ทําใหอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารที่เคยซบเซาเริ่มกลับมาคึกคักขึ้นอีก
คร้ังหนึ่ง แตในปจจุบันภาวะราคาน้ํามันแพง ไดเขามาเปนตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการดําเนินธุรกจิ
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สายการบินและอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสาร จากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ไดพุง
สูงขึ้นแตะระดับ 48-49 ดอลลารสหรัฐตอบารเรล และมีแนวโนมวาอาจจะขยับสูงขึ้นอีกในอนาคต 
ไดสงผลตอการดําเนินธุรกิจสายการบินและอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารใน 2 ดานคือ ดาน
รายไดที่ลดลง และดานตนทนุ ซ่ึงไดทําใหสายการบินตางๆตองพยายามลดภาระตนทุนดังกลาวโดย
การคิดคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง (Fuel Surcharge14) บวกเพิ่มจากราคาตัว๋โดยสารปกต ิ ทั้งนี้การพุง
สูงขึ้นของราคาน้ํามันในตลาดโลกยอมสงผลกระทบตอการขยายตวัของเศรษฐกิจโลก ซ่ึงหากภาวะ
ราคาน้ํามันแพงรุนแรงจนถึงขั้นวิกฤติ ก็อาจทําใหเศรษฐกิจโลกชะลอตัวลง และสงผลตอเนื่องทํา
ใหการเดินทางทางอากาศซบเซาลงอีกครั้ง จํานวนผูโดยสารที่หดตวัลงยอมจะกระทบตอรายไดการ
ดําเนินงานและการเติบโตของธุรกิจสายการบิน ซ่ึงรวมทั้งโครงการจัดซื้อเครื่องบินใหมๆ ที่จะตอง
ชะลอหรือถูกยกเลิกไป หรือแมแตเครื่องบินที่ไดมีการสั่งซื้อไวแลว ก็อาจจะตองมกีารขอใหผูผลิต
เล่ือนการสงมอบออกไป ดังนัน้ ปจจัยใดๆก็ตามที่มีผลตอธุรกิจสายการบนิยอมจะกระทบตอ
อุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารควบคูไปดวยเสมอ 

การขับเคี่ยวชิงกันเปนผูนําในอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินพาณิชย ระหวางแอรบัสและโบ
อ้ิงขณะนีเ้ปนที่นาสนใจมาก เนื่องจากแผนพัฒนารูปแบบอากาศยานเพื่อการพาณิชย ที่แตกตางกนั
ของผูผลิตยักษใหญทั้ง 2 ราย ยอมสะทอนมุมมองที่แตกตางกันคอนขางมากระหวางผูผลิตทั้ง 2 ราย
ตอภาพรวมอนาคตธุรกิจการบินของโลก โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

1. บริษัท Airbus Industry 

ในอดีตบริษัทโบอ้ิง ซ่ึงเปนคูแขงสําคัญที่สามารถครองนานฟามานานกวา 30 ป กอนหนา
นี้ไดมีการผลิตเครื่องบินออกมาหลายรุน แตในชวงเวลานี้บริษทัแอรบัสมีแผนจะแยงสวนแบง
การตลาดคืน โดยมีการเปดตัวเครื่องบินแอรบัส A380 ณ เมืองตูลูส เมื่อวันที่ 18 มกราคม 2005 ซ่ึง
โครงการ A380 เปนความรวมมือระหวางชาติสมาชิก 4 ประเทศของภาคอุตสาหกรรมการบินใน
เครือสหภาพยโุรป (EU) เพือ่สรางปฐมบทใหมในอุตสาหกรรมการบนิศตวรรษที่ 21 เนื่องจากแอร
บัสวิเคราะหแนวโนมการเตบิโตในอุตสาหกรรมการบนิทั่วโลกในอนาคตจะมีอัตราเติบโตเฉลี่ย
รอยละ 20 สอดคลองกับยอดสั่งซื้อเครื่องบินแอรบัส A380 จํานวน 166 ลําของ 15 สายการบนิ

                                                 
14 การเก็บคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง หรือ Fuel Surcharge คือ การเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเพิ่มเตมิจากผูโดยสาร อันเปน

มาตรการของสายการบินเพื่อชดเชยและบรรเทาภาวะความเสี่ยงของราคาน้ํามันที่มีความผันผวน โดยมีตัวแปรสําคัญไดแก ตนทุน
และระดับราคาคาโดยสารของสายการบิน นอกจากนี้ยังมีการเก็บคาธรรมเนียมเพิ่มเติมพเิศษตางๆของสายการบิน ซึ่งเปนที่ยอมรับ
โดยทั่วไปในวงการของธุรกิจสายการบิน เชน การเก็บคาระวางน้ําหนักบรรทุก การเก็บคาประกันอุบัติเหตุและวินาศภยั เปนตน โดย
สายการบิน Lufthansa ของประเทศเยอรมันเปนสายการบินที่ริเร่ิมและพัฒนาการเก็บคาธรรมเนียมพิเศษเปนสายการบินแรก สวนใน
เอเชียสายการบิน Singapore Airlines ของประเทศสิงคโปรเปนสายการบินแรก  
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ระดับชั้นนําของโลก เชน สายการบิน Air France 10 ลํา, China Southern Airlines 5 ลํา, Korean Air 
5 ลํา, Lufthansa 15 ลํา,  Malaysia Airlines 6 ลํา, Qantas Airways 20 ลํา, Qatar Airways 2 ลํา, 
Singapore Airlines 20 ลํา, Thai Airways 6 ลํา เปนตน โดยในเอเชยีนัน้สามารถขายไดทั้งสิ้น 66 ลํา 
เพื่อตองการสรางทางเลือกในตลาดแขงขนัระดับกลางถงึระดับสูงในอนาคต นอกเหนือการแขงขนั
กับสายการบนิตนทุนต่ําของแตละสายการบินในปจจุบนั นอกจากนี้ บริษัทแอรบัสคาดวาจะ
สามารถสรางยอดขายเครื่องบินรุนนี้ไดกวา 1,650 ลําในชวง 20 ปขางหนา 

เครื่องบินแอรบัส A380 ซ่ึงมีสมญานามวา Super Jumbo ใชงบประมาณพัฒนาสูงถึงกวา
หนึ่งหมืน่ลานยูโรเปนเวลาหลายป สามารถบรรทุกผูโดยสารเต็มจํานวน 840 ที่นัง่ โดยหากปรับ
พื้นที่ใชสอยภายในรวมการตกแตงและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ อาทิ รานชอปปง หองเสริม
สวย และบาร จะเหลือเกาอี้รองรับผูโดยสาร 555 ที่นั่ง ภายในตกแตงหองผูโดยสารแบงออกเปน 3 
สวน มี 2 ชั้น ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่ประหยดัตนทุนอยางมาก และมากเพียงพอตอการบริการ
ระดับสูงสําหรับลูกคาที่ตองการเดินทางบนิในระยะพิสัยไกล พรอมกับสิ่งอํานวยความ
สะดวกสบายตางๆอยางครบครัน ดวยคุณสมบัติที่เพียบพรอมทั้งปริมาณหองโดยสารที่มีความ
หรูหรา และสามารถลดตนทุนคาเชื้อเพลิงไดมากกวารอยละ 15 ระดับมลพิษทางเสียงและมลพิษ
ควันที่ลดลง โดยที่แอรบัสเอ 380 บินไดเงียบกวาโบอิ้ง 747-400 ถึงรอยละ 35 ประสิทธิภาพทางการ
บินเพิ่มสูงขึ้น โดยบริษัทแอรบัสเชื่อวา A380 สามารถรองรับลูกคาที่กําลังจะเปดตลาดใหมๆ 
โดยเฉพาะสายการบินในเอเชียและตะวันออกกลาง เพราะมีอัตราการเติบโตแบบพุงทะยาน โดย
เครื่องบินแอรบัส A380 จะเริ่มสงมอบใหลูกคารายแรกคือ สายการบินสิงคโปร แอรไลน ตั้งแต
กลางป 2006  

จุดเดนของเครื่องบินแบบ A380 รุนนี้ คือ มีขนาดใหญ ซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมาก
ถึง 555 ที่นั่งมากกวาโบอิ้ง 747 จัมโบเจ็ตทีจุ่ไดประมาณ 416 ที่นั่งถึงรอยละ 30 อีกทั้งยังมีพิสัยบิน
ไกลถึง 15,000 กิโลเมตร นอกจากนี้ยังสามารถประหยัดตนทนุคาใชจายตอผูโดยสาร 1 คนตอ
ระยะทาง 1 ไมล (Cost Per Passenger Per Mile) ไดถึงรอยละ 15-20 เมื่อเทียบกับโบอ้ิง 747 หาก
เปนเครื่องขนสงสินคา (A380F) ก็จะบรรทุกสินคาไดหนัก 150 ตัน 

 บริษัทแอรบัส เชื่อวาแนวโนมจํานวนผูเดินทางโดยทางอากาศจะเติบโตมากขึน้ การ
เดินทางโดยเครื่องบินกําลังจะกลายเปนขนสงมวลชนจํานวนมาก (Mass Transit) ในอนาคต 
สนามบินเมืองใหญๆทั่วโลกจะทวีความแออัดมากขึ้น จะเห็นไดจากแนวโนมการเติบโตของธุรกิจ
สายการบินทีค่วบคูกับการพัฒนาศูนยกลางการบิน (Hub) ในหลายๆประเทศทั่วโลก ซ่ึงรวมถึงการ
ปรับปรุงขยายสนามบินในประเทศตางๆ เพื่อรองรับผูใชบริการที่จะเพิม่ขึ้นเปนทวีคณู ดังนั้นธุรกจิ
สายการบินจะมีความตองการใชเครื่องบินขนาดใหญที่สามารถบรรทุกและขนสงผูโดยสารไดคราว
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ละมากๆ บริษัทแอรบัสยังเชือ่อีกวา การเดนิทางทางอากาศในอนาคตสวนใหญ จะเนนเดินทางจาก
เมืองหลักสูเมอืงหลักที่เปนศูนยกลางการบิน (Hub-to-Hub) ซ่ึงผูโดยสารที่เดินทางถึงเมืองหลักจะ
แยกยายกันเดนิทางตอไปเมอืงระดับรอง ที่เปนจุดหมายปลายทาง อาจจะเปนทางรถยนต รถไฟ 
หรือแมแตใชบริการเครื่องบินเที่ยวรอง รูปแบบการเดนิทางเชนนี้ เรียกวา Hub-and-Spoke Model 
หรือเครือขายแบบจุดศนูยกลางและซี่ลอ ซึ่งแสดงตัวอยางในรูปภาพที ่ 1 ดังนั้น การขยายตวัของ
เดินทางทางอากาศจึงหมายถึงเครื่องบินที่มีขนาดใหญขึ้น มากกวาการเพิ่มจํานวนเทีย่วบิน เพราะใน
อนาคตการเดนิทางติดตอกนัจะใชบริการทางอากาศจะเปนเรื่องปกต ิ เปนกิจวัตรที่ผูคนทําเปน
ประจํา ซ่ึงจะยิ่งเพิ่มความแออัดตอผูใชบริการสายการบินตามสนามบินใหญๆที่เปนศูนยกลางการ
บิน การมีเครื่องบินขนาดใหญที่สามารถขนสงผูโดยสารออกจากสนามบินไดคราวละ 500-600 คน
นั้น ยอมจะชวยประหยดัทั้งเวลาขึ้น (Take Off) และลงจอด (Landing) ของเครื่องบิน และยังเปน
การใชพื้นที่บนลานบิน (Runway) ตลอดจนการใชบริการหอบังคับการบิน ไดดีกวาการใช
เครื่องบินขนาดกลางและเลก็ 3-4 ลํา ดังนั้น บริษัทแอรบัสจึงเชื่อวา เครื่องบินขนาดใหญอยาง A380 
จะตอบสนองแนวโนมธุรกจิสายการบินอนาคตไดดกีวา แตในขณะนี้มีทาอากาศยานทั่วโลกเพยีง 
38 แหงเทานัน้ที่สามารถรองรับเครื่องบินรุนนี้ได และคาดวาในป 2011 จะมีสนามบิน 70 แหงที่
สามารถรองรับแอรบัสเอ 380 รุนนี้ได สนามบินในประเทศตางๆ ทัว่โลก ตองพัฒนาปรับปรุงหรือ
ขยายขนาด รวมถึงสรางสนามบินใหมๆในเมืองตางๆ ที่จะเพิ่มมากขึ้นเพือ่รองรับกับขนาด
เครื่องบินที่ใหญขึ้น จํานวนเครื่องบิน และความตองการใชบริการทางอากาศที่จะเพิ่มขึ้นทวีคณูใน
อนาคต 

อยางไรก็ตาม ปจจุบันแอรบัสที่เปนบริษัทผลิตเครื่องบินยักษใหญของยุโรปเตรียมปลด
พนักงานหมื่นคน หลังประสบปญหาขาดทุน ซ่ึงเปนผลมาจากภาวะกําไรของบริษทัที่ลดลงอยาง
ตอเนื่อง นับตั้งแตมีความลาชาในผลิตและสงมอบเครื่องบิน แอรบัส A380 ทําใหการคาดการณ
กําไรในชวงป 2006-2010 ลดลงถึง 6,600 ลานดอลลารสหรัฐฯ  
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รูปภาพที่ 1  รูปภาพตัวอยางแสดงเครือขายทางการบินแบบจุดศูนยกลางและซี่ลอ หรือ Hub-
and-Spoke Model จํานวน 78 เสนทางโดยมีกรุงเทพฯเปนศูนยกลางทางการบิน 

 
 

2. บริษัท Boeing 

แมขณะนี้ บริษัทแอรบัสของยุโรปไดพัฒนาและผลิตเครื่องบินขนาดใหญ A380 สําเร็จ แต
บริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกาไดประกาศหยุดพัฒนาเครื่องบินขนาดใหญโบอ้ิง 747 ไวเพยีงแคนี้ 
โดยเชื่อวาโบอิ้ง 747 สามารถตอบสนองความตองการในตลาดไดดีอยูแลว และมุงหันมาพัฒนา
เครื่องบินโดยสารขนาดกลางรุนใหมสมรรถนะสูง ที่มพีิสัยการบินไกลกวา และเร็วกวาแทน ช่ือ 
7E7 Dreamliner จุผูโดยสารไดประมาณ 250 ที่นั่ง รูปลักษณเพรียวลมลํ้าสมัย สมรรถนะสูง ทํา
ความเร็วไดถึง 850 ก.ม.ตอช่ัวโมง ที่สําคัญประหยดัเชื้อเพลิงไดถึงรอยละ 20 เมื่อเทียบกับเครื่องบิน
ขนาดเดยีวกันในปจจุบนั ทําใหบนิไดในระยะทางไกลๆ โดยคาดวาเครื่องบินรุนนี้จะออกมา
ใหบริการและสงมอบใหลูกคาไดประมาณป 2008 แตจะทดลองบินไดประมาณป 2007  

บริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกา เชื่อวาตลาดไมสามารถรองรับเครื่องบิน A380 ที่มีขนาด
เกิน 500 ที่นั่งไดมากกวา 320 ลําใน 2 ทศวรรษ เนื่องจากมีสนามบินทีส่ามารถลงจอดไดจํากัดเพียง
แค 29 สนามบินจากทั้งหมดทั่วโลกในป 2009 ขณะที่โบอิ้ง 747 ลงจอดไดถึง 210 สนามบิน ซ่ึงแม
การเดินทางทางอากาศโดยรวมมีการขยายตัว เชนเดียวกับความตองการบริการเดินทางแบบไมแวะ
จอดที่ใด (Non-Stop Flight) แตความตองการ (Demand) ของเครื่องบินขนาดใหญกลับลดต่ําลง โดย
เครื่องบินรุนใหญสุดของโบอิ้งคือ B747-400 นั้น สามารถรองรับผูโดยสารได 416 ที่นั่ง  
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บริษัทโบอิ้งเหน็วา รูปแบบการเดินทางในอนาคตจะเปนลักษณะรับสงตรงถึงที่ (Direct 
Point-to-Point) มากกวา เพราะผูเดินทางตองการบริการที่รวดเร็ว และตรงสูจุดหมายปลายทาง 
ดังนั้น สายการบินตางๆ จะจดัเที่ยวบินใหหลากหลาย เพื่อตอบสนองความตองการผูเดินทางไป
จุดหมายตางๆ ใหมากที่สุดเทาที่จะทําได รูปแบบการใหบริการแบบ Hub-and-Spoke Model ที่
ขนสงผูโดยสารจํานวนมากๆ ไปลงเมืองใหญๆ ที่เปนศูนยกลางการบนิ (Hub) กอนที่ผูโดยสารจะ
แยกยายกระจายกันเดินทางสูจุดหมายปลายทางของตน เปนรูปแบบการเดินทางที่ส้ินเปลืองเวลา ไม
สอดคลองกับการดําเนนิชีวติผูคนทศวรรษหนา ที่ปจจยัเวลาและความรวดเร็วสําคญัที่สุด บริษัทโบ
อ้ิงจึงมุงจะพฒันาอากาศยานขนาดกลางที่คลองตัว รวดเร็ว ประหยดัเชื้อเพลิง และบินไดระยะ
ทางไกลๆ ตรงสูจุดหมาย (Direct Long Haul) โดยไมจําเปนตองแวะจอดระหวางทาง และบริษทัโบ
อ้ิงยังเชื่ออีกวาในอนาคต แนวโนมเปดเสรีการบินของประเทศตางๆ ทั่วโลก จะทําใหเกิดการพัฒนา
สนามบินในเมืองตางๆ มากขึ้น โดยเฉพาะสนามบินในเมืองระดับรองๆ (Secondary Airport) ที่จะ
เพิ่มจํานวนและกลายเปนสนามบินนานาชาติมากขึ้น ทาํใหการเดินทางดวยเครื่องบินสูเมืองตางๆ 
จะงายและสะดวกขึน้ สายการบินตางๆ จะเปดเที่ยวบนิสูจุดหมายปลายทางใหมๆ ที่อดีตไมเคยมี 
ดังนั้น เครื่องบินที่คลองตัว ความเร็วสูง และประหยัดเชื้อเพลิง จึงจะตอบสนองแนวโนมการ
เดินทางทางอากาศดังกลาวไดด ี

ตนป 2007 ทีผ่านมา บริษัทโบอ้ิงไดเปดตวัแนะนําเครื่องบินที่กําลังเตรียมการผลิตรุน 747-
8 เพื่อนํามาแขงขันกับ เครื่องบินแอรบัส เอ 380 ของบริษัทคูแขง โดยจะผลิตเครื่องบินรุนนี้ลําแรก
แลวเสร็จในป 2010 ปจจุบนัมียอดสั่งซื้อแลว 78 ลํา แบงเปนรุนขนสงสินคา 54 ลําและรุนโดยสาร 
24 ลํา และบรษิัทโบอิ้งจะมสีวนแบงตลาดที่รอยละ 57 เมื่อเทียบกับยอดขายในรุนเดียวกันกับคูแขง 
โดยบริษัทโบอิ้งจะเนนตลาดในเอเชยีแปซิฟกเปนหลัก และเปดเผยวา บริษัทฯไดวิจัยสํารวจ
ประมาณความตองการซื้อเครื่องบินพาณชิยใหมในชวง 20 ปขางหนา คาดวาจะมีปริมาณเปน
จํานวน  990  ลํา โดย 2 ใน 3 เปนเครื่องบินโดยสาร ที่เหลือเปนเครื่องบินสําหรับขนสงสินคา  และ
จากจํานวน 990 ลําดังกลาว จะเปนความตองการที่มาจากตลาดเอเชียแปซิฟกมากถึง 570 ลํา หรือคิด
เปนรอยละ 60 ของความตองการทั้งหมดทั่วโลก ซ่ึงจากตัวเลขดังกลาว ทําใหกลุมประเทศในเอเชีย
แปซิฟกเปนตลาดสําคัญของบริษัทในการที่จะนําเสนอขายสินคาใหม ดังนั้น บริษัทฯจึงไดออก
เดินสายเปดตวัเครื่องบินรุนลาสุด “Boeing 747-8” ขนาด 467 ที่นั่ง  ในกลุมประเทศเอเชียแปซิฟก
โดยเริ่มตนที่ประเทศไทย จากนั้นจะเดินทางไปประเทศอื่นๆในภูมภิาคนี้ตอไป เชน เวยีดนาม 
สิงคโปร เปนตน 
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เครื่องบินแบบโบอิ้ง 747-8 ถูกออกแบบใหมีส่ิงทีด่ีกวาเมื่อเปรียบเทียบรุนตอรุนกับ
เครื่องบินแอรบัส A380 ของบริษัทคูแขง โดยโบอิ้ง 747-8 มีขอดีกวาไดแก อัตราการบรรทุกที่
มากกวา บินไดระยะทางไกลกวา การตกแตงภายในที่เนนความหรหูรา เปนมิตรกับสิง่แวดลอม ลด
มลภาวะทางเสียงไดมากกวารอยละ 30 และจากการพฒันาเทคโนโลย ีสามารถชวยลดอัตราการเผา
ผลาญเชื้อเพลิงไดมากกวาเครื่องบินรุนอื่นๆ ที่บินในระยะทางเดยีวกันไดถึงรอยละ 16 สงผลใหสาย
การบินสามารถลดตนทุนคาเชื้อเพลิงและคาดําเนินงานไมนอยกวาปละ 1.8 ลานเหรียญสหรัฐ หรือ
มีตนทุนการบนิตอเที่ยวต่ํากวาคูแขงถึงรอยละ 20 ขณะที่เครื่องบินแอรบัส A380 ถาบินในระยะทาง
เทากัน จะตองใชเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นอีกประมาณรอยละ 10 ของเครื่องบินทั่วไป นอกจากนี้เครื่องบนิ
โบอิ้ง 747-8 ไดพัฒนาโดยประสานเทคโนโลยีและวัสดจุากเครื่องบินรุน 787 Dreamliner ซึ่งรวมถึง
เครื่องยนตใหม และแบบปกใหม ลําตัวใหมที่ลูลม ทําใหเครื่องบินรุนนี้ประหยัดเชื้อเพลิง โดยการ
สงมอบเครื่องบินลําแรกคาดวาจะสงมอบไดภายในป 2010 

โดยสรุป ทั้งบริษัทแอรบัสของยุโรปและบริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกา ตางมีแนวโนมที่
จะพัฒนาเครื่องบินในแบบตางๆควบคูกัน โดยเฉพาะบริษัทแอรบัสที่กาํลังจะพัฒนาเครื่องบินขนาด
กลาง สมรรถนะสูง และมีความประหยัด ซ่ึงเรียกวารุน A350 เพื่อจะแขงขันโดยตรงกับ Dreamliner 
ของโบอิ้งอนาคต ขณะเดียวกันบริษัทโบอิง้ก็หันมาพัฒนาปรับปรุงเครื่องบินจัมโบเจต็ 747 รุนใหม 
หากแนวโนมความนิยมเครื่องบินแอรบัสรุน A380 จากสายการบินตางๆ ไดรับการตอบรับเปน
อยางด ี ขณะที่จํานวนผูใชบริการทางอากาศในอกี 20-30 ปขางหนา จะเติบโตมากจนทําใหการ
เดินทางโดยเครื่องบินกลายเปนการขนสงมวลชน ที่มีจุดหมายปลายทางหลากหลายมากขึ้น 

ดังนั้น สายการบินตางๆ จําเปนตองมีอากาศยานแบบตางๆ เพื่อตอบสนองความตองการ
ของผูใชบริการที่หลากหลายแตกตางกัน นอกจากนั้น ประเทศตางๆ จะตองพัฒนาสนามบินหลัก
ของตนใหเปนศูนยกลางการบิน (Hub) มากขึ้น ขณะเดยีวกัน จะตองมีการพัฒนาสนามบินระดับ
รอง (Secondary Airport) ในเมืองตางๆ ควบคูกัน อีกทั้งแนวโนมการเปดเสรีการบิน ที่กาํลัง
ขยายตวัทั่วโลกจะยิ่งทําใหภาพรวมของธุรกิจการบินในอนาคตคึกคักมากขึ้น ซ่ึงสมาคมการขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association: IATA) รวมทั้งบริษัทโบอิ้ง
ไดคาดการณวา ธุรกิจการบนิพาณิชยของโลกจะขยายตวัอยางตอเนื่องในชวง 2 ทศวรรษขางหนา 
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ภาคผนวก ค 
การเปดเสรีดานการบิน  

 
สิทธิการบิน คือ สิทธิที่ประเทศหนึ่งใหแกสายการบิน หรือเครื่องบินของอีกประเทศหนึ่ง

สามารถบินขามอณาเขตได 

ในป 1944 ไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศขึ้นที่เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา 
เพื่อที่จะกําหนดอนาคตเกีย่วกับขอตกลงทางอากาศระหวางสองประเทศหรือมากกวา ซ่ึงโดยปกติ
แลวสายการบนิตางๆจะตองไดรับการอนุมตัิจากรัฐบาลของประเทศนั้นๆกอนที่จะทําการบินเขา
ออกประเทศ หรือแมกระทัง่บินผานประเทศนั้นโดยมไิดแวะจอดพักก็ตาม 

 ดังนั้น ผลของการประชุมครั้งนั้น ไดมกีารเพิ่มเติมจนกระทั้งในปจจุบนัเสรีภาพทางอากาศ
มีทั้งหมด 8 ขอจากเดิมที่มอียู 5 ขอ โดยในสามขอหลังเปนเสรีภาพทางการบินที่ยังไมไดเปนที่
ยอมรับกันโดยทั่วไป โดยมรีายละเอียดดังตอไปนี ้

เสรีภาพที่ 1  คือ สิทธิในการบินผาน หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถบินขามอาณาเขต
ของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะจอด 

 
 

เสรีภาพที่ 2  คือ สิทธิบินแวะลงทางเทคนิค หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถแวะลงใน
ดินแดนของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยมไิดมีวัตถุประสงคทางการคา เชน เพื่อเติมน้ํามัน ตรวจเช็ค
เครื่องยนต เปนตน 

 
 
เสรีภาพที่ 3  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณยีภณัฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศของตนเอง ไปยังประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได 

 
Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 
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เสรีภาพที่ 4  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณยีภณัฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง มายังประเทศของตนเอง 

 
 

เสรีภาพที่ 5  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกบัประเทศที่สาม 

 
 

สวนเสรีภาพทางการบินอื่นๆ ที่ยังไมเปนทีย่อมรับโดยทัว่ไปอีก 3 แบบ ไดแก 
 
เสรีภาพที่ 6  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยผานประเทศของตนเอง 

 
 
เสรีภาพที่ 7  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยมิไดมจีดุเริ่มตนจากประเทศของตนเอง 

 
 
เสรีภาพที่ 8  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ในเสนทางภายในประเทศของประเทศคูสัญญา 

 
 
 

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A 
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ภาคผนวก ง 
กลุมพันธมิตรทางการบิน 

 
หลังจากไดมีการเปดเสรีทางการบินในหลายประเทศเพิ่มมากขึ้นแลว ทําใหอุตสาหกรรม

การบินของโลกและในประเทศตางๆ เกดิการขยายตัวและการแขงขนัที่รุนแรงขึ้น เกิดการเขามา
ของสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงกระทบตอสายการบินปกติอยางหลกีเลี่ยงไมได จึงจําเปนตองหนัไป
เนนการบริการในเสนทางทีม่ีระยะกลางถึงไกล นอกจากนี้ลําพังสายการบินเพียงสายเดียวไม
สามารถที่จะบริการไดครอบคลุมไดทุกจุดหมายของโลก หรือสนองตอบตอความตองการการ
เดินทางของคนทั่วโลกที่เพิม่ขึ้นได ดังนัน้ การรวมกลุมพันธมิตรระหวางสายการบินนั้น จึงเปน
ทางเลือกหนึ่งที่ทําใหสายการบินอยูรอด สามารถแขงขันกันจนกาวเปนสายการบินชั้นนําของโลก
ได ยิ่งไปกวานัน้การรวมกลุมพันธมิตรทางการบินถือวาเปนการแบงผลประโยชนซ่ึงกันและกนั
ระหวางสายการบิน และยงัเปนการอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารในดานตางๆ เชน การ
สะสมไมลรวมกัน การใชบริการเลานจของสายการบิน การจองตั๋ว การตอเที่ยวบนิในการเดินทาง
ตางๆที่ครอบคลุมทั่วโลกอยางสะดวก เปนตน โดยในปจจุบันการรวมมือระหวางสายการบินมอียู
เปนจํานวนมากทั้งขนาดเล็กและขนาดใหญ เชน สายการบิน Emirates: EK ของสหรัฐอาหรับเอ
มิเรตสเปนพันธมิตรกับสายการบิน SriLanCan Airlines: UL ของศรีลังกา เปนตน นอกจากนี้ยังมี
การรวมกลุมพนัธมิตรทางการบินหลักกลุมใหญของโลก ซ่ึงแบงออกไดเปน 3 กลุมพันธมิตรใหญ 
ครอบคลุมจํานวนผูโดยสารที่เดินทางมากถึงรอยละ 80 ทั่วโลก ดังนี ้
 

1. กลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance  

กลุมเครือพันธมิตรทางการบิน Star Alliance เปนกลุมพันธมิตรแรกที่กอตั้งขึ้น กอตั้งใน
วันที่ 14 พฤษภาคม 1997 โดย 5 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United Airlines, Lufthansa, 
Scandinavian Airlines, Air Canada, และ Thai Airways International ซ่ึงปจจุบันกลุมพันธมิตรมี
อายุครบ 10 ป เปนกลุมพนัธมิตรที่ใหญที่สุดในโลก มีกลุมผูโดยสารมากถึง 413 ลานคนตอวนั 
ครอบคลุม 162 ประเทศ 927 สนามบิน 650 เลานจทัว่โลกทั้งอาคารในและตางประเทศ มีเที่ยวบนิ 
17,500 เที่ยวบนิตอวัน ฝูงบนิ 2,831 ลํา ซ่ึง Star Alliance ไดรับการโหวตใหเปนกลุมพันธมิตรดีเดน 
หรือ Best Airline Alliance จากนิตยสาร Business Traveller ในป 2003 และ 2006 และจาก Skytrax 
ในป 2003 และ 2005 โดยปจจุบันมีสมาชกิ ทั้งสิ้น 17 สายการบิน กับอีก 3 สายการบินระดับภูมิภาค 
ไดแกสายการบินดังตอไปนี ้
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1. Air Canada: AC เปนสายการบินประจําชาตแิละสายการบินทีใ่หญที่สุดของประเทศ
แคนาดา กอตัง้ในป 1973 และเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน Star 
Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 ปจจุบันมีฝูงบิน 335 ลํา ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง 
Toronto, Montreal, และ Vancouver มีผูโดยสาร 31 ลานคนในป 2005 และมีเสนทางบิน
ครอบคลุม 170 จุดบินใน 5 ทวีปทั่วโลก โดยเสนทางบนิหลัก ไดแก ในประเทศแคนาดา 
สหรัฐอเมริกา และแถบทะเลแคริบเบียน  

2. Air New Zealand: NZ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนมีนาคมป 1999 เปนสายการ
บินประจําชาตขิองประเทศนวิซีแลนด กอตั้งในป 1940 โดย Tasman Empire Airways 
Limited  มีศูนยกลางทางการบินอยูที่เมือง Auckland ประเทศนวิซีแลด และ Los Angeles 
ประเทศสหรัฐอเมริกา มีเสนทางบนิตรง 47 เมือง 15 ประเทศ รวมไปถึง 470 เที่ยวบินตอ
วัน ไปยัง 26 จุดบินภายในประเทศนวิซีแลนด ปจจุบันมีฝูงบินบิน 94 ลําและไดมกีารสั่ง
เพิ่มอีก 14 ลําในอนาคต มผูีโดยสาร 11.9 ลานคน นอกจากนี้สายการบินแอรนิวซีแลนด
ไดรับรางวัล Best Business Class to the South Pacific ป 2006 จากนิตยสาร Traveller 
Magazine 

3. ANA All Nippon Airways: NH เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนตุลาคมป 1999 เปน
หนึ่งในสายการบินขนาดใหญของเอเชีย เร่ิมกอตั้งในป 1952 เปนสายการบินที่มีการเติบโต
อยางรวดเรว็ มีจุดบินในเอเชีย ญี่ปุน และจีนที่เขมแข็ง และไดมกีารขยายจดุบินระหวาง
ประเทศเพิ่มขึน้ โดยปจจุบนัมีฝูงบิน 190 ลํา มีศูนยกลางการบินอยูที่โอซากา นาโกยา และ
โตเกียว เปดจดุบินระหวางประเทศ 22 เมือง ใน 10 ประเทศ ในขณะเดียวกันก็เปนสายการ
บินที่มีความเขมแข็งในเสนทางบินในประเทศ ซ่ึงมี 46 จุดบินในประเทศ มากกวา 800 
เที่ยวบนิตอวนั ผูโดยสาร 48.6 ลานคนตอป และเปนคูแขงที่สําคัญของสายการบิน Japan 
Airlines  

4. Asiana Airlines: OZ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อวันที่ 1 มนีาคม 2003 กอตั้งในป 
1988 เปนสายการบินประจําชาติลําดับที่สองของเกาหลีใต มีฝูงบิน 59 ลํา ศูนยกลางการบิน
อยูที่โซล และอินชอน มีจุดบินระหวางประเทศใน 62 เมือง 17 ประเทศ ซ่ึงรวมถึง 15 จุด
บินภายในประเทศ มีผูโดยสาร 11.83 ลานคนตอป สายการบิน Asiana Airlines ไดรับการ
รับรองมาตรฐานคุณภาพ ISO9002 และ 14001 ในการจดัการบํารุงรักษา และเปนมติรกับ
ส่ิงแวดลอม นอกจากนีย้ังไดรับอันดับ 3 ในรางวัล "Best Cabin Staff" airlines ในป 2003 
จาก Skytrax  
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5. Austrian Airlines: OS เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อเดือนมีนาคม 2000 กอตั้งในป 
1958 เปนสายการบินที่มีชือ่เสียงสําหรับเสนทางบินในยุโรปกลางและตะวันออก รวมถึง
ตะวนัออกกลาง มีฝูงบิน 106 ลํา ศูนยกลางการบินอยูทีก่รุงเวยีนนา ประเทศออสเตรีย มี
เสนทางบินระหวางประเทศครอบคลุม 130 เมือง 66 ประเทศทั่วโลก  

6. Bmi British Midland: BD เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเดือนกรกฎาคม 2000 กอตั้งในป 
1930 เปนสายการบินของประเทศอังกฤษ มีฝูงบิน 42 ลํา ศูนยกลางการบินอยูที ่ London 
Heathrow และ Manchester มีเที่ยวบนิมากกวา 1,700 เที่ยวบินตอสัปดาหไปยัง 32 จดุบิน มี
ผูโดยสาร 10.5 ลานคนตอป และเปนสายการบินที่ใหญเปนลําดับที่สองที่เปดดําเนนิการใน
สนามบินนานาชาติ Heathrow ประเทศอังกฤษ 

7. LOT Polish Airlines: LO เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนตุลาคม 2003 กอตั้งเมื่อ
วันที่ 1 มกราคม ป 1929 เปนสายการบนิประจําชาติของประเทศโปแลนด มีโครงขายบิน
ไปยังยุโรปตะวันตก กลาง และตะวันออก นอกจากนีย้ังมีเสนทางบนิไปยังสหรัฐอเมริกา
กับแคนาดาอีกดวย มีฝูงบิน 50 ลํา ศูนยกลางการบินอยูทีก่รุงวอเซอร มีจุดบินครอบคลุม 50 
เมืองในยุโรป และ 11 เมืองในประเทศ มีผูโดยสาร 4 ลานคนตอป  นอกจากนี้ไดรับรางวัล 
Best Eastern European Airline จากนิตยสาร Business Traveller ในป 2006 อีกดวย   

8. Deutsche Lufthansa: LH เปนสายการบินที่รวมกอตัง้กลุมพันธมิตร Star Alliance ใน
เดือนพฤษภาคมป 1997 ถือเปนหนึ่งในสายการบินชั้นนาํของโลกสายการบินหนึ่ง กอตั้ง
ในป 1926 โดยสํานักงานใหญตั้งอยูที่เมือง Cologne ประเทศเยอรมัน แตมีศูนยปฏิบัติการ
ดานผูโดยสารและขนสงสินคาอยูที่เมือง Frankfurt  มีศูนยกลางการบินอยูที ่ Frankfurt  
และ Munich ปจจุบันมีฝูงบนิ 375 ลํา มีเสนทางบินไปยงั 160 จุดบินทัว่โลก ผูโดยสาร 50.9 
ลานคนตอป ขนสงสินคาทางอากาศได 1.58 ลานตันตอป 

9. Scandinavian Airlines: SK กอตั้งเดือนสิงหาคมป 1946 เปนหนึ่งในสายการบินที่รวม
กอตั้งกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 เปนสายการบินประจาํชาติ
ของประเทศนอรเว สวีเดน และเดนมารค ถือเปนหนึง่ในสายการบนิที่มีขนาดใหญของ
ทวีปยุโรป เปนสายการบินแรกที่ทําการบนิขามขั้วโลกเหนือในป 1962 ศูนยกลางการบิน
อยูที่ Copenhagen, Oslo, Stockholm ปจจุบันมีฝูงบิน 191 ลํา ใหบริการมากกวา 1,000 
เที่ยวบนิตอวนั และ 109 จุดบนิผูโดยสาร 23.8 ลานคนตอป 
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10. Singapore Airlines: SQ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนเมษายนป 2000 กอตั้งในป 
1947 เปนสายการบินประจําชาติของประเทศสิงคโปร ศูนยกลางการบินอยูที่สนามบิน
นานาชาติชางฮี ประเทศสิงคโปร มีฝูงบิน 90 ลํา เปนสายการบินทีม่ีโครงขายเสนทางบิน
ครอบคลุม 65 จุด 35 ประเทศในทวีปเอเชีย ยุโรป อเมริกาเหนอื ตะวนัตกออกกลาง 
ตะวนัตกเฉยีงใตของมหาสมุทรแปซิฟกและแอฟริกา มีผูโดยสาร 17 ลานคนตอป ในป 
2007 สายการบิน Singapore Airlines จะเปนสายการบนิแรกของโลกที่มีการนําเครือ่งบิน
แบบ Airbus A380 Super Jumbo ซ่ึงเปนเครื่องบินพาณิชยที่มีขนาดใหญที่สุดของโลกใน
ปจจุบันมาเริ่มเปดใหบริการ   

11. South African Airways: SA เปนสายการบินชั้นนําของทวีปแอฟรกิา กอตั้งในป 1934 มี
ศูนยกลางการบินอยูที ่Johannesburg มีฝูงบิน 58 ลํา และมีเสนทางบินครอบคลุม 34 เมือง 
26 ประเทศ    

12. Spanair: JK เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2003 กอตั้งในป 1988 เปน
สายการบินของประเทศสเปน ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง Madrid และ Barcelona ประเทศ
สเปน มีฝูงบิน 64 ลํา มีเสนทางบิน 29 จุดบินไปยังยุโรปตะวนัตกและในประเทศสเปน มี
ผูโดยสาร 9.46 ลานคนตอป  

13. SWISS International Airlines: LX สายการบินประจาํชาติของประเทศสวิสเซอรแลนด 
เพิ่งเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนเมษายนป 2006 ศูนยกลางการ
บินอยูที่เมือง Zurich มีฝูงบิน 70 ลํา มีเสนทางบิน 69 จุดบิน และมีโครงขายในทวปียุโรป
เปนหลัก  

14. TAP Portugal Air: TP กอตั้งในป 1945 และเขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance 
ในวนัที่ 14 มนีาคมป 2005 ซ่ึงครบรอบ 60 ปของสายการบิน ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง 
Lisbon ประเทศโปรตุเกส มีฝูงบิน 48 ลํา เสนทางบิน 46 จุดใน 27 ประเทศทัว่โลก มี
เสนทางบินทีสํ่าคัญในโปรตุเกส บราซิล และแอฟรกิา ดวยจํานวนผูโดยสาร 6.5 ลานคนตอ
ป  

15. THAI Airways International: TG เปนสายการบินประจําชาติไทย และเปนสายการบิน
ชั้นนําของภูมภิาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต นอกจากนี้ยังเปนผูรวมกอตั้งกลุมพนัธมิตร
ทางการบิน Star Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 กอตั้งในป 1960 ศูนยกลางการบินอยู
ที่สนามบินสุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และสนามบินภูมภิาคภายในประเทศอีก 3 
แหงไดแก เชยีงใหม ภูเก็ตและหาดใหญ ปจจุบันมีฝูงบินทัง้สิ้น 85 ลํา นอกจากจะมีเสนทาง
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บินครอบคลุมในประเทศแลว ยังมีเสนทางบินซึ่งครอบคลุมตางประเทศ 73 จุดบิน 35 
ประเทศ รวม 5 ทวีป มีผูโดยสาร 17.9 ลานคนตอป  

16. United Airlines: UA กอตั้งเริ่มแรกในป 1929 ซ่ึงเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุม
พันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคม 1997  ศูนยกลางการบินอยูที ่Chicago, Denver, 
San Francisco, Los Angeles, และ Washington D.C. ปจจุบันมีฝูงบิน 460 ลํา มีเสนทางบิน
ครอบคลุม 210 จุดบินไปยังทวีปเอเชยี ยุโรป อเมริกาเหนือ ละตินอเมริกา และตะวนัออก
กลาง  และมีผูโดยสาร 69.3 ลานคนตอป รวม 130 ประเทศ 

17. US Airways: US เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคม 2004 
กอตั้งในป 1947 ศูนยกลางการบินอยูที ่Charlotte, Philadelphia, Phoenix, Pittsburgh, และ 
Las Vegas มีฝูงบิน 411 ลํา มากกวา 3,800 เที่ยวบนิตอวัน ครอบคลุม 240 ปลายทาง 28 
ประเทศทั่วโลก มีผูโดยสาร 70 ลานคนตอป  

 
และอีก 3 สายการบินระดับภูมิภาคที่เปนสมาชิกทางการบิน Star Alliance ไดแก 

1. Adria Airways: JP เปนสายการบินของประเทศสโลเวเนีย กอตั้งในป 1961 เปนสายการ
บินที่ใหบริการจาก Ljubljana ซ่ึงเปนศูนยกลางการบินของสายการบินไปยังเมืองตางๆทั่ว
ทวีปยุโรป 20 เมือง 17 ประเทศ นอกจากนีย้ังมีการขนสงสินคา (Cargo) ทั่วโลก มี
ผูโดยสารตอป 864,500 คน 

2. Blue1: KF เปนสายการบินของประเทศฟนแลนด กอตั้งในป 1988 ในนาม Air Botnia ซ่ึง
เปนสายการบนิยอยของสายการบิน Scandinavian Airlines ซ่ึงในชวงแรกเนนการเปด
ใหบริการบินภายในประเทศ ตอมามีการขยายเสนทางในทวีปยุโรปเพิม่มากขึ้นในป 1999 
ซ่ึงไดแก Helsinki, Turku, Stockholm, Oslo, Oulu, Berlin, Tampere T. Pirkala, Vaasa, 
Kuopio, Mariehamn, Gothenburg, Copenhagen, Brussels, Hamburg, และ Amsterdam.   

3. Croatia Airlines: OU กอตั้งในป 1989 เปนสายการบินของประเทศโครเอเชีย และเปน
สายการบินนองใหมของยุโรปที่มีความทันสมัย ดวยฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา โดยเปนสายการ
บินที่บินจากโครเอเชียเชื่อมตอกับจุดตางๆในทวีปยุโรป ไดแก London, Amsterdam, 
Brussels, Dusseldorf, Frankfurt, Istanbul, London, Ljubljana, Manchester, Munich, Paris, 
Prague, Rome, Sarajevo, Skopje, Tel Aviv, Vienna, Warsaw และ Zurich 
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นอกจากนี้ยังมสีายการบินทีก่ําลังจะเขารวมเปนสมาชิกทางการบิน Star Alliance ใน
อนาคต อีก 3 สายการบินอยางเปนทางการ ไดแก Air China, Shanghai Airlines, และ Turkish 
Airlines  

 

2. กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance 

กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance ปจจุบันเปนเครือขายพันธมิตรสายการบิน
อันดับ 3 ของโลก กอตั้งเมื่อวันที่ 1 ภุมภาพันธ 1999 โดย 5 สายการบินไดแก American Airlines, 
British Airways, Cathay Pacific, Canadian Airlines, และ Qantas Airways ประกอบดวยฝูงบิน
ประมาณ 2,500 ลํา ผูโดยสารประมาณ 315 ลานคนตอวัน มีเที่ยวบินใหบริการประมาณ 9,000 
เที่ยวบนิตอวนั มากกวา 750 เมือง ใน 150 ประเทศทั่วโลก นอกจากนี้กลุมพันธมิตรทางการบิน 
Oneworld Alliance ยังไดรับรางวัล The World’s Leading Airlines Alliance เปนปที่ 4 ติดตอกันใน 
The 2006 World Travel Award โดยโหวตจากผูเดินทางกวา 170,000 คนใน 200 ประเทศ ปจจุบนัมี
สมาชิกจํานวน 10 สายการบิน ดังนี ้

1. American Airlines: AA กอตั้งในป 1930 ในนามของสายการบิน American Airways เปน
สายการบินทีม่ีขนาดใหญที่สุดในสหรัฐฯในการขนสงผูโดยสาร และเปนสายการบินที่มี
ขนาดใหญเปนอันดับสองของโลกรองจาก Air France-KLM อาจกลาวไดวาเปนสายการ
บินประจําชาตสิหรัฐอเมริกา มีเสนทางบินครบคลุมไปยัง 260 เมือง 50 ประเทศทั่วโลก 
จํานวนเครื่องบิน 670 ลํา โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่ Dallas-Fort Worth International 
Airport, O'Hare International Airport, Miami International Airport, Lambert-St. Louis 
International Airport, และ Luis Munoz Marin International Airport นอกจากนีย้ังมีสาย
การบินลูก ไดแก สายการบิน American Eagle และสายการบิน American Connection  

2. British Airways: BA เปนสายการบินที่ใหญที่สุดของประเทศอังกฤษและใหญเปนอันดับ
สามของทวีปยุโรปตามหลัง Air France-KLM และ Lufthansa กอตั้งเมื่อวันที่ 25 สิงหาคม
ป 1919 มีศนูยกลางการบนิอยูที่สนามบนินานาชาต ิ London Heathrow Airport และ 
London Gatwick Airport ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 234 ลําและสั่งเพิ่มอีก 36 ลํา มีเสนทางบิน
ครอบคลุม 222 เมืองทั่วโลก นอกจากนีย้งัมีสายการบินลูกคือ สายการบิน BA CityFlyer, 
Comair, GB Airways, Loganair และสายการบิน Sun Air   
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3. Cathay Pacific: CX เปนสายการบินประจําฮองกง ประเทศจีน กอตั้งในป 1946  มี
ศูนยกลางการบินอยูที่สนามบิน Hong Kong International Airport ปจจุบันมีฝูงบิน 104 ลํา
และส่ังเพิ่มอีก 33 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 70 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก เปน 1 ใน 4 สาย
การบินที่บริการลูกคาไดในระดับ 5 ดาวจากการสํารวจของ Skytrax นอกจากนี้ยังมสีายการ
บินลูกคือ สายการบิน Dragonair ซ่ึงจะเขารวมกลุมพันธมิตรในวนัที่ 1 พฤศจิกายน 2007 

4. Finnair: AY กอตั้งเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 1923 เปนสายการบินแหงชาติและใหญที่สุด
ของประเทศฟนแลนด เขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld Alliance ในปลายป 
1999 มีเสนทางบินครอบคลุม 60 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่
สนามบิน Helsinki-Vantaa Airport มีฝูงบิน 55 ลําบินไปยัง 60 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก  

5. Iberia: IB กอตั้งในป 1927  เปนสายการบินที่ใหญทีสุ่ดและเปนสายการบินแหงชาติของ
ประเทศสเปน มีฐานการบินอยูที่เมืองมาดริด เขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance ในปลายป 1999 มีเสนทางบินมากกวา 100 จดุบินใน 40 ประเทศ และมีสายการ
บินลูกคือ สายการบิน Air Nostrum 

6. Japan Airlines: JL เปนสายการบินของประเทศญี่ปุนและเปนสายการบินรายใหญที่สุด
ของทวีปเอเชยี กอตั้งในป 1951 มีศูนยกลางการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ Narita และ
สนามบิน Haneda ในกรุงโตเกียว,  สนามบินนานาชาติ Kansai และ Itami ในเมืองโอซากา, 
สนามบินนานาชาติ Chubu และ Komaki ในเมอืงนาโกยา และสนามบิน Naha ในโอกิ
นาวา ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 232 ลําและสั่งเพิ่มอีก 75 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 216 
สนามบิน 35 ประเทศ ซ่ึงนับรวมสนามบินในประเทศ 61 แหง โดยเสนทางบิน
ภายในประเทศญี่ปุน Japan Airlines มีสายการบินคูแขงสําคัญอยาง ANA All Nippon 
Airways ซ่ึงเปนสมาชิกพันธมิตรคูแขง นอกจากนี้สายการบิน Japan Airlines ยังมสีายการ
บินลูกไดแก สายการบิน Japan Asia Airways, JAL ways, JAL Express, Japan Transocean 
Air และ J-Air โดย Japan Airlines เพิ่งจะเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance เมื่อวันที่ 1 เมษายนป 2007 พรอมกับสายการบนิ Malev Hungarian Airlines และ 
Royal Jordanian Airlines ซ่ึงการเขามาเปนสมาชิกใหมถือเปนการกระตุนสวนแบงตลาด
การบินของโลกมากถึงรอยละ 20 และเปนการขยายตัวคร้ังใหญที่สุดในประวัติศาสตรของ 
Oneworld Alliance  
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7. LAN Airlines: LA  มีช่ืออยางเปนทางการวา Lan Chile กอตั้งในป 1929 มีฐานการบินอยู
ที่ Arturo M. Benítez Int'l Airport ประเทศชิลี เปนสายการบินรวมที่ใหญที่สุดในอเมริกา
ใต ประกอบดวยสายการบนิ LAN Peru, LAN Express, LAN Argentina, และ LAN 
Ecuador โดยในป 2000 สายการบิน Lan Chile ซ่ึงมีสายการบินลูกคือ LAN Peru และ 
LAN Express ไดเขาเปนสมาชิก Oneworld Alliance สวนสายการบิน LAN Argentina และ 
LAN Ecuador เขาเปนสมาชิก Oneworld Alliance ในวนัที่ 1 เมษายน 2007 ปจจุบัน LAN 
Airlines มีดวยฝูงบินจํานวน 66 ลํา และส่ังเพิ่มอีก 62 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 40 จุด 

8. Malev Hungarian Airlines: MA เปนสายการบินแหงชาติฮังการี กอตั้งในป 1946 และ
เพิ่งเขารวมการเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld Alliance ยางเตม็รูปแบบเมื่อวนัที่ 1 
เมษายน 2007 มีฐานการบินอยูที่ Budapest Ferihegy International Airport มีฝูงบิน 30 ลํา 
จุดหมายปลายทางใน 58 เมืองของทวีปเอเชยี ยุโรป และอเมริกา 

9. Qantas Airways: QF เปนสายการบินประจําชาติและสายการบินที่ใหญที่สุดของ
ออสเตรเลีย กอตั้งในป 1920 มีฐานการบินอยูที ่ Sydney (Kingsford Smith) International 
Airport, Melbourne (Tullamarine) Airport, Singapore Changi Airport ปจจุบันมีฝูงบิน
ทั้งสิ้น 131 ลําและสั่งเพิ่มอีก 74 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 81 เมืองใน 5 ทวีป นอกจากนี้
ยังมีสายการบนิลูกไดแก สายการบิน Australian Airlines, JetConnect, และ QastasLink  

10. Royal Jordanian Airlines: RJ เปนสายการบินแหงชาติของประเทศจอรแดน กอตัง้ในป 
1963 มีฐานการบินอยูที่สนามบิน Queen Alia International Airport ปจจุบันมีเครือ่งบิน
ทั้งสิ้น 30 ลําและสั่งเพิ่มอีก 21 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 56 เมือง และเขารวมเปนสมาชิก
กลุมพันธมิตร Oneworld Alliance เมื่อวันที ่1 เมษายนป 2007  

สําหรับสายการบิน Aer Lingus ของประเทศไอรแลนดไดเขารวมกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance ในป 2000 และไดถอนตัวออกจากการเปนสมาชิกในวันที่ 1 เมษายน 2007 ปรับตัวไปเปน
สายการบินตนทุนต่ํา สวนสายการบิน Canadian Airlines ซ่ึงเปนหนึ่งในสายการบินผูกอตั้งกลุม
พันธมิตรนี้ไดถูกซื้อกิจการโดยสายการการบิน Air Canada โดยเขาไปเปนสมาชกิกลุมพันธมิตร
ทางการบิน Star Alliance กลุมพันธมิตรคูแขงในป 2000  
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3. กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance 

กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ปจจุบันเปนกลุมพนัธมิตรทางการบินที่มี
ขนาดใหญเปนอันดับที่ 2 ของโลกรองจากกลุมพันธมติร Star Alliance โดยมีเสนทางบินเชื่อมโยง
ครอบคลุมทั่วโลกมากกวา 900 เมือง ใน 229 ประเทศ 6 ทวีป ซ่ึงในป 2005 และ 2006 กลุม
พันธมิตรทางการบิน Skyteam ไดรับรางวัล The World's Best Airline Alliance จากผูอาน Global 
Traveler Magazine โดยมีสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรจํานวน 10 สายการบิน ไดแก 

1. Aeroflot Russian Airlines: SU เปนสายการบินที่ใหญที่สุดในประเทศรัสเซีย กอตั้งในป 
1923 เขารวมเปนสายการบนิสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวนัที ่
14 เมษายน 2006 มีเสนทางบินครอบคลุม 89 จุดบิน 47 ประเทศ มีฝูงบินทั้งสิ้น 81 ลํา ซ่ึง
ศูนยปฏิบัติการบินอยูที่สนามบิน Moscow และ Sheremetyevo  สามารถขนสงผูโดยสารได 
6.7 ลานคนในป 2005 

2. Aeromexico: AM เปนสายการบินของประเทศเม็กซิโกและเปนสายการบินที่รวมกอตั้ง
พันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวันที่ 22 มิถุนายนป 2000 มีเที่ยวบนิมากวา 100 
เที่ยวบนิเดนิทางในเม็กซิโก อเมริกา ยุโรป อเมริกาใต และทัว่โลก ซ่ึงปจจุบนัมีฝูงบิน
จํานวน 70 ลํา  

3. Air France: AF เปนสายการบินของประเทศฝรั่งเศส มีขนาดใหญสายการบินหนึ่งของ
โลก กอตั้งในป 1933 และเปนสายการบินที่รวมกอตั้งพันธมิตรทางการบิน Skyteam 
Alliance ในวนัที่ 22 มิถุนายน 2000 มีศูนยปฏิบัติการบนิอยูที่สนามบินนานาชาติ Roissy-
Charles-de-Gaulle  กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ซ่ึงเปนสนามบินที่มีชื่อเสียงแหงหนึง่ของ
ยุโรปและของโลก ปจจุบันมีฝูงบินจํานวน 380 ลํา เทีย่วบนิมากวา 1,700 เที่ยวบนิตอวัน 
ซ่ึงรอยละ 90 เปนเที่ยวบินที่บินตรงในระยะทางที่ไกล เสนทางบินครอบคลุมถึง 247 จุด
บินใน 104 ประเทศทั่วโลก นอกจากนีย้ังมีสายการบนิภูมภิาคในเครือที่สามารถเชื่อมตอ
ภายในประเทศอีกดวย 

4. KLM Royal Dutch Airlines: KL เปนสายการบินของประเทศเนเธอรแลนดที่ใหญเปน
ลําดับ 4 ของยุโรป กอตั้งเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 1919 ซ่ึงถือเปนสายการบินที่เกาแกทีสุ่ดของ
โลก เขารวมเปนสายการบนิสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในเดือน
กันยายน 2004 โดยมีศูนยปฏิบัติการบินหลักอยูที่สนามบนิ Amsterdam Airport Schiphol มี
เสนทางการบนิครอบคลุม 128 เมือง 65 ประเทศทั่วโลก นอกจากนี้ในป 2004 สายการบิน 
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KLM ไดรวมกับสายการบนิ Air France ทําใหเปนสายการบินชั้นนาํของยุโรปที่มีเสนทาง
บินครอบคลุมทั่วโลกเปน 236 เมือง 

5. Alitalia Linee Aeree Italiane: AZ เปนสายการบินของประเทศอิตาลี เขารวมเปนสายการ
บินสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในป 2001 มีศูนยปฏิบัติการบินอยู
ที่สนามบินนานาชาต ิ Rome-Fiumicino และ Milan-Malpensa ปจจุบนัมีฝูงบิน 152 ลํา
ใหบริการ 812 เที่ยวบนิตอวนัไปยัง 101 เมอืงใน 51 ประเทศทั่วโลก  

6. Continental Airlines: CO กอตั้งในป 1934 เปนสายการบินของประเทศสหรัฐอเมริกา 
และมีขนาดใหญเปนลําดับที่ 6 ของโลกดวยจํานวนมากกวา 3,261 เที่ยวบนิตอวัน ทั่วทั้ง
ทวีปยุโรป อเมริกา และเอเชีย ซ่ึงแบงเปน 149 เมืองในประเทศ และอีก 119 เมืองใน
ตางประเทศ เขารวมเปนสายการบินสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance 
ในเดือนกันยายน 2004 

7. CSA Czech Airlines: OK กอตั้งในป 1923 เปนสายการบินของประเทศสาธารณรัฐเช็ค 
เขารวมเปนสายการบินสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในป 2001 มี
เสนทางบินครอบคลุมภูมิภาคยุโรปตะวนัตกและตะวนัออก อเมริกาเหนือ ตะวนัออกกลาง
และแอฟรกิา โดยมีศูนยการบินอยูที่กรุงปราก  

8. Delta Airlines: DL กอตั้งในป 1928 ที่รัฐ Louisiana เปนสายการบินของประเทศ
สหรัฐอเมริกาและมีขนาดใหญเปนลําดับที่ 2 ของโลกในการขนสงผูโดยสารดวยจํานวน
เที่ยวบนิไปยัง 281 เมืองใน 47 ประเทศทั่วโลก นอกจากนีย้ังเปนสายการบินที่รวมกอตั้ง
พันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวันที ่22 มิถุนายน 2000 และมีสายการบนิยอยที่
อยูในเครือเดียวกัน ไดแก Delta, Song และ Delta Shuttle       

9. Korean Air: KE เปนสายการบินของประเทศเกาหลีใตและถือเปนหนึ่งในสายการบิน
ขนาดใหญของเอเชีย กอตัง้ในป 1962 เปนสายการบินที่รวมกอตัง้พันธมิตรทางการบิน 
Skyteam Alliance ในวนัที่ 22 มิถุนายนป 2000 มีเสนทางบินครอบคลุมไปยังภูมภิาคยุโรป 
เอเชีย แอฟริกา ออสเตรเลีย อเมริกาเหนือ 98 เมือง 33 ประเทศ โดยศนูยกลางทางการบิน
ระหวางประเทศอยูที่สนามบินนานาชาตอิินชอน และสนามบินกิมโป ถือเปนสายการบินขู
แขงสําคัญของสายการบิน Asiana Airlines ในประเทศเกาหลีใต และนอกจากนี้ในป 2005 
สายการบิน Korean Air ยังสามารถดําเนินการขนสงสินคาในนามสายการบิน Korean Air 
Cargo เปนสายการบินทีใ่หญที่สุดในโลกในธุรกิจการขนสงสินคาทางอากาศเทียบเทาสาย
การบิน Lufthansa       
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10. Northwest Airlines: NW กอตั้งในป 1926 เปนสายการบนิของประเทศสหรัฐอเมริกา และ
เปนสายการบนิที่มีขนาดใหญเปนลําดับที่ 5 ของโลกโดยเขารวมเปนสายการบินสมาชิก
กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในเดือนกนัยายนป 2004 มีศูนยกลางการบิน
อยูที่ Detroit Metropolitan Wayne County Airport, Minneapolis-Saint Paul International 
Airport, และ Memphis International Airport ในสหรฐัอเมริกา นอกจากนี้ยังมีที ่ Narita 
International Airport ใกลกรุงโตเกียวของญี่ปุนและ Schiphol Airport ใน Amsterdam 
ประเทศเนเธอรแลนด มีจํานวนเทีย่วบนิประมาณ 1,500 เที่ยวบนิตอวัน นอกจากนี้สายการ
บิน Northwest Airlines ยังมีเที่ยวบนิระดบัภูมิภาคภายใตชื่อของ Northwest Airlink โดย
สายการบิน Mesaba Airlines, Pinnacle Airlines, และ Compass Airlines       

ในปลายป 2007 สายการบนิ China Southern Airlines คาดวาจะเขารวมเปนสายการบิน
สมาชิกทางการบินกลุม Skyteam Alliance อยางเต็มรูปแบบ นอกจากนี้ในป 2007 ถึง 2008 มีสาย
การบินที่คาดหวังวาจะเขารวมกลุมเครือพนัธมิตร ไดแก Air Europe ของสเปน และ Middle East 
Airlines ของเลบานอนโดยไดรับการสนบัสนุนจาก Air France, สายการบิน Copa Airlines ของ
ปานามาไดรับการสนับสนุนและเปนเจาของบางสวนจากสายการบิน Continental Airlines, Kenya 
Airways ของเคนยาไดรับการสนับสนุนและเปนเจาของบางสวนจากสายการบิน KLM, และสาย
การบิน Tarom ของโรมาเนียไดรับการสนับสนุนจากสายการบิน Alitalia สวนสายการบินที่มีความ
เปนไปไดในอนาคตในการเขารวมเปนสมาชิก ไดแก สายการบิน Air Algerie ของแอลจีเรียและ 
Malaysia Airlines ของมาเลเซีย 
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ภาคผนวก จ 
สายการบินตนทุนต่ํา 

 
สายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines/ Carrier: LCC) เปนพัฒนาการหนึ่งของธรุกิจการ

บินของโลก อันเนื่องมาจากการเปดเสรีทางการบินของโลกที่เพิ่มมากขึน้ การลดปริมาณการบริการ
ดานการบินแบบดั้งเดิมที่ตองใชตนทุนสงู และยังเปนทางเลือกใหมสําหรับผูที่เดินทางทางอากาศ ผู
ที่ไมเคยเดินทางทางอากาศหรือเปนฐานลกูคาใหมของอตุสาหกรรมการบิน เปนตน การลดตนทนุ
ในดานตางๆของสายการบินทําใหคาโดยสารเครื่องบินต่ํากวาปกติประมาณครึ่งหนึ่ง จนทําใหสาย
การบินตนทุนต่ําสามารถมีสวนแบงตลาดธุรกิจการบินเปนจํานวนมาก สงผลใหสายการบินปกติ
ไดรับผลกระทบอันเกิดจากการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้น โดยกลยุทธที่สายการบินตนทุนต่ําใชขึ้นอยูกับ
นโยบายของแตละสายการบนินั้นๆ วาจะเลือกใชกลยุทธใดกับสายการบิน แตโดยทั่วไปแลวสาย
การบินตนทุนต่ํามีการใชกลยุทธ ดังนี้  

 ใชระบบที่นั่งผูโดยสารระดบัเดียวกันทัง้หมด (Single Class) เพื่อใหสามารถเพิ่มความจุ
ของที่นั่งใหไดมากที่สุด 

 ใชเครื่องบินทีม่ีรูปแบบเดียวกันทั้งหมด เชน เครื่องบินแบบแอรบัส A320 หรือโบอิ้ง B737 
เพื่อเปนการประหยดัคาบํารุงรักษา การอบรมลูกเรือ และการใชทรัพยากรในสายการบินให
คุมคาที่สุด 

 กําหนดคาโดยสารเปนแบบราคาเดียว เพื่องายตอการทําการตลาดและยังสามารถเปนจุด
ขายของสายการบินอีกดวย 

 ไมมีระบบการจองที่นั่ง ใชระบบใครมากอนไดเลือกกอน (Free Seat) เพื่อลดคาใชจาย 
 ใชสนามบินในระดับรอง (Secondary Airport) เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรทางอากาศที่
หนาแนนในสนามบินที่เปนศูนยกลางทางการบิน (Hub) ทําใหสามารถตรงตอเวลาได และ
ใชเวลาในการจอดสั้นเพื่อจะสามารถเพิ่มจํานวนเที่ยวบินในแตละวนัมากขึ้น นอกจากนี้ยัง
เปนการประหยัดคาธรรมเนยีมการใชสนามบิน (Landing Fee และ Parking Fee) และ
สนามบินรองสวนใหญเปนสนามบินที่อยูหางจากตวัเมอืงไมมากนักถาเทียบกับสนามบิน
หลัก 

 ใชเวลาในการบินนอย ระยะทางสั้น แตในปจจุบันเริม่มีการบริการบินไกลขามทวีปใน
ราคาประหยดั 

 บินตรงจากจดุหมายหนึ่งไปอีกจุดหมายหนึ่ง (Point-to-Point) เพื่อลดขั้นตอนกระบวนการ
ในการเปลี่ยนเครื่องของผูโดยสารและสรางจุดบินทีแ่ตกตาง 
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 มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วที่หลากหลายเพื่อประหยัดตนทุนคาตัวแทนจัดจําหนาย เชน 
ทางอินเตอรเนต็ เปนตน 

 ใชจํานวนลูกเรือจํานวนต่าํสุดที่กฎหมายรองรับเพื่อประหยัดคาใชจาย และใหพนักงาน
ทํางานหลายอยางในเวลาเดยีวกัน เชน พนกังานตอนรับบนเครื่องบินอาจตองมีหนาทีอ่ื่นๆ 
อีกนอกจากปฏิบัติหนาที่หลักตามปกติ เปนตน 

 ตัดการบรกิารอาหารบนเครื่องบินเพื่อเปนการลดตนทุน และเปลี่ยนเปนการจดัจาํหนาย
อาหารบนเครื่องบินแทน 

 เก็บคาบริการอื่นๆ เพิ่มเติมแยกตางหากจากคาโดยสาร ซ่ึงคาโดยสารที่ต่ําอาจถูกใชเปนกล
ยุทธดานการโฆษณาของสายการบิน  

 
แนวคดิของสายการบินตนทนุต่ํานั้นมีตนกาํเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกา หลังจากนั้น

มีการแพรหลายไปสูทวีปยุโรปและเอเชีย โดยในป 1971 สายการบินเซาธเวสต แอรไลน 
(Southwest Airlines) เปนสายการบินตนทุนต่ํารายแรกของโลก ทําการบินในเสนทางระหวางเมือง
ซานดิเอโก เบอรแบงค และโอคแลนด จากนั้นจึงเริม่มีสายการบนิตนทุนต่ํารายอื่นๆมาใหบริการ
มากขึ้น เชน Jet Blue Airways และ Frontier Airlines เปนตน ซ่ึงสายการบินตนทุนต่าํใน
สหรัฐอเมริกาประสบความสําเร็จอยางคอยเปนคอยไปจนกระทั่งในปจจุบันสามารถครองสวนแบง
การตลาดในอเมริกาไดถึงรอยละ 25 และยังเปนแบบอยางใหสายการบินตนทุนต่ํารายอื่นๆทั่วโลก
อีกดวย 

ในยุโรปสายการบินตนทุนต่าํเกิดขึ้นหลังสหรัฐอเมริกาถึง 20 ป โดยในป 1991 เร่ิมจากสาย
การบิน Ryanair ของประเทศไอรแลนดเปนสายการบินแรก และเปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีขนาด
ใหญที่สุดของยุโรปอีกดวย ปจจุบันในยุโรปมีสายการบินตนทุนต่ํามากกวา 50 สายการบิน ซ่ึงใน
ภาพรวมสวนใหญมีอัตราการขยายตัวสูงถึงรอยละ 17 โดยประเทศที่มีอัตราการเติบโตสูงไดแก 
ฟนแลนด โปแลนด เดนมารค ลัตเวีย สโลวาเกีย สวนประเทศที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจโดยรวม
ในยุโรป 5 อันดับแรก ไดแก สหราชอณาจกัร เยอรมัน ฟนแลนด อิตาล ีและ สเปน โดยสายการบิน
ตนทุนต่ําในทวีปยุโรป เชน Aer Arann, Air Berlin, Air Scotland, Blue Air, Easy Jet, Central 
Wings, BMI Baby, Fly Be, Fly Me, German Wings, Jet2, Jet Blue, Iceland Express, My Air, Sky 
Europe, Thompson Fly, Virgin Express, Windjet, และ  Wizz Air เปนตน 
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สําหรับในภูมภิาคเอเชียแปซิฟกสายการบินตนทุนต่ําเริ่มเปดใหบริการในออสเตรเลียโดย
สายการบิน Virgin Blue ในป 2000 ตามดวยสายการบิน Air Asia ของมาเลเซียในปลายป 2001 
ตอจากนัน้ไดมีสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการตามมาเปนจํานวนมาก โดยในประเทศไทยนัน้
ปจจุบันมีสายการบินตนทุนต่ํา 3 สายการบิน ไดแก สายการบินวันทโูก (OG), สายการบินไทยแอร
เอเชีย (FD) และสายการบินนกแอร (DD)  

ประเทศมาเลเซียมีสายการบนิ Air Asia เปนสายการบนิตนทุนต่ําที่มอิีทธิพลมากที่สุดของ
ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในทวีปเอเชยี เริ่มเปดดําเนนิการในป 2001 โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่
กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เปนสายการบนิที่เขารวมทุนกับตางประเทศคือ ไทยและ
อินโดนีเซีย มเีครื่องบิน 32 ลํา และไดมกีารสั่งเพิ่มและจองอีกอยางละ 50 ลํา ตามลําดับ รวมแลว
ส่ังซื้อเครื่องบินทั้งหมด 150 ลําใน 3 ประเทศ สายการบนิ Air Asia X เปนสายการบินตนทุนต่ําที่
บริษัท FlyAsian Xpress ซ้ือลิขสิทธิ์ของแอรเอเชีย เปดตัวในวันที ่ 5 มกราคม 2005 ซ่ึงกําหนดให
บินในระยะไกล เชน เสนทางไปยุโรป โดยเริ่มเปดดําเนนิการในป 2008 มีเครื่องบินจํานวน 15 ลํา 
นอกจากนี้ประเทศมาเลเซียยังมีสายการบนิ Firefly เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายการบินหนึ่ง ที่
ถือหุนโดยสายการบินมาเลเซียแอรไลน มเีครื่องบิน 2 ลําใชบินระหวางประเทศเพื่อนบาน เชน ไทย
และอินโดนเีซีย 

ในประเทศสิงคโปรมีสายการบิน Valuair เปนสายการบนิตนทุนต่ํารายแรก ตอมาภายหลัง
สายการบินสิงคโปร แอรไลน และบริษัทรวมทุนไดรวมกันกอตั้งสายการบินตนทนุต่ําภายใตชื่อวา 
Tiger Airways ในป 2004 เพื่อแขงขันกับ Valuair โดยมีฐานปฏิบัติการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ
ชางฮี ประเทศสิงคโปร  

สําหรับในประเทศอินโดนีเซียมีสายการบนิ Citilink เปนสายการบนิตนทุนต่ํา ซ่ึงอยูใน
เครือของสายการบิน Garuda Indonesia ทําการบินเสนทางในประเทศ มีเครื่องบินอยู 2 ลํา 
นอกจากนี้ยังมสีายการบินอนิโดนีเซีย แอรเอเชีย โดยเปนเครือแอรเอเชียเดียวกับมาเลเซีย มี
เครื่องบิน 7 ลํา ทําการบินภายในประเทศ และสายการบิน Lion Air มีเครื่องบินทั้งสิ้น 36 ลํา ทําการ
บินภายในประเทศรวมถึงเสนทางระหวางประเทศระยะทางสั้นๆ เชน ปนัง กัวลาลัมเปอร สิงคโปร 
เปนตน  

เวียดนามมีสายการบินตนทนุต่ําเกิดขึน้ดวยเชนกนั คือสายการบิน Pacific Airlines เปนสาย
การบินที่มีขนาดใหญเปนอนัดับสองรองจากสายการบนิแหงชาตเิวยีดนาม แอรไลน ทําการบินใน
เสนทางทั้งในและนอกประเทศ 
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สาธารณรัฐประชาชนจนี เปนประเทศที่มปีระชากรมากที่สุดในโลก ยอมเปนประเทศที่มี
กําลังซื้อจํานวนมาก เปนที่ดึงดูดใจในการลงทุนโครงการตางๆในจนี การขนสงทางอากาศเปน
ปจจัยหลักของระบบเศรษฐกิจของโลก ซ่ึงในประเทศจนีอุตสาหกรรมการบินเกดิการขยายตวั การ
เขามาของสายการบินตนทุนต่ําในจนีไดเปลี่ยนวิถีชีวติในการเดินทางของชาวจีน โดยสายการบนิ
ตนทุนต่ําในจนีมีเปนจํานวนมาก ไดแก สายการบิน China United Airlines บินจากกรุงปกกิ่งไปยัง
เมืองตางๆ สายการบิน Oasis Hong Kong Airlines เปนสายการบินตนทุนต่ําของฮองกงที่เร่ิม
ดําเนินการในป 2006 บินขามทวีป เชน ลอนดอน ชิคาโก มิลาน เบอรลิน เปนตน สายการบนิ 
Spring Airlines ซ่ึงทําการบินตรงจากเซียงไฮไปยังเมืองตางๆ ในประเทศกวา 17 เมอืง สายการบนิ 
Viva Macau เปนสายการบนิตนทุนต่ําของมาเกา มีเครื่องบิน 2 ลําบินไปยังกาตาร และมัลดีฟส สาย
การบิน Hong Kong Express ทําการบินตรงจากฮองกงไปยังเมืองตางๆในจีน 5 เมือง ญี่ปุน 2 เมือง 
ไตหวนั 1 เมือง และบินมายงัจังหวดัเชยีงใหมของไทย 

ในประเทศอนิเดียที่มีประชากรมากเปนอนัดับสองของโลกก็เชนเดียวกันกับประเทศจีน 
การเขามาของสายการบินตนทุนต่ําไดเปล่ียนวิถีชวีิตของชนชั้นกลาง และเปนตวักระตุนเศรษฐกิจ
ของประเทศอินเดียไดเปนอยางดี การขยายตัวของทั้งประเทศจนีและอนิเดียทําใหทัว่โลกจับตามอง
และคาดวาจะเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกจิของโลกในเวลาอันใกลนี ้ ทุกวนันี้คาดวาจะมีผูโดยสาร
เขามาใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเฉลี่ยเพิ่มขึ้นประมาณ 5 ลานคนตอป ทําใหอินเดียประสบกบั
ภาวะขาดแคลนบุคลากร ผูเชี่ยวชาญ โดยเฉพาะนกับนิ ชางอากาศยาน เปนตน นับเปนการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบกาวกระโดด โดยสายการบินตนทุนต่ําในประเทศอนิเดีย ไดแก สาย
การบิน Air Deccan ซ่ึงเปนสายการบินตนทุนต่ํารายแรกของประเทศอินเดีย กอตัง้ในป 2003 มี
เครื่องบินกวา 43 ลําและมีเครือขายเสนทางบินมากเปนอันดับหนึ่งของอินเดียครอบคลุมกวา 61 
เมือง สายการบิน Air India Express เปนบริษัทลูกของสายการบิน Air India มีเสนทางบินจากเมือง 
นิวเดลีไปยังเมอืงตางๆในอินเดีย ตะวนัออกกลาง และสิงคโปร และสายการบิน Spice Jet ทําการ
บินจากเมือง นิวเดลีไปยังเมอืงตางๆในอินเดีย ซ่ึงเปนเสนทางบินภายในประเทศเทานั้น 

สําหรับสายการบินตนทุนต่ําในประเทศออสเตรเลยีมี Jetstar Airways เปนสายการบินที่
เกิดจากการรวมทุนระหวางประเทศออสเตรเลียและสิงคโปร เร่ิมทําการบินครั้งแรกในป 2006 มี
เครื่องบินทั้งสิ้น 23 ลํา โดยมีฐานการบินอยูที่เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงบริหารงาน
โดยสารการบิน Qantas Airways สวนสายการบิน Jetstar ที่มีฐานการบินที่ประเทศสิงคโปรใชชื่อวา
สายการบิน Jetstar Asia นอกจากนี้ในประเทศออสเตรเลียยังมีสายการบิน Virgin Blue ที่เปนสาย
การบินตนทุนต่ําและยังเปนสายการบินแหงชาติสายที่สองของประเทศออสเตรเลีย 
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นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําตางๆ ยังไดรับการจดัอันดับใหเปนสายการบินตนทุนต่ํา
ดีเดนของโลกในป 2006 จาก Skytrax ในตารางที่ 1 ดังนี้ 

ตารางที่ 1  ตารางแสดงการจัดอันดับสายการบินตนทุนต่ําดีเดนของโลกและของเอเชียในป 
2006 จาก Skytrax  

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

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

 
สายการบินตนทุนต่ํา แมในระยะแรก เริ่มตนดวยการบริการโดยใชเครื่องบินแบบเกา ทํา

การบินสั้นๆ เพื่อหลีกเลี่ยงการแขงขัน และลดตนทุนตางๆโดยการตัดการบริการตางๆ ออกจากการ
บริการแบบปกติ แตในความเปนจรงิดวยความเจริญและการพัฒนาของเทคโนโลยีที่มากยิ่งขึน้ 
ประกอบกับการแขงขันระหวางสายการบนิตางๆที่เพิ่มมากขึ้น ทําใหสายสายการบนิตนทุนต่ําเกดิ
การปรับตัว โดยเปลี่ยนมาใชเครื่องบินแบบใหมแทน และมีการบริการที่สามารถแขงขันได เพิ่ม
ชองทางการจดัจําหนาย เสนทางการบิน ซ่ึงลวนมีความทันสมัยมากขึ้น  สงผลใหสายการบินปกติ 
(Traditional Airlines) ไดรับผลกระทบอยางเห็นไดชัด สายการบินปกตริวมทั้งสายการบินตนทุนต่ํา
ตองมีการปรับตัวเพื่อรักษาสวนแบงการตลาดของตัวเองไว ทําใหเกดิการแขงขันอยางเขมแขงและ
รุนแรงสูงขึ้นของอุตสาหกรรมการบินในอนาคตอันใกล โดยในตารางที่ 2 แสดงอายุการใชงาน
เครื่องบินเฉลี่ยของสายการบินตางๆดังนี ้

ตารางที่ 2  ตารางแสดงอายุการใชงานเครื่องบินเฉล่ียของสายการบนิตางๆ 

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

Hong Kong Express (UO) ฮองกง 0.7 สายการบินตนทุนต่ํา 
Kingfisher Airlines (IT)  อินเดีย 1.1 สายการบินตนทุนต่ํา 
Tiger Airways (TR) สิงคโปร 1.8 สายการบินตนทุนต่ํา 
Jetstar Airways (JQ)   ออสเตรเลีย 2.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
Ryanair (FR) ไอรแลนด 2.9 สายการบินตนทุนต่ํา 
Frontier Airlines (F9) สหรัฐอเมริกา 3.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
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ตารางที่ 2 (ตอ)   

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

Valuair  (VF) สิงคโปร 3.4 สายการบินตนทุนต่ํา 
Bangkok Airways (PG) ไทย 4.1 - 
Virgin Blue (DJ) ออสเตรเลีย 4.2 สายการบินตนทุนต่ํา 
China Airlines (CI) ไตหวนั 5.3 - 
Emirates (EK) สหรัสอาหรับเอ

มิเรตส 
5.4 - 

Bmi British Midland (BD) อังกฤษ 5.6 - 
Finnair (AY) ฟนแลนด 5.7 - 
Malev Hungarian Airlines (MA) ฮังการี 5.8 - 
Shanghai Airlines (FM) จีน 6.3 - 
Singapore Airlines (SQ) สิงคโปร 6.6 - 
Aeroflot Russian Airlines (SU) รัสเซีย 6.9 - 
South African Airways (SA) แอฟริกาใต 6.9 - 
Air Asia (FD) มาเลเซีย 7.1 สายการบินตนทุนต่ํา 
Air Berlin (AB) เยอรมัน 7.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
Asiana Airlines (OZ) เกาหล ี 7.5 - 
EVA Air (BR) ไตหวนั 7.8 - 
Iberia (IB) สเปน 8.2 - 
Korean Air (KE) เกาหล ี 8.3 - 
Swiss International Airlines (LX) สวิสเซอรแลนด 8.3 - 
Air France (AF) ฝร่ังเศส 8.9 - 
CSA Czech Airlines (OK) สาธารณรัฐเช็ค 9.1 - 
Aeroméxico (AM) เม็กซิโก 9.2 - 
Royal Jordanian Airlines (RJ) จอรแดน 9.3 - 
Air Canada (AC) แคนาดา 9.5 - 
Continental Airlines (CO) สหรัฐอเมริกา 9.6 - 
ANA All Nippon Airways (NH) ญี่ปุน 9.8 - 
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ตารางที่ 2 (ตอ)   

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

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

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

 
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยนั้นไดมีการแขงขันที่รุนแรงขึ้น จากการนํานโยบาย

การเปดเสรีการบินมาใชทั้งภายในและระหวางประเทศ เพื่อหวังเปนนโยบายเชิงรุกในการชวงชิง
และรักษาตําแหนงการเปนศนูยกลางการบนิในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซ่ึงประเทศไทยไดมี
นโยบายอยางชัดเจนในการเปดเสรีดานการบิน จึงมีหลายประเทศขอเจรจาทําขอตกลงกับประเทศ
ไทยจากการกาํหนดความถี่หรือความจุลวงหนา ใหเปนแบบเสรี ซ่ึงขณะนี้ประเทศไทยไดจัดทํา
ความตกลงแบบเปดเสรีสําหรับการขนสงจราจรเสรีแบบที่ 3 4 และ 5 อยางไมจํากัดกับประเทศบาร
เรน มาเกา มาเลเซีย โอมาน มัลดีฟ เปรู กาตาร ศรีลังกา และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และมีแนวโนม
ที่จะจดัทําความตกลงแบบเสรีกับประเทศตางๆมากขึ้นในอนาคต 

สําหรับการเปดเสรีของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกาในเดือนกันยายน ป 2548 รัฐบาลไทย
ไดลงนามเปดเสรีนานฟากับสหรัฐอเมริกา ทําใหไทยเปนประเทศที่ 71 ในฐานะพนัธมิตรที่เปดนาน
ฟากับสหรัฐอเมริกา ซ่ึงทั้งสองประเทศจะไดรับสิทธิในการขนสงผูโดยสารในเสรีภาพที่ 5 คือสาย
การบินแตละประเทศสามารถเลือกเสนทางบิน ไมจาํกดัจํานวนเทีย่วบิน สายการบนิ หรือเมือง โดย
ใชความตองการของผูบริโภคเปนหลัก ทางดานประเทศไทยคาดหวังวาปรมิาณเที่ยวบินไปยัง
สหรัฐฯที่เพิ่มขึ้น และการเปดเสรีนานฟานั้นจะมีสวนชวยสงเสริมนโยบายของรัฐทีต่องการผลักดัน
ใหไทยเปนศนูยกลางการบินของภูมิภาค ครอบคลุมตั้งแตการขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และ
การทองเที่ยว ตามกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 ตามตาราง
ที่ 1 ดังนี ้
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ตารางที่ 1  ตารางแสดงกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินท่ี 5 
ระหวางไทยกบัสหรัฐอเมริกา 

กําหนดการบนิขนสงเสรีภาพท่ี 5 สิทธิ 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2005/2006 31 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2006/2007 35 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2007/2008 42 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 28 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2008/2009 49 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 35 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตป 2010 ไมจํากัด 

 นอกจากนี้ประเทศไทยไดเจรจาสิทธิการบินตางๆกับอีกหลายประเทศ อาทิ เยอรมัน 
กัมพูชา ฟนแลนด บารเรน เปรู ซาอุดิอาระเบีย แทนซาเนีย โอมาน เยเมน ตองกา จอรแดน อุซเบกสิ
ถาน เปนตน 

สวนนโยบายดานการบินของประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวน คือ นโยบายการบิน
ภายในประเทศ และนโยบายการบินระหวางประเทศ ดังนี้ 

1. นโยบายการบินภายในประเทศ  ไทยไดดําเนินนโยบายแบบคอยเปนคอยไป  จากเดิมที่
หามมิใหสายการบินเอกชนทาํการบินทับเสนทางของบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน)  ตอมาไดมีการผอนคลายลง ในป 2544 เร่ิมเปดเสรีการบินใหเอกชนสามารถ
แขงขันไดในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยู   สงผลใหจํานวน
สายการบินเอกชนเขามาใหบริการเพิ่มมากขึ้นเปนลําดบั  ทําใหประชาชนมีสายการบิน
ทางเลือกไวเลือกใชบริการไดมากขึ้น ตลาดการบินภายในประเทศมีการขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง  โดยเฉพาะตลาดการบินที่มีสายการบินตนทุนต่ําเขาไปใหบริการ จะมอัีตราการ
ขยายตวัสูงมาก (มากกวารอยละ 30) อยางไรก็ตามการใหบริการของสายการบินเหลานี้
มุงเนนไปที่ตลาดหลัก และตลาดรอง เชน เชียงใหม หาดใหญ ภูเกต็ เชียงราย พษิณุโลก 
อุดรธานี อุบลราชธานี  และสุราษฎรธานี ซ่ึงขณะนีภ้าครัฐไดสนบัสนุนใหมีสายการบิน
ขนาดเล็กบริการในเสนทางสายยอย เชน แพร นาน แมฮองสอน แมสอด เปนตน  
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2. นโยบายการบินระหวางประเทศ  ภายหลังจากการนํานโยบายการเปดเสรีการบินมา
ปฏิบัติ  โดยสรางบรรยากาศของการแขงขันในอุตสาหกรรมการบิน ในการเจรจาตกลง
สิทธิการบินกับประเทศคูภาคี ไทยไดเสนอใหปรับปรุงหลักการกํากับดูแล อาทิ เร่ืองการ
กําหนดสายการบิน จากเดมิที่มีการตกลงในลักษณะสายเดียวใหเปนหลายสาย ซ่ึงจะเปด
โอกาสใหสายการบินใหมเขามาทําการบินระหวางประเทศ การตกลงใหสิทธิความจุ
ความถี่ และสิทธิรับขนการจราจรที่เพิ่มขึน้ การกําหนดเสนทางบินแบบเปดกวาง จะทําให
สายการบินตางๆ มีความคลองตัวในการวางแผนใหบริการสามารถดําเนินบริการไดอยาง
คุมทุนและมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับนโยบายของรัฐที่มุงเนนใหมีสายการบินจํานวน
มากทําการบินอยางยั่งยืนและเปนธรรม โดยเฉพาะเที่ยวบนิสินคาที่ไดรับการผอนคลาย
อยางเต็มที ่ตามกระแส FTA (Free Trade Area) นอกจากนี้การเพิ่มเตมิขอบทวาดวยการทํา
การบินโดยใชช่ือเที่ยวบนิรวมกัน หรือ code-share15 ทั้ง 3 รูปแบบ ทําใหสายการบิน
สามารถรวมมือใหบริการกับสายการบินของประเทศเดยีวกัน สายการบินของประเทศคู
ภาคี และสายการบินของประเทศที่สามได สอดคลองกับรูปแบบความรวมมือของสายการ
บินทั้งในและนอกกลุมพันธมิตร                   

             การดาํเนินนโยบายการบินเสรียังสงผลใหเกิดธรุกิจสายการบนิตนทุนต่ําเขามาแขงขันทั้งใน
ไทยและในตางประเทศ ทําใหคาโดยสารมรีาคาที่ถูกลง เปนสายการบนิทางเลือกที่ประชาชน
สามารถเขาถึงบริการการขนสงทางอากาศไดมากขึ้น ทําใหเร่ืองการเดนิทางทางอากาศไมใชเร่ือง
ไกลตัวคนไทยเหมือนในอดตี เพราะราคาคาโดยสารที่ไมแตกตางจากระบบการขนสงทางอื่นจน
เกินกวาที่ประชาชนจะสามารถใชบริการได สายการบินที่ใหบริการแบบปกติก็จะมคีูแขงโดยตรง
เพิ่มมากขึ้น  ทําใหตองมีการปรับตัวใหอยูรอด โดยการใหบริการมีคณุภาพมากขึ้นไปอีก เพื่อสนอง
ตอความตองการของประชาชนในหลากหลายรูปแบบ แตทั้งนี้ภาครัฐตองมีมาตรการในการกํากับ
ดูแลสรางมาตรฐานการบินที่ดี เพื่อสรางความมั่นใจดานความปลอดภยั และเปนหลักประกนัวา
ประชาชนจะไดรับบริการขนสงทางอากาศที่ดีกวาเดิมทีม่ีอยูในปจจุบนั นอกจากนั้นยังเปนการใช
สนามบินภายในประเทศที่มอียูใหเกิดประโยชนสูงสุดอีกดวย 

 

                                                 
15 การทําการบินรวม (Code Share) เปนรูปแบบหนึ่งของความรวมมือระหวางสายการบินเพื่อขยายบริการจุดบินที่สาย

การบินนั้นไมไดทําการบิน โดยจําแนกไดเปน 3 ประเภทไดแก  
1. Bilateral Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศคูสัญญาทั้งเสนทางบินภายในและระหวางประเทศ 
2. Same Contracting Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินอื่นในประเทศเดียวกัน 
3. Third Party Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศที่สาม 
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นอกจากนี้การเปดเสรีดานการบินในภายประเทศไทย ทําใหการผูกขาดของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศของสายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบินบางกอกแอร
เวย (Bangkok Airways: PG) ที่เปนสายการบินหลักของไทย ซ่ึงไดรับสมัปทานการบนินั้นสิ้นสุดลง 
โดยในปจจุบนัมีธุรกิจการบนิหลายอยางในประเทศไทย ซ่ึงมีทั้งแบบบริการประจาํและไมประจาํ 
เชน ธุรกิจสายการบิน ธุรกจิใชเฮลิคอปเตอร เปนตน แตเฉพาะธุรกิจสายการบินทีใ่หบริการของ
ประเทศไทย มีใหบริการหลายสายการบิน ไดแก  

1. สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) มีนโยบายในการดําเนินงานในฐานะ
ที่เปนสายการบินแหงชาต ิ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการดํารงรกัษาและเพิ่มพนูสิทธิ
ดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพนูรายได
ทั้งในรูปเงินบาทและเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนา
ทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะและวิชาชพีที่เปนมาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริม
พัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุง
เผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณ ี และเอกลักษณของประเทศไทย สูสายตา
ชาวโลกอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน 
Star Alliance ในป 1997 รวมกับอีก 4 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United Airlines, 
Lufthansa, Scandinavian Airlines, และ Air Canada 

2. สายการบินบางกอกแอรเวย (Bangkok Airways: PG) ถือไดวาเปนสายการบินประจําชาติ
สายที่ 2 เร่ิมกอตั้งในป พ.ศ. 2511 ปจจุบันมีฝูงบิน 11 ลํา มีฐานการบินอยูที่สนามบิน
สุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และยังเปนเจาของสนามบินสมุย, สนามบินสุโขทัย และ
สนามบินตราด 

นอกจากนี้ยังมสีายการบินอืน่ๆอีก ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน (Phuket Airlines: 
VAP/9R) สายการบินพีบีแอร (PB Air: 9Q) สายการบนิเอนเจิลแอรไลน (Angel Airlines: 8G) สาย
การบินแอรอันดามัน (Air Andaman: 2Y) สายการบินโอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: 
OX) และสายการบินตนทุนต่ําอีก 3 สายการบิน ไดแก 

1. สายการบินวนัทูโก (One-To-Go Airlines: OG) เปนสายการบินแบบประหยดัรายแรกของ
ไทย อยูในเครือของสายการบิน โอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: OX) ซ่ึงมี
ลักษณะการบริการโดดเดนที่แตกตางจากสายการบินตนทุนต่ําทั่วไปในเอเชยี โดยเสนอคา
โดยสารแบบราคาเดียวในทกุเสนทาง พรอมบริการของวางและเครื่องดื่ม เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ.2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา 
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2. สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia: FD) เปนสายการบินในเครือของแอรเอเชีย 
มาเลเซีย เปดบริการในวนัที่ 8 ธันวาคม 2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 12 ลํา  

3. สายการบินนกแอร (Nok Air: DD) เปนสายการบินตนทุนต่ําในเครอืของบริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) รวมทนุรอยละ 39 กับเอกชนในนามบริษัทสกาย เอเชยี จํากดั มีจุด
แข็งในการเปนผูนํานวัตกรรมใหมๆมาใชอยูเสมอ เปดใหบริการในวนัที่ 23 กรกฎาคม 
2547 
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ภาคผนวก ช 
สัดสวนผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑเทียบกับการขนสงผูโดยสาร 
 
ตารางที่ 1 สัดสวนผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (RTK) เทียบกับผลผลิตจาก 

การขนสงผูโดยสาร (RPK) ของสายการบนิระดับโลก 10 สายการบิน ชวงป 2003- 
2006 

สายการบิน 
เดือน 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

สายการบิน 
เดือน 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

สายการบิน 
เดือน 

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

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

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

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

หมายเหตุ N/A คือ มขีอมูลเฉพาะผลผลิตจากการขนสงผูโดยสาร (RPK) แตไมมีขอมูล
ผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดภุัณฑ (RTK) และ  
* หมายถึง ใช Revenue Cargo Tonne-Kilometer เปนขอมูลทางดานผลผลิตจาก 
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (RTK) มีหนวยเปนลานตัน-ก.ม. โดยไมนับรวม
กระเปาสัมภาระและน้ําหนกัเกินพิกัดของผูโดยสาร 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายวิชญพงศ  พรมนุชาธิป เกิดเมื่อวันที่ 25 เมษายน พ.ศ.2524 เปนชาวจังหวดัปตตานี เปน
บุตรของนายเริงศักดิ์  พรมนุชาธิป และนางฉววีรรณ  พรมนุชาธิป สําเร็จการศึกษาปริญญา
เศรษฐศาสตรบัณฑิต ภาควชิาระหวางประเทศ จากคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยักรุงเทพ ในป 
พ.ศ. 2546 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป พ.ศ. 2548 
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