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บทที่  1 
บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

  ในปจจุบนั ภาคธุรกิจตางๆไดใหความสําคัญกับการขนสงเพิ่มมากขึ้น เนื่องจาก

ตระหนักดวีา การขนสงเปนกิจกรรมที่มบีทบาทสําคญัในการขับเคลื่อนธุรกิจใหไปไดรวดเร็วยิ่งขึ้น 

ทั้งการขนสงผูโดยสารและการขนสงสนิคา ปจจัยสาํคัญที่ทาํใหการขนสงทางอากาศมีบทบาทมาก

ขึ้นคือ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการคาของโลก รวมทั้งทิศทางการแขงขันทางเศรษฐกิจที่

มุงเนนความรวดเร็ว เพื่อตอบสนองความตองการของลกูคาไดอยางสงูสุด และทันเวลา ภาคธุรกจิ

ที่มีการพัฒนาดานโลจิสติกสมากมกัมีความไดเปรียบเนื่องจากโลจิสติกสมีบทบาทสําคัญในการ

สนับสนนุกระบวนการขนสงใหดี และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ 

ตารางที่ 1.1 World Top 10 Scheduled Passenger - Kilometers Flown 

Rank Airline Million

1 Air France 121,498

2 Lufthansa 121,101

3 British Airways 113,075

4 Emirates 100,672

5 Singapore Airlines 93,626

6 Cathay Pacific Airways 83,542

7 American Airlines 80,809

8 KLM 77,550

9 United Airlines 73,927

10 Delta Air Lines 71,972

ที่มา : World Air Transport Statistics 2008: IATA 

  จากการจัดอันดับสายการบินที่มีผูใชบริการมากที่สุดในโลก 10 สายการบนิแรก 

ของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ในป 2551 พบวา มีเพยีง 3 สายการบินในเอเชยีที่

ติดอันดับ 1 ในสิบ และไมพบวามีสายการบินไทย อยูในการจัดอันดับดังกลาว แมวาการบนิไทยมี

ความพยายามที่จะผลกัดันใหตนเองมีบทบาทในเวทีนานาชาติก็ตาม 
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ภาพที ่ 1.1: กลยุทธและความทาทายของการแขงขันในอุตสาหกรรมการบนิของโลก, Jim Hamill 

(1993) 

  สาเหตทุี่ทาํใหการบินไทย ยงัไมสามารถทีจ่ะผลักดันตนเองใหขึ้นไปอยู 1-10 สาย

การบินที่มีความสําคัญของโลกนัน้ ประกอบดวยหลายสาเหตุซึง่มีผูวเิคราะหเอาไวอยางกวางขวาง 

Jim Hamill (1993) ไดวิเคราะหการแขงขันของธุรกิจการบินในอุตสาหกรรมการบินไววา การที่สาย

การบินหนึง่ๆ จะมีความสามารถในการแขงขันไดนั้นขึน้อยูกับปจจัยหลายอยาง เชน กลยทุธการ

ดําเนนิธุรกิจ แนวโนมการเติบโตของอุตสาหกรรม กลยุทธทางการตลาด และการควบคุมตนทุน

การปฏิบัติการ 

  การควบคุมการใชปจจัยการผลิตสําหรับธรุกิจการบริการเชนสายการบินนัน้ จึงมี

ความสาํคัญสําหรับการแขงขันที่เขมขนมากขึ้นในปจจุบนั หากธุรกิจสามารถที่จะ ควบคุมการใช

ปจจัยการผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพ ยอมถือเปนขอไดเปรียบสําคัญในการขับเคลื่อนและพัฒนา

ศักยภาพ ทีม่ัน่คงตอไปในอนาคต 

  ผูทําการวิจยัจงึมีความสนใจที่จะเปรียบเทยีบศักยภาพทางการผลิตของสายการ

บินไทยกับสายการบนิ 10 อันดับแรกของโลก เพื่อใหทราบถึงระดบัศักยภาพของสายการบนิไทย
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วามีความสามารถทีจ่ะทัดเทียมสายการบินเหลานั้นไดมากนอยเพียงใด และที่สําคัญจะไดทราบ

ถึงปจจยัทีท่ําใหสายการบนิไทยยงัไมสามารถกาวเขาสูการแขงขันในระดับผูนําทางการบินของโลก

ได และเสนอแนะแนวทางในการแกไขที่เปนไปไดตอไปในอนาคต 

วัตถุประสงคของการวิจยั 

ศึกษาเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบนิสัญชาติไทยกับสายการบนิตางชาติ 

เพื่อใหทราบถงึระดับความมปีระสิทธิภาพของสายการบนิของประเทศไทย 

ขอบเขตของการวิจัย 

เปรียบเทียบผลิตภาพของการบินไทย กับสายการบนิตางประเทศโดยใชขอมูล

ทุติยภูมิจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization 

: ICAO) ในป ค.ศ. 1997 – 2001 รวมทั้งหมด 5 ป และเลือกสายการบินตัวอยางสาํหรับการ

วิเคราะหทัง้หมด 13 สายการบิน ประกอบดวย 9 สายการบินที่ติดอันดับสายการบินชั้นนาํของโลก

จากการจัดอันดับของ สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport 

Association : IATA) และ 3 สายการบินที่มีคา RPK นอยกวาสายการบินไทย ซึ่งประกอบดวย

ตารางที่ 1.2 สายการบินที่เลอืกใชสําหรับการวิเคราะหขอมูล 

สายการบิน IATA Airline code ประเทศเจาของ 

Air France AF France 

Lufthansa LH Germany 

British Airways BA United Kingdom 

Singapore Airlines SQ Singapore 

Cathay Pacific Airways CX Hong Kong 

American Airlines AA USA 

KLM KL The Netherlands 

United Airlines UA USA 

Delta Air Lines DL USA 

Thai Airways TG Thailand 

Korean Air KE Republic of Korea 

ANA NH Japan 

Iberia IB Spain 
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ขอจํากัดของการวิจัย 

  งานวิจยัฉบับนี้มีความจาํเปนตองใชขอมูลในป 1997 – 2001 และไมสามารถใช

ขอมูลที่มีความเปนปจจบุันไดมากกวานีน้ัน้ เนื่องจากขอมูลชุดนี้เปนขอมูลที่มีการตีพิมพอยางเปน

ทางการชุดสุดทายขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) กอนที่จะมีการเปลีย่น

รูปแบบการเผยแพรขอมูลทางสถิติของสายการบนิผานทางเว็บไซทและแผนซีดีรอม ซึง่ผูที่ตองการ

ขอมูลดังกลาวจะตองเสียคาใชจายเพื่อซ้ือขอมูลซึ่งมีมูลคาสูง 

คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

ผลิตภาพ (Productivity) หมายถงึ ขนาดปริมาณผลิตผล (Output) ที่ผลิตไดจาก

การใชปจจัยการผลิต (Input) ไปหนึง่หนวย 

สายการบิน (Airline) หมายถงึ ผูใหบริการทางการบินพาณิชยดานการขนสง

ผูโดยสาร และสินคา ทีม่ีเสนทางการบินประจํา (Scheduled Commercial Air Carrier) 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

  1. ทราบถงึระดับผลิตภาพโดยรวมของสายการบินไทย เมื่อเปรียบเทียบกับสาย

การบิน ชั้นนาํของโลก 

  2. ทราบถงึปจจัยที่เปนจุดดอยในกระบวนการผลิตของสายการบินไทย ที่ทาํใหยัง

ไมสามารถที่จะผลักดันตนเองใหเปนสายการบินที่เปนที่ยอมรับของโลกได 

  3. เสนอแนะแนวทางเพื่อการพัฒนาสายการบินแหงชาต ิ

วิธีดําเนินการวิจัย 

1) ศึกษาบทความ สิง่พิมพ และงานวจิัยที่เกี่ยวของ เพื่อเปนแนวทางในการ

จัดเก็บและวิเคราะหขอมูล 

2) กําหนดกลุมตัวอยาง และรวบรวมขอมลูที่เกี่ยวของกบักลุมตัวอยาง เพื่อนําไป

วิเคราะหขอมูล 

3) เก็บขอมูลจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ สํานักงานภาคพื้น

เอเชียแปซิฟก  
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4) วิเคราะหขอมูล 

5) สรุปผลการวิเคราะห และเสนอแนะแนวทางที่เกี่ยวของเพิ่มเติม 
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บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ตัวชี้วัดผลิตภาพระหวางองคกรที่ดําเนินธุรกิจเกีย่วกับการขนสง 

ในงานวิจัยของ Tae H. Oum, Michael W. Tretheway, และ W. G. Waters, II 

(1992) ไดกลาวถึงแนวคดิของทางเลือกเกี่ยวกับการชี้วัดผลิตภาพ และการเปรียบเทียบความ

แตกตางของผลิตภาพระหวางองคกรที่เกีย่วของกับการขนสงไววา ในการเลือกใชตวัชี้วัดที่แตกตาง

กันนั้น ยอมใหผลการศึกษาที่แตกตางกนั และเปนคําตอบของคําถามการวิจัยที่แตกตางกนัออกไป 

วัตถุประสงคของการชีว้ัดผลิตภาพขององคกรนั้น มักขึน้อยูกับวาตวัผูทําการชี้วัดนัน้ มีความสนใจ 

ตองการคําอธบิายและปรับปรุงศักยภาพในดานใดเปนสาํคัญ  

แนวความคิดเกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ 

ผลิตภาพนั้นแบงออกไดเปน 2 ประเภท ดังตอไปนี้ (สุชาดา แจสุรภาพ, 2547) 

1. ผลิตภาพแบบบางสวน (Partial Productivity) 

เปนดัชนีที่ใชวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตออกมาอยางงาย คือคาดัชนีคํานวณ

จากสัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตชนิดใดชนิดหนึ่งโดยกําหนดใหปจจัยการผลิตชนิดอ่ืนๆ

คงที่ เชน ผลิตภาพของแรงงาน (Labour Productivity) ซึ่งมักใชวัดการผลิตในภาคเกษตรกรรม ซึ่ง

มีแรงงานเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ หรือผลิตภาพของทุน (Capital Productivity) ซึ่งมักใชวัดการ

ผลิตในภาคอุตสาหกรรมซึ่งมีทุนเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบ

บางสวนซึ่งเปรียบเสมือนคาผลผลิตตอปจจัยการผลิต 1 หนวย (Average Product – AP)สามารถ

คํานวณไดดังนี้ 

 ผลิตภาพของแรงงาน  
L
QAPL =  

 ผลิตภาพของทุน  
K
QAPK =  

โดยกําหนดให   Q = จํานวนผลผลิต 

    L = จํานวนแรงงาน 
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    K = จํานวนทุน 

2. ผลิตภาพแบบโดยรวม (Total Factor Productivity – TFP) 

จากปญหาของการวัดผลิตภาพแบบบางสวน ทําใหมีการสรางดัชนีชี้วัดผลิตภาพ

แบบโดยรวมขึ้นมา โดยเปนคาดัชนีที่คํานวณจากสัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตทุกชนิด 

สามารถคํานวณไดดังนี้ 

    
X
QTFP =  

  โดยที่  ∑=
i

ii xX α  

  โดยกําหนดให Q = จํานวนผลผลิต 

    X = มูลคาของปจจัยการผลิตทั้งหมด 

     ix = ปจจัยการผลิต i 

     iα = คาถวงน้ําหนักของปจจัยการผลิต i 

ในทางปฏิบัติ กระบวนการผลิตมักมีลักษณะเชนเดียวกับการวัดผลิตภาพแบบ

โดยรวม เพราะในการผลิตหนึ่งๆมักจะตองใชปจจัยการผลิตหลายชนิดพรอมๆกัน ไมสามารถ

เลือกใชปจจัยการผลิตเพียงชนิดใดชนิดหนึ่งเพื่อยงชนิดเดียวได 

แนวความคิดเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลิตภาพโดยรวม 

ตัวดัชนีที่มีความเหมาะสมสําหรับใชในการชีวิตผลิตภาพโดยรวมนั้น Caves, 

Christensen และ Diewert (1982) ไดสรางขึ้นมาใหอยูในรูปของ Translog Transformation 

Function 2 ดัชนีไดแก Translog Bilateral Output Index และ Translog Bilateral Input Index 

ดังสมการตอไปนี้ 

  Translog Bilateral Output Comparison 

   ∑ +=
i

B
i

A
iB

i
A
iAB Y

Y
RR )ln()(

2
1lnδ  
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โดยกําหนดให  

ABδ  = สัดสวนการผลิตผลผลิตเปรียบเทียบของหนวยการผลิต A และ B 

A
iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิต i ของหนวยการผลิต A 

B
iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิต i ของหนวยการผลิต B 

A
iY  = ปริมาณผลผลิต i ของหนวยการผลิต A 

B
iY  = ปริมาณผลผลิต i ของหนวยการผลิต B 

  

Translog Bilateral Input Comparison 

  ∑ +=
n

B
n

A
nB

n
A

nAB X
X

WW )ln()(
2
1ln ρ  

โดยกําหนดให  

ABρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของหนวยการผลิต A และ B 

A
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต A 

B
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต B 

A
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต A 

B
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต B 

  และจากดัชนี 2 ตัวแรก ไดสราง Translog Bilateral Productivity Comparison 

ไดดังนี้ 

  Translog Bilateral Productivity Comparison 

  ABABAB ρδλ lnlnln −=   หรือ 
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  ∑ ∑ +−+=
i n

B
n

A
nB

n
A

nB
i

A
iB

i
A
iAB X

X
WW

Y
Y

RR )ln()(
2
1)ln()(

2
1lnλ  

  หลังจากนั้นจึงไดมีการดัดแปลงดัชนีดังกลาวเพื่อการวัดผลิตภาพของปจจัยการ

ผลิตหลายหนวย คือ Translog Multilateral Output, Input and Productivity Index โดยกลาววา

ดัชนีเหลานี้สามารถเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตไดทั้งขอมูลภาคตัดขวาง (Cross Section 

Data) และ ขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) และขอมูลอนุกรมเวลากับขอมูลภาคตัดขวาง

รวมกัน (Panel Data) ของหลายหนวยการผลิต 

  Translog Multilateral Output 

   

  Translog Multilateral Input 

   

  Translog Multilateral Productivity Comparison 

  ABABAB ρδλ lnlnln −=  หรือ 

  ∑∑ +−+=
i i

B
i

i
B
i

i

A
i

i
i

A
iAB Y

Y
RR

Y
Y

RR )~ln()(
2
1)~ln()(

2
1lnλ   

   )~(ln)((
2
1)~ln()(

2
1

n

B
n

n
n

B
n

n n

A
n

n
A

n X
X

WW
X
X

WW ∑∑ +++− ) 

เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 

กองเกยีรติ กาญจนพันธุ (2537) ไดทําการวิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 

และตนทนุของสายการบนิในภูมิภาคเอเชยีแปซิฟคกับการบินไทย ดวยวิธี Translog Multilateral 

Comparison พบวา สายการบินที่มีขนาดใหญกวาการบินไทยจะเปนสายการบนิที่มีประสิทธิภาพ

สูงกวาสายการบินไทย และสายการบินทีม่ีขนาดเล็กกวาการบนิไทย จะมีประสิทธภิาพต่ํากวาการ

บินไทย เนื่องจากสายการบินทีม่ีขนาดใหญจะใชเครื่องบินที่มีขนาดใหญ และบนิในเสนทางการ

บินที่ไกลกวา ทาํใหการใชปจจัยการผลิตของสายการบินเหลานี้สามารถกอใหเกดิผลผลิต (ตัน-

กิโลเมตร) มาก ถงึแมวาสายการบนิที่มีขนาดใหญนั้นใชปจจัยการผลิตมากกวากต็าม แตผลจาก

การชดเชยการผลิตที่สูงทาํใหสายการบนิมีประสิทธิภาพมากกวา 

∑∑ +−+=
i i

B
i

i
B
i

i

A
i

i
i

A
iAB Y

Y
RR

Y
Y

RR )~ln()(
2
1)~ln()(

2
1lnδ

)~(ln)((
2
1)~ln()(

2
1ln

n

B
n

n
n

B
n

n n

A
n

n
A

nAB X
X

WW
X
X

WW ∑∑ +−+=ρ
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สุชาดา แจสุรภาพ (2547) ไดทําการวิเคราะหผลิตภาพโดยเปรียบเทียบระหวาง

สายการบินในกลุมและนอกกลุมพนัธมิตร ดวยวิธ ี Translog Transformation Function 

เปรียบเทียบการผลิต การใชปจจัยการผลิต และผลิตภาพของการใชปจจัยการผลิตโดยรวม พบวา

สายการบินในกลุมพนัธมิตรมีดานการผลติผลผลิตโดยเปรียบเทียบทีด่ีกวาสายการบินนอกกลุม

พันธมิตรทั้งหมด เนื่องจากสายการบินในกลุมมีนโยบายเพื่อการเพิ่มผลผลิตรวมกนั 

Tae Hoon Oum และ Chunyan Yu (1995) ทําการศกึษาเปรียบเทยีบผลิตภาพ

ของสายการบนิหลกัของโลก ดวยวิธ ี Total Factor Productivity พบวาในชวงเวลาทีท่ําการศึกษา 

สายการบินในกลุมประเทศยโุรปและกลุมประเทศอุตสาหกรรมใหมในเอเชียมีความเติบโตดาน

ผลิตภาพสูงกวาสายการบินในแถบอเมริกาเหนือ และกลุมประเทศอตุสาหกรรมใหมในแถบเชยีมี

ความไดเปรียบทางดานตนทุนตอหนวยมากกวาสายการบินหลักของโลก 

Barbot, Costa, และ Sochirca (2008) ทําการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 

และผลิตภาพของสายการบนิโดยในสภาพตลาดการแขงขันใหมใช เครื่องมือในการศึกษา 2 วิธี

ไดแก data envelopment analysis (DEA) และ Total Factor Productivity (TFP) พบวา สายการ

บินตนทุนต่าํมปีระสิทธิภาพโดยทั่วไปดีกวาสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และพบวา

ปจจัยทางดานแรงงานมีอิทธิพลอยางมนียัสําคัญตอผลิตภาพของสายการบนิ และสายการบินที่มี

ขนาดใหญกวามีแนวโนมทีจ่ะมีการประหยัดตอขนาดไดมากกวา นอกจากนัน้ยังพบวาการใช DEA 

และ TFP ในการวัดประสิทธภิาพของสายการบินนั้นใหผลที่คลายคลงึกันมาก 
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บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

ในการดําเนินการศึกษา จะใชขอมูลดานผลผลิต จํานวนปจจัยการผลิต และ

ตนทุนของสายการบินในกลุมตัวอยาง โดยการคํานวณคา Translog Multilateral Productivity 

Index พิจารณาทั้งประสิทธิภาพการผลิตทางดานผลผลิตและการใชปจจัยการผลิต ภายใตการ

ผลิตที่มีการใชปจจัยการผลิตหลายชนิด 

การคํานวณคาที่ใชในการศึกษา 

จากสมการ Translog Bilateral Productivity Comparison 

 

 

  

 โดยกําหนดให 

  ABλln  = ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของสายการบนิ A 

และ B 

ln ABδ  = สัดสวนการผลิตผลผลิตเปรียบเทียบของหนวยการผลิต A และ B 

ln ABρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของหนวยการผลิต A และ B 

  A  = สายการบิน A 

  B  = สายการบิน B 

  R = รายไดของผลผลิต 

  Y = ปริมาณผลผลิต 

  X = ปริมาณปจจัยการผลิต 

∑ ∑ +−+=
i n

B
n

A
nB

n
A

nB
i

A
iB

i
A
iAB X

XWW
Y
YRR )ln()(

2
1)ln()(

2
1ln λ

ABABAB ρδλ lnlnln −=
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  W = คาใชจายของปจจัยการผลิต 

การเก็บรวบรวมขอมลู 

จากตัวแปรในสมการขางตน สามารถหาคาของตัวแปรดังรายละเอียดตอไปนี้  

 ปริมาณผลผลิต (Y) ประกอบดวย 

- Scheduled Passenger Kilometers Performed คือ ปริมาณการขนสงผูโดยสาร

ตามตารางการบิน ไดมาจากการคํานวณโดยการหาผลรวมของจํานวนผูโดยสาร คณู

กับระยะทางการบินในแตละเที่ยวบิน มีหนวยเปน คน-กิโลเมตร ซึ่งผลผลิตสวนนีจ้ะ

ถือไดวาเปนผลผลิตสวนที่มากที่สุดของแตละสายการบนิ เนื่องจากรายไดหลักของ

สายการบินตางๆนัน้มาจากการขนสงผูโดยสาร ขอมูลสวนนี้มาจากเอกสารทางสถติิ

ทางการบนิของสายการบนิพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO) 

- Scheduled Freight Tonne Kilometers Performed คือ ปริมาณการขนสงสนิคาที่

แทจริงตามตารางการบิน ไดมาจากการคํานวณผลรวมของน้าํหนักของสินคาที่ทาํการ

จัดสง คูณกับระยะทางบนิในแตละเที่ยวบิน ขอมูลสวนนี้มาจากเอกสารทางสถติิ

ทางการบนิของสายการบนิพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO) 

- Non-Scheduled Tonne Kilometers Performed คือ ปริมาณการขนสงสนิคาที่

แทจริงที่อยูนอกเหนือตารางบิน ไดมาจากการคํานวณผลรวมของน้าํหนกัของสินคาที่

ทําการจัดสง คูณกับระยะทางบนิในแตละเที่ยวบิน การขนสงสินคาในลกัษณะนี้

มักจะมาจากการเชาเหมาลาํ หรือเที่ยวบนิพิเศษที่มิไดมีระบุไวในตารางการบินอยาง

เปนทางการของแตละสายการบิน เปนตน การขนสงในลักษณะนีม้ักจะมีปริมาณและ

รายไดที่ไมแนนอน ขอมูลสวนนี้มาจากเอกสารทางสถิติทางการบินของสายการบิน

พาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Other Operating Output คือ ผลผลิตจากการดําเนินงานอื่นๆ โดยหาไดจากการ

นําเอารายไดจากการดําเนนิงานอื่น (Other operating revenue) หารดวย GDP 

Deflator ของประเทศเจาของสายการบนิแตละสาย โดยใชป 2001 เปนปฐาน 
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รายไดของผลผลิต (R) ประกอบดวย 

- Scheduled Passenger Revenue คือ รายไดทั้งหมดที่สายการบินไดรับจากการ

ขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ ขอมูลสวนนี้มาจากเอกสารทางสถิติทางการเงินของ

สายการบินพาณิชย ขององคการการบนิพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Scheduled Freight Revenue คือ รายไดจากการขนสงสนิคาตามตารางบนิ ขอมูล

สวนนี้มาจากเอกสารทางสถติิทางการเงินของสายการบนิพาณิชย ขององคการการ

บินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Non-Scheduled Revenue คือ รายไดจากการขนสงสนิคานอกเหนอืตารางการบนิ 

ขอมูลสวนนี้มาจากเอกสารทางสถิติทางการเงินของสายการบินพาณิชย ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Other Operating Revenue คือ รายไดจากการปฏิบัติการอื่นๆ ขอมูลสวนนี้มาจาก

เอกสารทางสถิติทางการเงนิของสายการบินพาณิชย ขององคการการบนิพลเรือน

ระหวางประเทศ (ICAO) 

ปริมาณปจจยัการผลิต (X) ประกอบดวย 

- Labour  คือ จํานวนพนกังานทั้งหมดในสายการบนินั้นๆ ณ ส้ินป ไดขอมูลจาก

เอกสารทางสถิติเกี่ยวกับเครื่องบินและพนักงานของสายการบนิพาณิชย ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Fuel ไดมาจากการคํานวณ คาใชจายน้ํามนั จากเอกสารทางสถิติทางการเงินของสาย

การบินพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) หารดวยราคา

น้ํามนัอากาศยาน (Jet Fuel) เฉลี่ย ตอแกลลอนของปนัน้ๆ 

- Flight Equipment ไดมาจากการคํานวณ โดยใชจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเที่ยวบิน

คูณดวยจํานวนเครื่องบินที่แตละสายการบนิมีในครอบครองเพื่อการพาณิชย ซึง่จะได

เปนคาประมาณของจํานวณที่นัง่ทีม่ีผูโดยสารรับบริการในแตละป โดยไดขอมูลมา

จาก เอกสารทางสถิติทางการบินของสายการบนิพาณิชย ขององคการการบนิพล

เรือนระหวางประเทศ (ICAO) 



                                                                                                              

                             

14 

 

- Ground Property ไดมาจากการคํานวณ โดยใชมลูคาการใชจายจริงของอาคาร

สถานที่ ซึง่ระบุไวในเอกสารทางสถิติทางการเงินของสายการบินพาณิชย ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) หารดวย GDP Deflator ของประเทศเจาของ

สายการบินแตละสาย โดยใชป 2001 เปนปฐาน 

- Other Operation ไดมาจากการคํานวณ โดยนําคา Other Operation Expenses  

เอกสารทางสถิติทางการเงนิของสายการบินพาณิชย ขององคการการบนิพลเรือน

ระหวางประเทศ (ICAO) หารดวย GDP Deflator ของประเทศเจาของสายการบินแต

ละสาย โดยใชป 2001 เปนปฐาน 

คาใชจายของปจจัยการผลิต (W) 

- Labour Expense คือคาใชจายที่แตละสายการบินไดจายไปเพื่อพนักงานของสาย

การบิน เชน คาจาง เงินเดือน และสวัสดิการตางๆ ไดมาจากเอกสารทางสถิตทิางการ

เงินของสายการบินพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Fuel Expense คือคาใชจายที่แตสายการบินจายไปสําหรับน้ํามนัอากาศยาน เพื่อ

การปฏิบัติการขนสงผูโดยสารและ สินคาตามตารางบนิ ไดมาจากเอกสารทางสถติิ

ทางการเงินของสายการบนิพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO) 

- Flight Equipment Expense คือคาใชจายที่เกิดจากปฏิบัติการดานการบินตางๆ 

ไดมาจากการคํานวณผลรวมของคาประกนัอุปกรณการบิน คาเชาอุปกรณการบิน 

และคาบํารุงรักษาอุปกรณการบิน ซึ่งมาจากเอกสารทางสถิติทางการเงินของสายการ

บินพาณิชย ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

- Ground Property Expense คือคาใชจายที่สายการบินจายไปสาํหรับอาคารและ

สถานที ่ ซึ่งมาจากเอกสารทางสถิติทางการเงนิของสายการบินพาณิชย ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 
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- Other Expense คือคาใชจายอืน่ๆที่เกีย่วของกับการบินแตไมสามารถจัดแบงแยก

ประเภทได ซึ่งมาจากเอกสารทางสถิติทางการเงนิของสายการบินพาณิชย ของ

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

หลังจากไดผลการคํานวณออกมาแลว เราจะทราบผลการเปรียบเทยีบไดวาสาย

การบินใดมีผลิตภาพที่ดีกวา และมีปจจยัใดที่สายการบินดอยกวาหรือดีกวา เพื่อหาขอสรุปในการ

เสนอแนะเพื่อพัฒนาศักยภาพทางการผลติของสายการบินตอไป 

การอานคาเพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพของสายการบินตางๆกบัสายการบินไทย 

ในการวิเคราะหนั้น จะใชการวิเคราะหเปนคู เทียบการสายการบินไทย กับสาย

การบินตางๆ ทั้ง 12 สายการบิน จะไดผลการวิเคราะหออกมาทั้งหมด 12 คูสายการบิน โดยจาก

สมการ 

Translog Bilateral Output Comparison 
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คา ln ABδ แสดงถึงความแตกตางของความสามารถในการผลิตผลผลิตของสาย

การบินที่นํามาเปรียบเทียบวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต และมีระดับของผลิต

ภาพการผลิตของตนเอง สายการบินใดจะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาหรือนอยกวากัน โดยผล

การคํานวณเกิดขึ้นได 2 กรณี คือ 

กรณี ln ABδ มีคามากกวา 0 แสดงวาเมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต

และมีระดับ ของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะสามารถผลิตผลผลิตได

มากกวาสายการบิน B 

กรณี ln ABδ มีคานอยกวา 0 แสดงวาเมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะสามารถผลิตผลผลิตไดนอย

กวาสายการบิน B 
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เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ ln ABδ  จึงสามารถแปลงคา

ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป ABδ  และสามารถอธิบายผลการ

คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี ABδ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะสามารถผลิตผลผลิตได

มากกวาสายการบิน B เปน ABδ  เทา 

กรณี ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะสามารถผลิตผลผลิตไดนอย

กวาสายการบิน B เปน ABδ  เทา 

Translog Bilateral Input Comparison 

∑ +=
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คา ln ABρ แสดงถึงความแตกตางของการใชปจจัยการผลิตของสายการบินที่

นํามาเปรียบเทียบวาเมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิตและมีระดับของผลิตภาพการผลิตของ

ตนเอง สายการบินใดจะใชปจจัยการผลิตมากกวาหรือนอยกวากัน โดยผลการคํานวณเกิดขึ้นได 2 

กรณี คือ  

กรณี ln ABρ  มีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และ

มีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการ

บิน B 

กรณี ln ABρ  มีคานอยกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และ

มีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน A จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการ

บิน B 
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เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ ln ABρ  จึงสามารถแปลงคา

ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป ABρ  และสามารถอธิบายผลการ

คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี ABρ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน Aจะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน 

B เปน ABρ  เทา 

กรณี ABρ   มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน Aจะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบิน 

B เปน ABρ  เทา 

Translog Bilateral Productivity Comparison 

 

 

คา ABλln  จะสะทอนความผลของการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิต

โดยรวมระหวางสายการบิน A และสายการบิน B ซึ่งสามารถเกิดขึ้นได 2 กรณีไดแก 

กรณี ABλln  มีคามากกวา 0 แสดงวา สายการบิน A มีผลิตภาพการผลติของ

ปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ B 

กรณี ABλln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา สายการบิน A มีผลิตภาพการผลติของ

ปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบนิ B  

เนื่องจากผลการคํานวณนัน้จะติดอยูในคา Log คือ  ABλ จึงสามารถแปลงคาได

โดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป  และสามารถอธิบายผลการคํานวณได

ในลักษณะคลายกนั คือ 

กรณี ABλ  มีคามากกวา 1 แสดงวา สายการบนิ A มีผลิตภาพการผลิตของปจจัย

การผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ B 
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กรณี ABλ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา สายการบนิ A มีผลิตภาพการผลิตของปจจัย

การผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน B 

การจัดการกบัขอมูล 

1. ขอมูลที่ไดรับมาเพื่อการวเิคราะห เปนขอมูลต้ังแตป 1997-2001 รวมทั้งสิน้ 5 

ป สาเหตุทีผู่จัดทําไมไดใชขอมูลที่มีความเปนปจจุบนัใกลเคียงกับปที่ทาํการวิเคราะหมากกวานี ้

เนื่องมาจากขอมูลในป 1997-2001 เปนขอมลูชุดสุดทายทีอ่งคการการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศ (ICAO) จัดตีพิมพจําหนายและเผยแพรในรูปของสิ่งพิมพ หลงัจากนัน้ องคการการบนิพล

เรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดจําหนายและเผยแพรขอมูลผานทางการดาวนโหลดผานเว็บไซท 

และซีดีรอม ซึ่งขอมูลทางสถิติเหลานี้เปนขอมูลทีม่ีมูลคาสูง และการไดมาซึ่งขอมูลตองใช

คาใชจายสงู 

2. ขอมูลที่ตองการบางสวนของบางสายการบิน ระบุไววามีคาเทากับ 0 สําหรับ

การนาํขอมูลมาวิเคราะหในสมการซึ่งมกีารหารและการใชฟงกชั่น log เขามาเกีย่วของดวยนัน้ มี

ผลทําใหไมสามารถคํานวณคาออกมาได ดังนัน้ผูจัดทาํจึงไดแทนคาขอมูลที่ใกลเคียง 0 นั้นดวยตวั

เลขที่มีคานอยใกลเคียงกับ 0  เพื่อใหการวิเคราะหสามารถวเิคราะหออกมาไดอยางลุลวงและ

คาตัวเลขที่ไดไมมีผลกระทบกับผลการวิเคราะหมากนกั 
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บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

ในกระบวนการวิเคราะหขอมูลเพื่อเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินชั้นนํา

ของโลกเทียบกับสายการบินไทยนั้น ผูทําการวิจัยไดแบงการวิเคราะหขอมูลออกเปน 2 ขั้นตอน

ไดแก 

1) การวิเคราะหผลิตภาพโดยเปรียบเทียบโดยรวมโดยใช สมการ Total Factor 

Productivity ในรูปของ Translog Transformation Function เพื่อเปรียบเทียบปจจัยการผลิตที่

สายการบินตางๆใชไป กับผลผลิตที่สายการบินตางไดกอใหเกิดขึ้น 

2) การวิเคราะหปจจัยที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอผลิตภาพโดยรวมของสายการบิน 

การวิเคราะหผลิตภาพโดยเปรียบเทียบโดยรวมโดยใช สมการ Total Factor Productivity 
ในรูปของ Translog Transformation Function 
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ตารางที่ 4.1 ผลการคํานวณโดยใช Translog Transformation Function 
 TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

ln ABδ              

1997 -0.6927  -0.7885  -0.8340  -0.4997  -0.0900  -1.4832  -0.5932  -1.6464  -1.3952  -0.4159  -0.3666  0.2368  

1998 -0.7311  -0.8031  -0.9444  -0.5366  -0.1214  -1.4767  -0.6359  -1.6512  -1.4063  -0.3387  -0.3970  0.0535  

1999 -0.7001  -0.7161  -0.8427  -0.5273  -0.0379  -1.3636  -0.4885  -1.5441  -1.3107  -0.3693  -0.3466  0.1254  

2000 -0.5802  -0.7522  -0.7381  -0.5670  -0.0632  -1.3293  -0.4857  -1.4820  -1.1991  -0.3598  -0.2890  0.1116  

2001 -0.8153  -0.7659  -0.7519  -0.5546  -0.1325  -1.2818  -0.2742  -1.4428  -1.1783  -0.2039  -0.2343  0.0435  

ln ABρ              

1997 -0.1233  -0.1803  -1.1652  -0.8595  0.3125  -1.2255  -0.3207  -1.3052  -1.1735  -0.2048  -0.7806  0.1260  

1998 -0.0193  0.0304  -0.7368  0.8404  0.6104  -0.8346  0.2066  -0.9254  -0.8354  0.1141  -0.4051  0.4270  

1999 -0.0118  0.0485  -0.7703  -0.6430  0.5538  -0.8573  0.1795  -0.8419  -0.8064  0.3498  -0.4847  0.3708  

2000 -0.3433  -0.4033  -1.2239  0.0067  -0.0343  -1.3714  0.1179  -1.5205  -1.3744  -0.2558  -0.9451  0.0037  

2001 -0.6826  -0.9655  -1.2608  -0.0495  -0.1435  -1.5258  -0.1962  -1.6349  -1.4956  -0.4372  -0.9208  -0.1367  

ln ABλ              

1997 -0.5694  -0.6082  0.3312  0.3598  -0.4025  -0.2577  -0.2726  -0.3412  -0.2217  -0.2112  0.4139  0.1108  

1998 -0.7119  -0.8335  -0.2076  -1.3770  -0.7319  -0.6421  -4.5514  -0.7259  -0.5710  -0.4528  0.0081  -0.3734  

1999 -0.6883  -0.7646  -0.0724  0.1157  -0.5917  -0.5063  -0.6679  -0.7022  -0.5043  -0.7191  0.1381  -0.2454  

2000 -0.2369  -0.3488  0.4858  -0.5738  -0.0289  0.0421  -0.6036  0.0385  0.1753  -0.1040  0.6561  0.1080  

2001 -0.1327  0.1996  0.5089  -0.5052  0.0110  0.2441  -0.0780  0.1921  0.3174  0.2333  0.6865  0.1802  
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ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที่ 4.2 ผลการคํานวณ Antilog ของ ผลที่ไดจากการคํานวณโดยใช Translog Transformation Function 
 TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

ABδ              

1997 0.5002 0.4545 0.4343 0.6067 0.9140 0.2269 0.5525 0.1927 0.2478 0.6597 0.6931 1.2672 

1998 0.4814 0.4479 0.3889 0.5847 0.8856 0.2284 0.5295 0.1918 0.2450 0.7127 0.6723 1.0550 

1999 0.4965 0.4887 0.4305 0.5902 0.9628 0.2557 0.6136 0.2135 0.2696 0.6912 0.7071 1.1336 

2000 0.5598 0.4713 0.4780 0.5672 0.9388 0.2647 0.6152 0.2272 0.3015 0.6978 0.7490 1.1181 

2001 0.4425 0.4649 0.4715 0.5743 0.8759 0.2775 0.7602 0.2363 0.3078 0.8155 0.7912 1.0444 

ABρ              

1997 0.8840 0.8350 0.3118 0.4234 1.3669 0.2936 0.7257 0.2711 0.3093 0.8148 0.4582 1.1343 

1998 0.9809 1.0308 0.4786 2.3174 1.8413 0.4341 1.2295 0.3964 0.4337 1.1209 0.6669 1.5326 

1999 0.9883 1.0497 0.4629 0.5257 1.7399 0.4243 1.1966 0.4309 0.4465 1.4188 0.6159 1.4488 

2000 0.7094 0.6681 0.2941 1.0068 0.9663 0.2538 1.1251 0.2186 0.2530 0.7743 0.3886 1.0037 

2001 0.5053 0.3808 0.2834 0.9517 0.8664 0.2174 0.8219 0.1950 0.2241 0.6458 0.3982 0.8723 

ABλ              

1997 0.5659 0.5443 1.3927 1.4330 0.6687 0.7728 0.7614 0.7109 0.8012 0.8096 1.5128 1.1171 

1998 0.4907 0.4345 0.8125 0.2523 0.4810 0.5262 0.0106 0.4839 0.5650 0.6358 1.0081 0.6884 

1999 0.5024 0.4655 0.9302 1.1226 0.5534 0.6027 0.5128 0.4955 0.6039 0.4872 1.1481 0.7824 

2000 0.7891 0.7055 1.6255 0.5634 0.9715 1.0430 0.5468 1.0393 1.1916 0.9012 1.9273 1.1140 

2001 0.8757 1.2209 1.6635 0.6034 1.0110 1.2764 0.9249 1.2117 1.3735 1.2627 1.9868 1.1974 
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ที่มา : จากการคํานวณ 
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1. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบิน Air France 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ AF พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.6927, -0.7311, -0.7001, -0.5802, และ -0.8153 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ AF ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบนิ TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน AF และในทางเดยีวกนั เมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ AF ตางมีการใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน AF เปน 0.5002, 0.4814, 0.4965, 0.5598 และ 0.4425  เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ AF ในตารางที่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.1233, -0.0193, -

0.0118, -0.3433 และ -0.6826 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ AF ตางมีการผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน AF และเมื่อทาํ Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABρ  มคีานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ AF ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ AF เปน 0.8840, 0.9809, 0.9883, 

0.7094 และ 0.5053 เทา ตามลําดับ     

และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 

ไดแก -0.5694 , -0.7119 , -0.6883 , -0.2369 และ -0.1327 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพ

การผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน AF และเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่ 4.2 

แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ซึ่งแสดงวาสายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการ

ผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน AF อยู 0.5659, 0.4907, 0.5024, 0.7891 และ 0.8757 เทา

ตามลําดับ 

2. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ Lufthansa (LH) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ LH พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -
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0.7885, -0.8031, -0.7161, -0.7522, และ -0.7659 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ LH ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน LH และในทางเดยีวกนั เมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ LH ตางมกีารใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน LH เปน 0.4545, 0.4479, 0.4887, 0.4713 และ 0.4649 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997, 2000, 2001 

ของสายการบนิ TG และ LH ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.1803, -

0.4033 และ -0.9655 ตามลาํดับ แสดงวาเมื่อสายการบนิ TG และ LH ตางมีการผลิตผลผลิต และ

มีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสาย

การบิน LH และพบวาในป 1998, 1999 คา ln ABρ มีคามากกวา 0 ไดแก 0.0304, 0.0485 

ตามลําดับ ซึ่งแสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ LH ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิต

ภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน LH และ

เมื่อทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 ในป 1997, 2000, 2001 ดวย

เชนกนั แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ LH ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการ

ผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบิน LH เปน 0.8350, 

0.6681 และ 0.3808 เทา ตามลําดับ และเมื่อทาํ Antilog คา ln ABρ  ของป 1998, 1999 แลวก็

พบวาคา ABρ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบนิ TG และ LH ตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการ

บิน LH เปน 1.0308 และ 1.0497 เทา ตามลําดับ 

และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 

ไดแก -0.6082, -0.8335, -0.7646, -0.3488 ในป 1997-2000 ซึ่งแสดงวา สายการบิน TG มีผลิต

ภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน LH ยกเวนป 2001 ที ่ ln ABλ  มีคา

มากกวา 0  และเมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ซึ่งแสดงวา

สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน LH อยู 

0.5443, 0.4345, 0.4655, 0.7055 เทาตามลําดับ เวนแตป 2001 ที่ สายการบนิ TG มีผลิตภาพ

การผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ LH อยู 1.2209 เทา 
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3.สายการบิน Thai Airways (TG) กับสายการบิน British Airways (BA) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ BA พบวา ตัง้แตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.8340, -0.9444, -0.8427, -0.7381, และ -0.7519 ตามลําดับ ซึ่งแสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ BA ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน BA และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ BA ตางมกีารใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน BA เปน 0.4343, 0.3889, 0.4305, 0.4780 และ 0.4715 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ BA ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -1.1652, -0.7368, -

0.7703, -1.2239 และ -1.2608 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ BA ตางมกีารผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน BA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ BA ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ BA เปน 0.3118, 0.4786, 0.4629, 

0.2941และ 0.2834 เทา ตามลําดับ     

และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 ในป 

1998-2001 ไดแก, -0.2076, -0.0724, 0.4858 และ 0.5089 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพ

การผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน BA เวนแตเพียงป 1997 ที่คา ln ABλ  

เทากับ 0.3312 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิต

โดยรวมมากกวาสายการบิน BA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคา

นอยกวา 1 ในป 1998-1999  ซึ่งแสดงวาสายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิต

โดยรวมนอยกวาสายการบิน BA อยู 0.8125, 0.9302 เทาตามลําดบั และพบวาคา ABλ  มีคา

มากกวา  1 ในป 1997, 2000, และ 2001 โดยมีคาเทากับ 1.3927, 1.6255 และ 1.6635 ซึ่งแสดง

วา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน BA 

4. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ Singapore Airlines (SQ) 
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จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ SQ พบวา ตัง้แตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.4997, -0.5366  , -0.5273, -0.5670, และ -0.5546 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ SQ ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน SQ และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตาราง

ที่ 4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ SQ ตางมีการใช

ปจจัยการผลิต และมีระดบัของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิต

ผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน SQ เปน 0.6067, 0.5847, 0.5902, 0.5672 และ 0.5743 เทา 

ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997, 1999 และ 2001 

ของสายการบนิ TG และ SQ ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.8595, -

0.6430 และ -0.0495 ตามลําดับ แสดงวาเมื่อสายการบิน TG และ SQ ตางมกีารผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน SQ แตก็พบวาในป 1998 และ ป 2000 สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวา

สายการบิน SQ โดยไดคา ln ABρ  มากกวา 0 และเทากับ 0.8404 และ 0.0067 ตามลําดับ และเมื่อ

ทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 ในป 1997, 1999 และ 2001 แสดง

วา เมื่อสายการบิน TG และ SQ ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของ

ตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ SQ เปน 0.4234, 0.5257, 

และ 0.9517 เทา ตามลาํดับ และพบวาในป 1998 และ ป 2000 เมื่อสายการบิน TG และ SQ ตาง

มีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัย

การผลิตมากกวาสายการบนิ SQ เปน 2.3174 และ 1.0068 เทา 

และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 ในป 

1998, 2000, และ 2001 เทากับ -1.3770, -0.5738 และ -0.5052 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิต

ภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน SQ และในป 1997 และ 1999 สาย

การบิน TG มผีลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน SQ ไดคา ln ABλ  

ที่มากกวา 0 อันไดแก 0.3598 และ 0.1157 ตามลําดับ เมื่อทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะได

คา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ในป 1998, 2000, และ 2001 ซึ่งแสดงวาสายการบิน TG มีผลิตภาพ

การผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน SQ อยู 0.2523, 0.5634 และ 0.6034 
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เทา ตามลาํดับ โดยในป 1997 และ 1999 สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิต

โดยรวมมากกวาสายการบิน SQ อยู 1.4330, 1.1226 เทา ตามลาํดับ 

5. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบิน Cathay Pacific Airways 

(CX) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ CX พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.0900, -0.1214, -0.0379, -0.0632, และ -0.1325 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ CX ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน CX และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 

XX แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ CX ตางมีการใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน CX เปน 0.9140, 0.8856, 0.9628, 0.9388 และ 0.8759 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 2000-2001 ของสาย

การบิน TG และ CX ในตารางที ่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก, -0.0343 และ -

0.1435 ตามลาํดับ เมื่อสายการบิน TG และ CX ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพ

การผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจยัการผลิตนอยกวาสายการบิน CX ใน

ขณะเดียวกนั ป 1997-1999 ก็พบวา เมือ่สายการบิน TG และ CX ตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการ

บิน CX เนื่องจากผลการณคํานวณแสดงคา ln ABρ  มากกวา 0 ไดแก 0.3125, 0.6104, และ 

0.5538 ตามลําดับ และเมือ่ทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 .ในป

1997, 1999 และ 2001 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ CX ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับ

ของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ 

CX เปน 0.4234, 0.5257, และ 0.9517 เทา ตามลําดับ และไดพบวาในป 1998 และป 2000 สาย

การบิน TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน CX เปน , 2.3174, 1.0068 เทา ตามลาํดับ 

และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 

ไดแก -0.4025, -0.7319, -0.5917และ -0.0289แสดงวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของ

ปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบนิ CX เวนแตป 2001 ที่คา ln ABλ  มีคามากกวา 0 นั่น
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คือเทากับ 0.0110 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวม

มากกวาสายการบิน CX และเมื่อทาํ Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 

ซึ่งแสดงวาสายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบนิ 

CX อยู 0.6687, 0.4810, 0.5534, 0.9715 เทา ตามลําดับยกเวนในป 2001 ทีค่า ABλ  มีคา

มากกวา 1 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสาย

การบิน CX 1.0110 เทา 

6. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ American Airlines (AA) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ AA พบวา ตัง้แตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

1.4832, -1.4767, -1.3636, -1.3293, และ -1.2818 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ AA ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน CX และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ AA ตางมกีารใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน AA เปน 0.2269, 0.2284, 0.2557, 0.2647 และ 0.2775 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ AA ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -1.2255, -0.8346, -

0.8573, -1.3714 และ -1.5258 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ AA ตางมกีารผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน AA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ AA ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ AA เปน 0.2936, 0.4341, 0.4243, 

0.2538และ 0.2174 เทา ตามลําดับ    และเมื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  

ในป 1997-1999 มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.2577, -0.6421, -0.5063, แสดงวา สายการบิน TG มี

ผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน AA แตในป 2000-2001 คา ln 

ABλ  ,มีคาเทากับ0.0421 และ 0.2441 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิต

ของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน AA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะได
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คา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ในป 1997-1999 ซึ่งแสดงวาสายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของ

ปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบนิ AA อยู 0.7728, 0.5262, 0.6027เทาตามลําดับ เวน

แตในป 2000-2001 ที่ สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวา

สายการบิน AA 1.0430 และ 1.2764 เทา ตามลาํดับ 

7. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ KLM (KL) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ KL พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.5932, -0.6359, -0.4885, -0.4857, และ -0.2742 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ KL ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบนิ TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน KL และในทางเดยีวกนั เมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ KL ตางมีการใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน KL เปน 0.5525, 0.5295, 0.6136, 0.6152 และ 0.7602 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ KL ในตารางที ่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.3207, 0.2066, 

0.1795, 0.1179 และ -0.1962 ตามลําดับ เฉพาะในป 1997 และป 2001 แสดงวาเมือ่สายการบิน 

TG และ KL ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน 

TG จะใชปจจยัการผลิตนอยกวาสายการบิน KL และในป 1998-2000 พบวาคา คา ln ABρ  มีคา

มากกวา 0 ไดแก 0.2066, 0.1795, 0.1179 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ KL ตางมีการ

ผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการ

ผลิตมากกวาสายการบิน KLและเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABρ  มคีานอยกวา 

1 ในป 1997 และ 2001 ดวย แสดงวา เมือ่สายการบิน TG และ KL ตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการ

บิน KL ยกเวนป 1998-2000 ที่คา ABρ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ KL ตาง

มีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัย

การผลิตมากกวาสายการบนิ KL เปน 1.2295, 1.1966, 1.1251 เทา ตามลําดบั    และเมื่อ

เปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.2726, -4.5514, -
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0.6679, -0.6036  และ -0.0780 แสดงวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิต

โดยรวมนอยกวาสายการบิน KL และเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคา

นอยกวา 1 ซึ่งแสดงวาสายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวา

สายการบิน KL อยู 0.7614, 0.0106, 0.5128, 0.5468 และ 0.9249 เทาตามลาํดับ 

8. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ United Airlines (UA) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ UA พบวา ตัง้แตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

1.6464, -1.6512, -1.5441, -1.4820, และ -1.4428 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ UA ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน UA และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตาราง

ที่ 4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ UA ตางมีการใช

ปจจัยการผลิต และมีระดบัของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิต

ผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน UA เปน 0.1927, 0.1918, 0.2135, 0.2272 และ 0.2363 เทา 

ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ UA ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -1.3052, -0.9254, -

0.8419, -1.5205  และ -1.6349 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ UA ตางมกีารผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน UA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ UA ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ UA เปน 0.2711, 0.3964, 0.4309, 

0.2186และ 0.1950 เทา ตามลําดับ    และเมื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  

มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.3412, -0.7259, -0.7022, .ในป 1997-1999 แสดงวา สายการบิน TG มี

ผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน UA และพบวาในป 2000-2001 

ln ABλ  มีคามากกวา 0 ไดแก 0.0385 และ 0.1921 แสดงวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิต

ของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน UA และเมื่อทํา Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะได

คา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ในป 1997-1999 ซึ่งแสดงวาสายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของ
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ปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบนิ UA อยู 0.7109, 0.4839, 0.4955 เทาตามลําดับ 

ยกเวนป 2000-2001 ที่ สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวา

สายการบิน UA อยู 1.0393 และ 1.2117 เทา 

9. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบนิ Delta Air Lines (DL) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ DL พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

1.3952, -1.4063, -1.3107, -1.1991, และ -1.1783 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ DL ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน DL และในทางเดยีวกนั เมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ DL ตางมกีารใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน DL เปน 0.2478, 0.2450, 0.2696, 0.3015 และ 0.3078 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ DL ในตารางที่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -1.1735, -0.8354, -

0.8064, -1.3744  และ -1.4956 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ DL ตางมีการผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน DL และเมื่อทาํ Antilog ในตารางที ่4.2 แลว จะไดคา ABρ  มคีานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ DL ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ DL เปน 0.3093, 0.4337, 0.4465, 

0.2530 และ 0.2241 เทา ตามลําดับ    และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln 

ABλ  .ในป 1997-1999 cแลวพบวามีคานอยกวา 0 ไดแก -0.2217, -0.5710, -0.5043 แสดงวา 

สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน DL แตในป 

2000-2001 พบวาคา ln ABλ   มีคามากกวา 0 ไดแก 0.1753 และ 0.3174 ซึ่งแสดงวา สายการบิน 

TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ DL และเมื่อทํา Antilog 

ในตารางที ่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ซึ่งแสดงวาสายการบิน TG มีผลิตภาพการ

ผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน DL อยู 0.8012, 0.5650, 0.6039 เทา

ตามลําดับ ยกเวนในป 2000-2001 ที่คา ABλ  มีคามากกวา 1 แสดงวา สายการบิน TG มีผลิต
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ภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน DL อยู 1.1916 และ 1.3735 เทา 

ตามลําดับ 

10. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบิน Korean Air (KE) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ KE พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.4159, -0.3387, -0.3693, -0.3598, และ -0.2039 ตามลําดับ ซึ่งแสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ KE ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน KE และในทางเดยีวกนั เมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ KE ตางมกีารใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

นอยกวาสายการบิน KE เปน 0.6597, 0.7127, 0.6912, 0.6978 และ 0.8155 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997, 2000 และ 2001 

ของสายการบนิ TG และ KE ในตารางที่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.2048, -

0.2558   และ -0.4372 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ KE ตางมีการผลิตผลผลิต และมี

ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการ

บิน KE และพบวาในป 1998 และ 1999 คา ln ABρ  มีคามากกวา 0 ไดแก 0.1141 และ 0.3498

แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ KE ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิต

ของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน KE และเมื่อทํา Antilog 

ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 .ในป 1997, 2000 และ 2001 แสดงวา เมื่อสาย

การบิน TG และ KE ตางมกีารผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สาย

การบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบิน KE เปน 0.8148, 0.7743 และ 0.6458 เทา 

ตามลําดับ เวนแตในป 1998 และ 1999 ซึ่ง ABρ เมื่อสายการบิน TG และ KE ตางมีการผลิตผล

ผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิต

มากกวาสายการบิน1.1209 และ 1.4188 เทาตามลําดับและเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวม

แลวพบวาคา ln ABλ  มีคานอยกวา 0 ในป 1997-2000 ไดแก -0.2112, -0.4528, -0.7191 และ -

0.1040 และ แสดงวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวา

สายการบิน KE เวนแตในป 2001 ที่คา ln ABλ  มีคามากกวา 0 ไดแก 0.2333 แสดงวา สายการ
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บิน TG มผีลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน KE และเมื่อทาํ 

Antilog ในตารางที ่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 .ในป 1997-2000 ซึ่งแสดงวาสาย

การบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน KE อยู 0.8096, 

0.6358, 0.4872 และ 0.9012 เทาตามลาํดับ เวนแตในป 2001 ซึ่งคา ABλ  มากกวา 1 แสดงวา 

สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ K อยู 1.2627 

เทา 

11. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบิน ANA (NH) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ NH พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคานอยกวา 0 ไดแก -

0.3666, -0.3970, -0.3466, -0.2890, และ -0.2343 ตามลําดับ ซึง่แสดงวา เมื่อสายการบิน TG 

และ NH ตางมีการใชปจจยัการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG 

จะสามารถผลติผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน NH และในทางเดียวกนั เมื่อทํา Antilog ในตาราง

ที่ 4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ NH ตางมีการใช

ปจจัยการผลิต และมีระดบัของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิต

ผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน NH เปน 0.6931, 0.6723, 0.7071, 0.7490 และ 0.7912 เทา 

ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ NH ในตารางที ่4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคานอยกวา 0 ไดแก -0.7806, -0.4051, -

0.4847, -0.9451 และ -0.9208 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ NH ตางมีการผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแ ลว สายการบนิ TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน NH และเมื่อทาํ Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ NH ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ NH เปน 0.4582, 0.6669, 0.6159, 

0.3886 และ 0.3982 เทา ตามลําดับ    และเมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln 

ABλ  มีคามากกวา 0 ไดแก 0.4139, 0.0081, 0.1381, 0.6561 และ 0.6865  แสดงวา สายการบิน 

TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ NH และเมื่อทํา Antilog 

ในตารางที ่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคามากกวา 1 ซึ่งแสดงวาสายการบิน TG มีผลิตภาพการ



                                                                                                              

                             

34 

 

ผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน NH อยู 1.5128, 1.0081, 1.1481, 1.9273 

และ 1.9868 เทาตามลําดับ 

12. สายการบนิ Thai Airways (TG) กับสายการบิน Iberia (IB) 

จากผลการคํานวณในตารางที่ 4.1 เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิต

ผลผลิตของสายการบิน TG และ IB พบวา ตั้งแตป 1997-2001 คา ln ABδ มีคามากกวา 0 ไดแก 

0.2368, 0.0535, 0.1254, 0.1116, และ 0.0435 ตามลาํดับ ซึ่งแสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ 

IB ตางมกีารใชปจจัยการผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะ

สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน IB และในทางเดยีวกนั เมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 

4.2 แลว จะไดคา ABδ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบิน TG และ IB ตางมีการใชปจจัย

การผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตได

มากกวาสายการบิน IB เปน 1.2672, 1.0550, 1.1336, 1.1181 และ 1.0444 เทา ตามลําดับ 

เพื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพดานการใชปจจยัการผลิต ในป 1997-2001 ของสาย

การบิน TG และ IB ในตารางที่ 4.1 พบวา คา ln ABρ  มีคามากกวา 0 ไดแก 0.1260, 0.4270, 

0.3708, 0.0037  และ -0.1367 ตามลําดับ เมื่อสายการบิน TG และ IB ตางมีการผลิตผลผลิต 

และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวา

สายการบิน IB และเมื่อทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา 

เมื่อสายการบนิ TG และ IB ตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบนิ IB เปน 1.1343, 1.5326, 1.4488, 

1.0037และ 0.8723 เทา ตามลําดับ    และเมื่อเปรียบเทยีบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาคา ln ABλ  

มีคานอยกวา 0 ในป 1998 และ 1999 ไดแก -0.3734 และ -0.2454 แสดงวา สายการบนิ TG มี

ผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน IB และพบวาคา ln ABλ  มีคา

มากกวา 0 ในป 1997, 2000 และ 2001 ไดแก 0.1108, , 0.1080 และ 0.1802 แสดงวา สายการ

บิน TG มีผลิตภาพการผลติของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบนิ IB และพบวาและเมื่อ

ทํา Antilog ในตารางที่ 4.2 แลว จะไดคา ABλ  ที่มีคานอยกวา 1 ในป 1998 และ 1999 ซึ่งแสดงวา

สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบิน IB อยู 

0.6884, 0.7824, เทาตามลาํดับ และในป 1997, 2000 และ 2001 ไดคา ABλ  มีคามากกวา 1 
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แสดงวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบิน IB 

อยู 1.1171, 1.1140 และ 1.1974 เทาตามลําดับ 
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บทที่  5 
สรุปผลการวิจัย และขอเสนอแนะ 

สรุปผลการวจิัย 

จากผลการคํานวณ เพื่อเปรียบเทียบดานผลิตภาพการผลิตผลผลิตของสายการ

บิน TG และสายการบินตางๆ พบวา ตั้งแตป 1997-2001 เกือบทุกสายการบินให คา ln ABδ นอย

กวา 0 หมายความวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิตและมีระดับของผลิตภาพการ

ผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน นั้นๆ 

โดยเฉพาะเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบิน AA, UA, และ DL ซึ่งเปนสายการบินของสหรัฐอเมริกา

ที่มีฝูงบินขนาดใหญ มีเสนทางการบินที่หลากหลาย และมีจํานวนผูโดยสารเขาใชบริการเปน

จํานวนมาก และพบวาสายการบิน TG มีผลิตภาพดานการผลิตผลผลิตใกลเคียงกับสายการบิน 

CX ซึ่งเปนสายการบินของฮองกงมากที่สุด และมีเพียงสายการบิน IB เทานั้น ที่ไดคา ln ABδ  

มากกวา 0 ซึ่งแสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิตและมีระดับของผลิตภาพการ

ผลิตของตนเองแลว สายการบิน TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน IB ซึ่งในความ

เปนจริง สายการบิน TG ก็มีผูโดยสารเขาใชบริการมากกวา และมีการขนสงสินคาที่มากกวาสาย

การบิน IB ดวย 

และเพื่อเปรียบเทียบผลติภาพดานการใชปจจัยการผลิตของสายการบิน TG และ

สายการบินตางๆ ในชวงป 1997-2001 พบวา โดยสวนใหญเกือบทุกสายการบินใหคา ln ABρ  นอย

กวา 0 แสดงวาเมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และมีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเอง

แลว สายการบิน TG จะใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบินตางๆ และจะมีเพียงสายการบิน IB 

เทานั้น ที่เมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพดานการใชปจจัยการผลิต แลวพบวามีระดับการใชปจจัยการ

ผลิตที่นอยกวาสายการบิน TG เกือบทุกป 

เมื่อเปรียบเทียบผลิตภาพโดยรวมแลวพบวาสายการบินที่มีขนาดใหญกวาสาย

การบิน TG คือมีจํานวนผูโดยสารใชบริการมากกวา และมีฝูงบินขนาดใหญกวามีผลิตภาพที่ดีกวา

สายการบิน TG แมวาสายการบินขนาดใหญจะมีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบินไทย

มาก แตผลของการชดเชยจากการที่มีผลผลิตสงูทําใหสายการบินขนาดใหญมีประสิทธิภาพในการ

ผลิตมากกวา เกิดการประหยัดตอขนาด 
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ปจจัยที่คาดวาจะมีอิทธพิลตอผลิตภาพโดยรวมของสายการบนิ 

1. การประหยดัตอขนาด (economies of scale) 

สายการบินทีม่ีผูใชบริการจาํนวนมาก และมีเสนทางการบนิทีห่ลากหลายมี

ระยะทางบนิทีย่าว มกัจะมีการประหยัดตอขนาด แมในระยะแรกจะมีตนทุนตอหนวยที่สูงกวา

เนื่องจากอยูในภูมิภาคที่มีราคาปจจัยการผลิตสูงกวา แตในสําหรับการใหบริการในระยะยาวแลว

จะเกิดการประหยัดตอขนาดทําใหมีตนทนุที่ต่ําลง เกิดประสิทธิภาพและสามารถแขงขันได  

2. ภูมิภาคที่ทาํการบนิ 

ทวีปเอเชีย จดัไดวาเปนทวปีที่มีประชากรมากที่สุดในโลก แตสายการบินที่เปน

สายการบินหลักของโลกสวนใหญกลับอยูในทวีปยุโรป และอเมริกา ยอมแสดงวาแมวาจํานวน

ประชากรในทวีปเอเชียจะมมีากกวา แตธุรกิจการบนิก็มิไดมีการขยายตัวตาม สําหรับในทวปี

อเมริกาและยโุรปนั้น การเดินทางทางอากาศถือเปนทีน่ิยมมากเนื่องจากมีความสะดวก และมี

เสนทางการบนิที่ใหบริการคอนขางทั่วถึงกวาในทวีปเอเชยีซึ่งสนามบนิในทวีปเอเชียนั้นมเีฉพาะใน

เมืองใหญๆที่เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจและการคมนาคมเทานัน้ ธุรกิจการบนิจงึมีการแขงขัน

และเติบโตคอนขางสงู สายการบินตางๆจึงมีความพยายามที่จะเพิม่ศักยภาพและผลิตภาพของ

ตนเองโดยใชตนทนุต่ําที่สุด 

ขอเสนอแนะสําหรบัการวจิัยครั้งตอไป 

การพจิารณาปจจัยภายนอกอื่นๆ 

ในการทําการศึกษาวจิัยในวทิยานิพนธฉบับนี้ ผูจัดทาํไดจัดทําภายใตหลักทฤษฎี

และขอมูลดิบที่มีอยู ในทางปฏิบัติการดําเนินกิจการของสายการบิน และผลของการวิเคราะหผลิต

ภาพทัง้ในดาน ปจจัยการผลิต ดานผลผลิต และผลิตภาพโดยรวมนัน้ยอมตองพิจารณาปจจัยภาพ

นอกตางๆ อันไดแก ปจจัยทางเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม และการกอการราย รวมดวย เนื่องจาก

การเดินทาง และการขนสงทางอากาศมกัจะเปนการเดินทางที่ขามผานการเดนิทางไกล  

โดยเฉพาะปจจัยที่เกี่ยวของกับการกอการราย ภายหลังวิกฤตการณ 11 กันยายน 

2001 ที่มีการใชเครื่องบินโดยสารเปนหนึง่ในเครื่องมือของการกอการรายในสหรัฐอเมริกา มีการ

เปลี่ยนแปลงในวงการการบนิพาณิชยและระบบการรักษาความปลอดภัยทางการบนิอยางเห็นได
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ชัดเจน มีการประกาศกฏทางการบินทั้งทางดานภาคพืน้ และการเดนิทางทางอากาศอยางเขมงวด

มากขึ้น และมีการกาํหนดขอบเขตของการขนสงทางอากาศมากขึน้ ซึ่งบางกฎกลับกลายมาเปน

ขอจํากัดของการเดินทางทางอากาศ และการขนสงสนิคาทางอากาศ โดยเฉพาะการเดินทางเขาสู

พื้นที่ของประเทศสหรัฐอเมรกิา และกลุมประเทศในทวีปยโุรป ซึง่สายการบินระดับโลกโดย

สวนมากนั้นมกัเปนสายการบินในสหรัฐอเมริกา และกลุมประเทศแถบยุโรป เนื่องจากมีความนยิม

การเดินทางและการขนสงทางอากาศมากกวาประเทศในแถบเอเชียและแอฟริกาซึง่ประชาชนมี

รายไดเฉลี่ยตอหัวนอยกวา และความเจรญิเขาถึงนอยกวา จึงแทบจะสามารถเรียกไดวา ภายหลัง

จากเหตุการณ 11 กันยายน 2001 เปนการปฏิวัติวงการการบินพาณิชยคร้ังหนึง่ 

ในดานเศรษฐกิจซึ่งสืบเนื่องมาจากวกิฤตกิารณ 11 กันยายน 2001 และ 

Hamburger Crisis ในป 2008 – 2009 ซึ่งสงผลกระทบทางดานการเงินและการคาไปทั่วโลกนัน้ 

ควรนํามาพจิารณารวมดวยเนื่องจาก ราคาคาขนสงสินคา คาระวางในการขนสงสนิคาทางอากาศ 

และ คาตั๋วโดยสารนัน้ มักจะมีผลตอความตองการใชบริการสายการบินตางๆดวย 

การวิเคราะหเพื่อหาวธิีการพัฒนาผลิตภาพของสายการบิน 

เนื่องจากในการวิเคราะหในงานวิจยัชิ้นนี้เปนการวิเคราะหเพื่อเปรียบเทียบวา

สายการบินไทยมีผลิตภาพทัง้ดาน ปจจัยการผลิต ผลผลิต และผลิตภาพโดยรวมดหีรือดอยกวาอกี

สายการบินหนึ่ง แตยงัมิไดวิเคราะหรวมไปถึงการพัฒนาเพื่อใหมีผลิตภาพที่ดีข้ึนดวย ดังนัน้หากมี

ผูสนใจที่จะทาํการศึกษาวจิยัตอยอดตอไป จึงควรศึกษา 2 ชวงเวลา ไดแกชวงเวลากอนทีจ่ะมกีาร

พัฒนาใหสายการบินมีผลิตภาพที่ดีขึ้น และหลังจากทีม่ีการพฒันาเรยีบรอยแลว โดยอาจจะอยูใน

รูปแบบของการทําการสรางแบบจําลองเหตุการณ หรือการนําขอมลูจริง 2 ชวงเวลามา

ทําการศึกษาวเิคราะหก็ได 

รูปแบบกลยทุธในการดําเนินงาน และบริหารจัดการของแตละสายการบิน 

ในทางปฏิบัติ การดําเนินธุรกิจสายการบินของสายการบินตางๆ มักจะมีรูปแบบ

ของกลยุทธการบริหาร จัดการ และดําเนินงานที่แตกตางกันตามสภาวะแวดลอม วัฒนธรรมของ

องคกร ดุลยพินิจ และวิสัยทัศนของผูบริหาร ซึ่งอาจะมีความเปนไปไดวา การดําเนินธุรกิจสายการ

บินโดยใชกลยุทธที่แตกตางกัน อาจจะสงผลสะทอนใหผลิตภาพ ดานการใชปจจัยการผลิต 

ผลผลิต และผลิตภาพโดยรวมที่แตกตางกันได ดังนั้นในการพิจารณาถึงการเปรียบเทียบผลิตภาพ

ที่แทจริงของสายการบินตางๆ ควรพิจารณาปจจัยนี้รวมดวย 
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การพจิารณาอิทธิพลของสายการบินพาณชิยที่อยูในรูปแบบของสายการบนิตนทุนตํ่า 

เนื่องจากในปจจุบันสายการบินตนทุนต่ําเขามามีบทบาทมากขึ้นในธุรกิจการบิน

พาณิชย โดยเฉพาะการขนสงผูโดยสาร เพราะบุคคลมีความตื่นตัวที่จะใชบริการการเดินทางทาง

อากาศเพิ่มมากขึ้นอันสืบเนื่องมาจากสภาพแวดลอมทางธุรกิจที่มีการเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว

เปนพลวัตร และมีความตองการที่จะเดินทางที่สะดวกเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นหากการเดินทางนั้นเปน

การเดินทางดวยระยะทางสั้นๆ ผูโดยสารบางสวนมักจะเลือกที่จะเดินทางดวยสายการบินตนทุน

ต่ํา เพื่อประหยัดคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง  

การรวมกจิการระหวางสายการบนิ Air France และสายการบิน KLM 

ภายหลงัจากป 2004 สายการบิน Air France กับสายการบิน KLM ไดรวมมือกัน

ทางธุรกิจ กลายเปนสายการบิน Air France – KLM ซึ่งเปนสายการบนิที่มีขนาดใหญที่สุดในทวีป

ยุโรป ทําใหมกีารรวมเครือขายทางการบนิของทั้ง 2 สายการบนิไวดวยกัน ทั้งทางดานเสนทางการ

บิน ลูกคาของทัง้สองสายการบิน และมศีูนยกลางทางการบินอยูถึง 2 แหงไดแกที่ Paris และ 

Schiphol ทําใหลูกคาของทัง้สองสายการบนิซึ่งมีจาํนวนมากอยูแลวมีทางเลือกสาํหรับการ

เดินทางและการขนสงสนิคาทางอากาศเพิม่มากขึน้ 
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ภาคผนวก ก 

ตารางที่ ก.1: GDP deflator 1997-2001 (based year: 2001) 

Country 1997 1998 1999 2000 2001 

France 95.89 96.77 96.70 98.06 100.00 

Germany 98.59 99.14 99.49 98.81 100.00 

United Kingdom 92.00 94.60 96.61 97.80 100.00 

Singapore 105.43 103.61 98.15 101.82 100.00 

Hong Kong 114.50 114.14 108.16 101.88 100.00 

USA 94.12 95.90 97.49 98.58 100.00 

The Netherlands 88.52 90.04 91.44 95.04 100.00 

Thailand 92.22 100.74 96.67 97.97 100.00 

Republic of Korea 90.69 95.97 95.88 96.58 100.00 

Japan 104.45 104.39 103.01 101.25 100.00 

Spain 88.23 90.42 92.79 96.00 100.00 

ที่มา: จากการคํานวณ
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ตารางที่ ก.2 ปริมาณผลผลิต (Y) ของสายการบนิ 
Output Qty (Y) AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

1997              

Scheduled passenger kilometre performed  69,990,141   71,499,914   101,479,719   55,459,420   38,756,086   172,060,149   55,602,717   195,252,357   160,294,360   43,875,204   51,218,926   27,633,108   30,987,398  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,910,362     6,151,902       3,715,898     4,740,773     3,505,823       2,402,686     3,806,960       3,243,769       1,812,750     5,885,903     1,238,851        722,404     1,619,158  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed        12,677         54,660           31,757           3,045         60,982             9,596                65           10,954             9,230              200         13,827           5,704         19,392  

Other operating output          1,383           2,302                200           1,250              200             8,997           7,366           14,213             8,457           4,367           4,752           2,868           4,642  

1998              

Scheduled passenger kilometre performed  74,524,571   75,238,106   111,027,121   58,174,450   40,577,918   175,176,435   57,575,026   200,384,876   166,120,942   35,417,227   53,713,313   32,475,137   34,339,507  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,554,650     6,212,349       3,880,933     4,723,980     3,262,872       2,346,186     3,754,965       3,421,914       1,922,116     5,630,044     1,315,660        731,764     1,522,198  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          5,516         53,215           98,043           5,187         41,053             8,363              159           10,689           14,056              200         10,348                17         12,581  

Other operating output      1,768.68       1,774.17           299.92       1,148.10              200        9,611.85       9,256.96       14,208.84        8,567.24       5,286.73       5,287.46       5,826.34       2,783.88  

1999              

Scheduled passenger kilometre performed  83,735,439   86,136,962   113,181,692   64,411,292   41,207,849   177,226,128   58,539,808   201,723,758   168,460,647   41,390,144   56,725,036   34,602,393   38,345,186  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,726,604     6,598,776       4,055,742     5,440,428     3,661,167       2,511,442     3,967,639       3,580,862       1,984,968     6,238,122     1,509,949        777,448     1,670,624  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          5,457         61,747           67,295           4,125         82,662             9,827                16           11,540           11,836              200         11,031              200         19,166  

Other operating output      1,791.51         941.18           417.20       1,435.25              200        9,815.89       7,666.40       16,148.80       11,093.16       5,199.82       6,289.97       5,485.56       3,617.83  

2000              

Scheduled passenger kilometre performed  91,813,267   94,160,919   113,327,808   70,735,919   47,032,555   187,472,020   60,721,750   204,149,479   173,420,635   45,778,033   58,042,296   40,017,206   42,236,097  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,973,660     7,112,560       4,143,044     5,994,091     3,977,373       2,798,343     4,165,207       3,693,665       2,095,102     5,497,911     1,523,422        845,134     1,712,880  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 4182       105,272         146,763           6,454         38,381             8,326              200             7,940             8,642              200           8,486              200         15,919  

Other operating output             200       1,885.71           296.08       2,198.52              200       10,018.63       7,568.31       17,827.66        5,758.48       5,786.00       7,487.38       4,603.50       3,970.86  

2001              

Scheduled passenger kilometre performed  94,401,168   90,525,146     97,976,407   69,106,665   44,588,648   170,789,079   57,847,666   187,604,103   157,045,217   42,314,904   53,369,251   41,265,316   44,141,660  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,708,799     7,011,366       3,578,020     5,762,591     3,889,055       2,561,406     3,909,172       2,801,556       1,852,583     4,787,745     1,213,909        851,028     1,669,242  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          1,345        165,078         172,834           5,155         27,188             7,857              200             4,051             7,651              200         11,320                 8         17,234  

Other operating output      5,282.08       1,225.75           609.28       2,115.51              200        8,841.26       5,831.80       18,823.21        8,061.15       6,611.90       7,069.95       4,916.89       1,457.48  

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ก.3 ปริมาณผลผลิต (X) ของสายการบนิ 
Input Qty (X)   AF   LH   BA   SQ   CX   AA   KL   UA   DL   KE   NH   IB   TG  

1997              

 Labour (man)              47,932              24,933              54,200              17,971              15,747              80,842              26,428              83,328              64,649              14,609              14,273            22,472            24,072  

 Flight              34,850              48,720              64,862              24,390              17,228            108,240              25,875            115,635            101,340              21,525              43,155            21,645            21,827  

 Fuel (gallon)   15,726,111.11   17,073,956.23   19,358,518.52   11,697,643.10     9,609,629.63   29,058,956.23     9,769,393.94   31,945,202.02   28,098,804.71     7,756,397.31   17,034,444.44   5,529,629.63   6,615,151.52  

 GPE          17,202.35          18,039.30          36,462.81          53,621.93           6,680.59          28,533.42          15,327.73          25,838.64          28,982.37          13,439.42          28,123.35        11,641.80         7,979.86  

 Other                10.00                10.00           5,029.40                57.56              281.98           2,783.76           2,319.02           5,806.94           2,739.56           2,611.28           1,710.70            245.09         3,603.56  

1998              

 Labour (man)              48,921              25,360              55,751              17,686              13,971              82,470              27,532              88,097              69,560              15,496              14,204            23,966            24,222  

 Flight              36,960              51,625              68,242              28,000              18,724            108,076              23,326            117,585            103,641              21,942              45,331            20,460            24,000  

 Fuel (gallon)   19,153,372.37   19,060,889.93   21,585,480.09   13,238,430.91   10,212,622.95   33,242,341.92   14,039,039.81   38,107,775.18   39,568,501.17   12,137,236.53   21,125,831.38   7,818,360.66   6,959,156.91  

 GPE          18,318.30          16,437.41          35,078.86           3,334.43           9,075.56          29,546.23          12,356.00          30,060.80          31,032.47          14,797.95          27,761.07        11,585.66        20,671.81  

 Other                10.00                10.00           5,389.67                24.03              182.14           3,043.75           1,288.28           4,945.33           2,452.02           3,156.52           2,047.52            335.32         2,211.67  

1999              

 Labour (man)              52,654              26,925              55,237              17,536              13,190              90,136              28,635              92,625              72,450              15,742              13,913            26,936            24,148  

 Flight              38,184              55,752              66,677              29,318              18,104            116,440              21,210            100,040            105,020              22,781              45,617            34,920            24,075  

 Fuel (gallon)   19,308,579.44   15,286,037.38   24,804,074.77   13,330,149.53     8,086,915.89   27,095,514.02   10,625,439.25   36,606,542.06   25,903,327.10     9,664,915.89   20,652,429.91   6,771,588.79   5,280,299.07  

 GPE          17,666.15          17,063.67          37,144.94          54,020.92           9,695.68          30,985.37          14,402.28          31,777.39          33,196.63           9,481.97          32,581.68        10,841.05        22,241.00  

 Other                10.00                10.00           5,355.12              239.01           1,220.15           3,601.04           2,000.87              619.52           3,183.25           3,304.85           2,290.84            212.14         2,695.71  
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ตารางที่ ก.3 ปริมาณผลผลิต (X) ของสายการบนิ (ตอ) 
Input Qty (X)   AF   LH   BA   SQ   CX   AA   KL   UA   DL   KE   NH   IB   TG  

2000              

 Labour (man)          55,703.00          26,956.00          53,572.00          18,876.00          14,328.00          92,665.00          26,538.00          95,327.00          71,384.00          16,415.00          13,710.00        26,814.00        25,632.00  

 Flight          40,222.00          52,808.00          68,150.00          29,085.00          18,368.00        117,183.00          21,945.00        119,320.00        107,334.00          23,730.00          45,760.00        31,126.00        25,662.00  

 Fuel (gallon)   15,791,709.21   11,852,996.67   16,379,944.51   11,285,715.87     7,576,004.44   24,488,657.05     8,809,988.90   25,710,110.99   19,693,263.04     9,635,693.67   14,082,475.03   5,809,489.46   5,314,861.27  

 GPE          16,063.53          21,301.42          36,098.73           3,814.19           9,660.59          31,733.71          12,513.15          33,673.84          39,122.94          10,014.54          32,350.27         9,271.49         6,630.21  

 Other                10.00                10.00           4,528.80              571.54           1,394.49           2,575.09                10.00          10,529.17           3,452.06           3,597.06           2,674.39            219.36         2,903.05  

2001              

 Labour (man)          56,883.00          27,513.00          54,587.00          18,938.00          14,473.00          92,277.00          27,284.00          93,844.00          70,140.00          17,103.00          13,463.00        26,254.00        25,963.00  

 Flight          43,225.00          70,680.00          65,025.00          30,969.00          22,125.00        122,148.00          22,990.00        110,580.00        115,934.00          24,380.00          44,022.00        28,080.00        26,811.00  

 Fuel (gallon)   16,233,734.94   15,906,693.44   18,119,933.07   11,394,591.70     8,555,970.55   30,085,622.49     9,914,390.90   31,199,919.68   22,788,473.90     9,847,590.36   14,335,676.04   7,554,765.73   7,360,696.12  

 GPE          16,139.20          25,252.62          34,440.81           4,275.21          10,096.60          33,584.76          11,615.71          36,344.91          38,316.21          15,068.90          27,852.70         8,877.99         5,983.64  

 Other                10.00                10.00           3,712.57                44.19              951.32           2,461.58                10.00          12,459.09           4,496.19           2,549.56           2,790.08            212.44            536.71  

ที่มา : จากการคํานวณ
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ภาคผนวก ข. 

ตารางที่ ข.1 คาใชจายปจจยัการผลิตของสายการบิน         (หนวย: พันลานดอลลารสหรัฐ) 
Input Expenses (W) AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

1997              

 Labour expenses      663,183      606,909      567,929      194,117      354,498   1,705,122      284,072   1,698,275   1,491,145        88,058      392,452      262,460        68,965  

 Flight expenses   1,207,139   1,009,460   1,488,968      524,605      495,908   2,435,617   1,165,705   3,054,736   1,689,907      333,323   1,298,383      477,088      346,062  

 Fuel expenses      934,131   1,014,193   1,149,896      694,840      570,812   1,726,102      580,302   1,897,545   1,669,069      460,730   1,011,846      328,460      392,940  

 Ground property expenses   1,649,607   1,778,458   3,354,614   5,653,265      764,914   2,685,613   1,356,858   2,431,976   2,727,869   1,218,828   2,937,512   1,027,154      735,923  

 Other operation expenses            200            200      462,710         6,068        32,286      262,012      205,287      546,559      257,852      236,818      178,684        21,624      332,329  

1998              

 Labour expenses      706,952      587,551      567,985      184,000      341,296   1,799,425      391,348   1,805,319   1,471,719      100,251      383,180      266,289        42,627  

 Flight expenses   1,354,478   1,038,955   1,975,759      557,158      350,206   2,484,010   1,423,044   3,043,001   1,814,914      629,469   1,361,378      826,804      346,170  

 Fuel expenses      817,849      813,900      921,700      565,281      436,079   1,419,448      599,467   1,627,202   1,689,575      518,260      902,073      333,844      297,156  

 Ground property expenses   1,772,715   1,629,610   3,318,477      345,466   1,035,897   2,833,592   1,336,866   2,882,941   2,976,128   1,420,169   2,897,985   1,047,547   2,082,405  

 Other operation expenses            200            200      509,865         2,490        20,790      291,907      115,992      474,275      235,158      302,933      213,741        30,319      222,796  

1999              

 Labour expenses      651,746      598,667      564,092      200,982      333,799   1,898,135      333,749   1,854,145   1,510,071      114,091      451,331      307,869        50,370  

 Flight expenses   1,432,556      957,861   1,977,912      607,368      367,308   2,483,532   1,156,487   3,154,419   1,881,380      815,020   1,618,337      841,869      469,617  

 Fuel expenses   1,033,009      817,803   1,327,018      713,163      432,650   1,449,610      568,461   1,958,450   1,385,828      517,073   1,104,905      362,280      282,496  

 Ground property expenses   1,708,375   1,697,599   3,588,510   5,301,926   1,048,697   3,020,874   1,316,874   3,098,091   3,236,458      909,084   3,356,345   1,005,979   2,150,061  

 Other operation expenses            200            200      517,349        23,458      131,973      351,078      182,950        60,399      310,346      316,853      235,987        19,685      260,597  
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ตารางที่ ข.1 คาใชจายปจจยัการผลิตของสายการบิน (ตอ) 
Input Expenses AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

2000              

 Labour expenes      616,202      594,787      504,487      254,887      306,328   2,134,640      300,465   2,059,894   1,756,585      152,246      448,294      334,991        67,892  

 Flight expenses   1,477,959      969,759   1,799,038      625,591      436,329   2,792,421   1,182,647   3,275,377   2,093,915   1,134,354   1,638,302      644,548      518,708  

 Fuel expenses   1,422,833   1,067,955   1,475,833   1,016,843      682,598   2,206,428      793,780   2,316,481   1,774,363      868,176   1,268,831      523,435      478,869  

 Ground property expenses   1,575,165   2,104,883   3,530,438      388,375      984,178   3,128,203   1,189,237   3,319,454   3,856,609      967,215   3,275,512      890,035      649,564  

 Other operation expenses            200            200      442,914        58,196      142,064      253,844            200   1,037,930      340,293      347,408      270,786        21,058      284,413  

2001              

 Labour expenes      741,267      589,148      491,398      205,475      340,528   2,136,185      305,385   2,344,509   1,893,280      114,436      433,653      333,882        72,274  

 Flight expenses   1,767,501   1,038,784   1,803,961      722,477      546,049   2,873,097   1,091,823   3,218,704   2,001,387   1,123,805   1,518,640      729,583      595,367  

 Fuel expenses   1,212,660   1,188,230   1,353,559      851,176      639,131   2,247,396      740,605   2,330,634   1,702,299      735,615   1,070,875      564,341      549,844  

 Ground property expenses   1,613,920   2,525,262   3,444,081      427,521   1,009,660   3,358,476   1,161,571   3,634,491   3,831,621   1,506,890   2,785,270      887,799      598,364  

 Other operation expenses            200            200      371,257         4,419        95,132      246,158            200   1,245,909      449,619      254,956      279,008        21,244        53,671  

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ข.2 การคํานวณสดัสวนคาใชจายปจจัยการผลิต 
Input Expense Index (W)  AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

1997              

 Labour expenes  0.1489 0.1376 0.0809 0.0274 0.1598 0.1934 0.0791 0.1764 0.1903 0.0377 0.0674 0.1240 0.0368 

 Flight expenses  0.2710 0.2289 0.2120 0.0742 0.2235 0.2763 0.3245 0.3172 0.2157 0.1426 0.2231 0.2254 0.1844 

 Fuel expenses  0.2097 0.2300 0.1637 0.0982 0.2573 0.1958 0.1615 0.1971 0.2130 0.1971 0.1739 0.1552 0.2094 

 Ground property expenses  0.3703 0.4033 0.4776 0.7993 0.3448 0.3047 0.3777 0.2526 0.3481 0.5214 0.5048 0.4852 0.3922 

 Other operation expenses  0.0000 0.0000 0.0659 0.0009 0.0146 0.0297 0.0571 0.0568 0.0329 0.1013 0.0307 0.0102 0.1771 

1998              

 Labour expenes  0.1520 0.1444 0.0779 0.1112 0.1563 0.2038 0.1012 0.1836 0.1798 0.0337 0.0665 0.1063 0.0143 

 Flight expenses  0.2911 0.2553 0.2709 0.3368 0.1603 0.2814 0.3680 0.3095 0.2217 0.2119 0.2364 0.3301 0.1157 

 Fuel expenses  0.1758 0.2000 0.1264 0.3417 0.1996 0.1608 0.1550 0.1655 0.2064 0.1744 0.1567 0.1333 0.0993 

 Ground property expenses  0.3810 0.4004 0.4550 0.2088 0.4743 0.3210 0.3457 0.2932 0.3635 0.4780 0.5033 0.4182 0.6962 

 Other operation expenses  0.0000 0.0000 0.0699 0.0015 0.0095 0.0331 0.0300 0.0482 0.0287 0.1020 0.0371 0.0121 0.0745 

1999              

 Labour expenes  0.1351 0.1470 0.0707 0.0294 0.1442 0.2062 0.0938 0.1831 0.1814 0.0427 0.0667 0.1213 0.0157 

 Flight expenses  0.2968 0.2352 0.2480 0.0887 0.1587 0.2699 0.3250 0.3115 0.2260 0.3050 0.2392 0.3317 0.1462 

 Fuel expenses  0.2141 0.2008 0.1664 0.1042 0.1869 0.1575 0.1597 0.1934 0.1665 0.1935 0.1633 0.1428 0.0879 

 Ground property expenses  0.3540 0.4169 0.4500 0.7744 0.4531 0.3282 0.3701 0.3060 0.3888 0.3402 0.4960 0.3964 0.6691 

 Other operation expenses  0.0000 0.0000 0.0649 0.0034 0.0570 0.0381 0.0514 0.0060 0.0373 0.1186 0.0349 0.0078 0.0811 
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ตารางที่ ข.2 การคํานวณสดัสวนคาใชจายปจจัยการผลิต (ตอ) 
Input Expense Index (W)  AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

2000              

Labour expenes 0.1210 0.1255 0.0651 0.1087 0.1201 0.2030 0.0867 0.1715 0.1788 0.0439 0.0650 0.1388 0.0340 

Flight expenses 0.2902 0.2047 0.2321 0.2669 0.1710 0.2656 0.3412 0.2727 0.2132 0.3270 0.2374 0.2670 0.2594 

Fuel expenses 0.2794 0.2254 0.1904 0.4338 0.2675 0.2098 0.2290 0.1929 0.1807 0.2502 0.1838 0.2168 0.2395 

Ground property expenses 0.3093 0.4443 0.4554 0.1657 0.3857 0.2975 0.3431 0.2764 0.3927 0.2788 0.4746 0.3687 0.3249 

Other operation expenses 0.0000 0.0000 0.0571 0.0248 0.0557 0.0241 0.0001 0.0864 0.0346 0.1001 0.0392 0.0087 0.1422 

2001              

Labour expenes 0.1389 0.1103 0.0658 0.0929 0.1295 0.1967 0.0926 0.1835 0.1917 0.0306 0.0712 0.1316 0.0387 

Flight expenses 0.3313 0.1945 0.2417 0.3268 0.2076 0.2645 0.3309 0.2520 0.2026 0.3008 0.2495 0.2876 0.3185 

Fuel expenses 0.2273 0.2224 0.1813 0.3850 0.2430 0.2069 0.2245 0.1824 0.1723 0.1969 0.1759 0.2225 0.2941 

Ground property expenses 0.3025 0.4728 0.4614 0.1934 0.3838 0.3092 0.3520 0.2845 0.3879 0.4034 0.4575 0.3500 0.3201 

Other operation expenses 0.0000 0.0000 0.0497 0.0020 0.0362 0.0227 0.0001 0.0975 0.0455 0.0682 0.0458 0.0084 0.0287 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ข.3 การคํานวณรายไดผลผลิต 
Output Revenue AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

1997              

schedule passenger revenue  6,857,082   8,038,020   11,189,455   3,369,604   2,799,045   14,283,831   4,064,365   15,068,621   12,772,879   1,811,280   6,297,897   2,479,062   2,112,262  

scheduled freight revenue  1,144,678   1,673,443        968,917      991,463      829,098        515,969      982,752        640,185        397,419      739,080      475,826      218,824      444,862  

Non-scheduled revenue           200            200         35,259        11,158         2,841         10,925            200         14,132         22,890        57,154        12,243            200        18,003  

Other operating revenue     132,576      226,987              200      131,804            200        846,826      652,097     1,337,726        795,994      396,053      496,339      253,069      428,106  

1998              

schedule passenger revenue  7,274,533   8,278,259   11,109,152   3,071,837   2,386,747   14,688,244   4,706,439   15,201,581   13,179,037   2,011,422   5,883,673   3,216,980   1,712,931  

scheduled freight revenue     996,538   1,667,247        908,351      951,959      725,334        500,950   1,126,738        671,191        406,703   1,132,220      482,564      214,930      379,124  

Non-scheduled revenue           200            200         29,025         9,843         2,970           6,972        44,568         16,974         33,005        98,460         5,548        13,099        10,333  

Other operating revenue     171,160      175,892         28,373      118,950            200        921,812      833,461     1,362,680        821,630      507,371      551,959      526,804      280,438  

1999              

schedule passenger revenue  7,703,030   8,255,935   10,674,107   3,510,825   2,422,428   14,455,554   3,846,395   15,440,963   13,203,019   2,259,297   6,870,962   3,004,083   1,877,423  

scheduled freight revenue     996,769      351,486        879,390   1,124,971      894,298        493,279      957,443        676,538        401,776   1,221,570      599,539      195,508      441,638  

Non-scheduled revenue           200            200         32,901        12,672         4,769           9,899        45,378         19,426         28,812        37,640        11,239        13,282        14,623  

Other operating revenue     173,245        93,634         40,305      140,864            200        956,986      700,978     1,574,404     1,081,512      498,533      647,950      509,024      349,739  

2000              

schedule passenger revenue  8,186,993   8,293,998   10,429,853   3,840,577   2,906,078   16,370,895   3,797,937   16,602,872   14,138,017   2,838,728   7,233,179   3,071,857   2,179,957  

scheduled freight revenue     996,853      313,621        846,132   1,196,726   1,053,734        559,411      950,529        698,989        404,753   1,427,093      605,391      186,984      501,276  

Non-scheduled revenue           200            200         27,429        14,276        42,093         10,192            200         15,246         12,079        36,455        11,249         7,909        11,855  

Other operating revenue           200      186,335         28,956      223,861            200        987,603      719,284     1,757,391        567,652      558,818      758,108      441,922      389,026  

2001              

schedule passenger revenue  7,945,318   7,986,604     9,018,400   3,479,823   2,607,550   14,083,509   3,514,368   13,465,989   11,875,596   2,406,211   6,051,296   3,143,817   2,262,367  

scheduled freight revenue     903,724      357,810        675,455      570,028      839,011        491,152      899,712        513,294        378,746   1,137,326      451,267      198,891      462,513  

Non-scheduled revenue           200            200         26,929         8,838        89,106         16,600        35,327         12,569              200      251,773        11,171         6,801        14,890  

Other operating revenue     528,208      122,575         60,928      211,551            200        884,126      583,180     1,882,321        806,115      661,190      706,995      491,689      145,748  

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ข.4 การคํานวณสดัสวนรายไดผลผลิต 
Revenue Index (R) AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

1997              

schedule passenger revenue 0.8430 0.8088 0.9176 0.7481 0.7708 0.9123 0.7131 0.8832 0.9131 0.6030 0.8648 0.8400 0.7033 

scheduled freight revenue 0.1407 0.1684 0.0795 0.2201 0.2283 0.0330 0.1724 0.0375 0.0284 0.2461 0.0653 0.0741 0.1481 

Non-scheduled revenue 0.0000 0.0000 0.0029 0.0025 0.0008 0.0007 0.0000 0.0008 0.0016 0.0190 0.0017 0.0001 0.0060 

Other operating revenue 0.0163 0.0228 0.0000 0.0293 0.0001 0.0541 0.1144 0.0784 0.0569 0.1319 0.0682 0.0858 0.1425 

1998              

schedule passenger revenue 0.8617 0.8179 0.9200 0.7397 0.7661 0.9113 0.7013 0.8811 0.9127 0.5365 0.8498 0.8100 0.7189 

scheduled freight revenue 0.1180 0.1647 0.0752 0.2292 0.2328 0.0311 0.1679 0.0389 0.0282 0.3020 0.0697 0.0541 0.1591 

Non-scheduled revenue 0.0000 0.0000 0.0024 0.0024 0.0010 0.0004 0.0066 0.0010 0.0023 0.0263 0.0008 0.0033 0.0043 

Other operating revenue 0.0203 0.0174 0.0023 0.0286 0.0001 0.0572 0.1242 0.0790 0.0569 0.1353 0.0797 0.1326 0.1177 

1999              

schedule passenger revenue 0.8681 0.9488 0.9181 0.7331 0.7293 0.9083 0.6930 0.8718 0.8972 0.5624 0.8452 0.8071 0.6996 

scheduled freight revenue 0.1123 0.0404 0.0756 0.2349 0.2692 0.0310 0.1725 0.0382 0.0273 0.3041 0.0737 0.0525 0.1646 

Non-scheduled revenue 0.0000 0.0000 0.0028 0.0026 0.0014 0.0006 0.0082 0.0011 0.0020 0.0094 0.0014 0.0036 0.0054 

Other operating revenue 0.0195 0.0108 0.0035 0.0294 0.0001 0.0601 0.1263 0.0889 0.0735 0.1241 0.0797 0.1368 0.1303 

2000              

schedule passenger revenue 0.8914 0.9431 0.9204 0.7280 0.7261 0.9131 0.6946 0.8704 0.9349 0.5840 0.8403 0.8283 0.7073 

scheduled freight revenue 0.1085 0.0357 0.0747 0.2268 0.2633 0.0312 0.1738 0.0366 0.0268 0.2936 0.0703 0.0504 0.1626 

Non-scheduled revenue 0.0000 0.0000 0.0024 0.0027 0.0105 0.0006 0.0000 0.0008 0.0008 0.0075 0.0013 0.0021 0.0038 

Other operating revenue 0.0000 0.0212 0.0026 0.0424 0.0000 0.0551 0.1315 0.0921 0.0375 0.1150 0.0881 0.1192 0.1262 

2001              

schedule passenger revenue 0.8473 0.9432 0.9220 0.8149 0.7375 0.9101 0.2271 0.8483 0.9093 0.5399 0.8380 0.8184 0.7840 

scheduled freight revenue 0.0964 0.0423 0.0691 0.1335 0.2373 0.0317 0.0581 0.0323 0.0290 0.2552 0.0625 0.0518 0.1603 

Non-scheduled revenue 0.0000 0.0000 0.0028 0.0021 0.0252 0.0011 0.0023 0.0008 0.0000 0.0565 0.0015 0.0018 0.0052 

Other operating revenue 0.0563 0.0145 0.0062 0.0495 0.0001 0.0571 0.0377 0.1186 0.0617 0.1484 0.0979 0.1280 0.0505 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ภาคผนวก ค. 

ตารางที่ ค.1 การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison 
Input Qty (X)   AF   LH   BA   SQ   CX   AA   KL   UA   DL   KE   NH   IB   TG  
1997              

 Labour (man)              47,932              24,933              54,200              17,971              15,747              80,842              26,428              83,328              64,649              14,609              14,273            22,472            24,072  

 Flight              34,850              48,720              64,862              24,390              17,228            108,240              25,875            115,635            101,340              21,525              43,155            21,645            21,827  

 Fuel (gallon)   15,726,111.11   17,073,956.23   19,358,518.52   11,697,643.10     9,609,629.63   29,058,956.23     9,769,393.94   31,945,202.02   28,098,804.71     7,756,397.31   17,034,444.44   5,529,629.63   6,615,151.52  

 GPE          17,202.35          18,039.30          36,462.81          53,621.93           6,680.59          28,533.42          15,327.73          25,838.64          28,982.37          13,439.42          28,123.35        11,641.80         7,979.86  

 Other                10.00                10.00           5,029.40                57.56              281.98           2,783.76           2,319.02           5,806.94           2,739.56           2,611.28           1,710.70            245.09         3,603.56  

1998              

 Labour (man)              48,921              25,360              55,751              17,686              13,971              82,470              27,532              88,097              69,560              15,496              14,204            23,966            24,222  

 Flight              36,960              51,625              68,242              28,000              18,724            108,076              23,326            117,585            103,641              21,942              45,331            20,460            24,000  

 Fuel (gallon)   19,153,372.37   19,060,889.93   21,585,480.09   13,238,430.91   10,212,622.95   33,242,341.92   14,039,039.81   38,107,775.18   39,568,501.17   12,137,236.53   21,125,831.38   7,818,360.66   6,959,156.91  

 GPE          18,318.30          16,437.41          35,078.86           3,334.43           9,075.56          29,546.23                10.00          30,060.80          31,032.47          14,797.95          27,761.07        11,585.66        20,671.81  

 Other                10.00                10.00           5,389.67                24.03              182.14           3,043.75           1,288.28           4,945.33           2,452.02           3,156.52           2,047.52            335.32         2,211.67  

1999              

 Labour (man)              52,654              26,925              55,237              17,536              13,190              90,136              28,635              92,625              72,450              15,742              13,913            26,936            24,148  

 Flight              38,184              55,752              66,677              29,318              18,104            116,440              21,210            100,040            105,020              22,781              45,617            34,920            24,075  

 Fuel (gallon)   19,308,579.44   15,286,037.38   24,804,074.77   13,330,149.53     8,086,915.89   27,095,514.02   10,625,439.25   36,606,542.06   25,903,327.10     9,664,915.89   20,652,429.91   6,771,588.79   5,280,299.07  

 GPE          17,666.15          17,063.67          37,144.94          54,020.92           9,695.68          30,985.37          14,402.28          31,777.39          33,196.63           9,481.97          32,581.68        10,841.05        22,241.00  

 Other                10.00                10.00           5,355.12              239.01           1,220.15           3,601.04           2,000.87              619.52           3,183.25           3,304.85           2,290.84            212.14         2,695.71  
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ตารางที่ ค.1 การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
Input Qty (X)   AF   LH   BA   SQ   CX   AA   KL   UA   DL   KE   NH   IB   TG  

2000              

 Labour (man)          55,703.00          26,956.00          53,572.00          18,876.00          14,328.00          92,665.00          26,538.00          95,327.00          71,384.00          16,415.00          13,710.00        26,814.00        25,632.00  

 Flight          40,222.00          52,808.00          68,150.00          29,085.00          18,368.00        117,183.00          21,945.00        119,320.00        107,334.00          23,730.00          45,760.00        31,126.00        25,662.00  

 Fuel (gallon)   15,791,709.21   11,852,996.67   16,379,944.51   11,285,715.87     7,576,004.44   24,488,657.05     8,809,988.90   25,710,110.99   19,693,263.04     9,635,693.67   14,082,475.03   5,809,489.46   5,314,861.27  

 GPE          16,063.53          21,301.42          36,098.73           3,814.19           9,660.59          31,733.71          12,513.15          33,673.84          39,122.94          10,014.54          32,350.27         9,271.49         6,630.21  

 Other                10.00                10.00           4,528.80              571.54           1,394.49           2,575.09                10.00          10,529.17           3,452.06           3,597.06           2,674.39            219.36         2,903.05  

2001              

 Labour (man)          56,883.00          27,513.00          54,587.00          18,938.00          14,473.00          92,277.00          27,284.00          93,844.00          70,140.00          17,103.00          13,463.00        26,254.00        25,963.00  

 Flight          43,225.00          70,680.00          65,025.00          30,969.00          22,125.00        122,148.00          22,990.00        110,580.00        115,934.00          24,380.00          44,022.00        28,080.00        26,811.00  

 Fuel (gallon)   16,233,734.94   15,906,693.44   18,119,933.07   11,394,591.70     8,555,970.55   30,085,622.49     9,914,390.90   31,199,919.68   22,788,473.90     9,847,590.36   14,335,676.04   7,554,765.73   7,360,696.12  

 GPE          16,139.20          25,252.62          34,440.81           4,275.21          10,096.60          33,584.76          11,615.71          36,344.91          38,316.21          15,068.90          27,852.70         8,877.99         5,983.64  

 Other                10.00                10.00           3,712.57                44.19              951.32           2,461.58                10.00          12,459.09           4,496.19           2,549.56           2,790.08            212.44            536.71  
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ตารางที่ ค.1 การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
lnXa/Xb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 
1997             

 Labour (man)  -0.6887  -0.0351  -0.8116  0.2923  0.4244  -1.2114  -0.0934  -1.2417  -0.9879  0.4994  0.5227  0.0688  

 Flight  -0.4679  -0.8029  -1.0891  -0.1110  0.2366  -1.6012  -0.1701  -1.6673  -1.5353  0.0139  -0.6817  0.0084  

 Fuel (gallon)  -0.8660  -0.9482  -1.0738  -0.5700  -0.3734  -1.4800  -0.3899  -1.5747  -1.4464  -0.1592  -0.9459  0.1792  

 GPE  -0.7681  -0.8156  -1.5194  -1.9050  0.1777  -1.2742  -0.6527  -1.1749  -1.2898  -0.5213  -1.2597  -0.3777  

 Other  5.8871  5.8871  -0.3334  4.1369  2.5478  0.2581  0.4408  -0.4771  0.2741  0.3221  0.7450  2.6881  

1998             

 Labour (man)  -0.7029  -0.0459  -0.8336  0.3145  0.5503  -1.2252  -0.1281  -1.2912  -1.0549  0.4467  0.5337  0.0106  

 Flight  -0.4318  -0.7660  -1.0450  -0.1542  0.2482  -1.5048  0.0285  -1.5891  -1.4629  0.0897  -0.6359  0.1596  

 Fuel (gallon)  -1.0124  -1.0076  -1.1320  -0.6431  -0.3836  -1.5638  -0.7018  -1.7004  -1.7380  -0.5562  -1.1104  -0.1164  

 GPE  0.1209  0.2292  -0.5288  1.8245  0.8232  -0.3572  7.6339  -0.3745  -0.4063  0.3343  -0.2949  0.5790  

 Other  5.3989  5.3989  -0.8907  4.5221  2.4967  -0.3193  0.5404  -0.8047  -0.1032  -0.3557  0.0771  1.8864  

1999             

 Labour (man)  -0.7795  -0.1089  -0.8274  0.3199  0.6047  -1.3171  -0.1704  -1.3444  -1.0987  0.4279  0.5514  -0.1093  

 Flight  -0.4612  -0.8397  -1.0187  -0.1970  0.2850  -1.5762  0.1267  -1.4244  -1.4730  0.0552  -0.6391  -0.3719  

 Fuel (gallon)  -1.2966  -1.0630  -1.5470  -0.9260  -0.4263  -1.6354  -0.6993  -1.9362  -1.5904  -0.6045  -1.3639  -0.2488  

 GPE  0.2303  0.2650  -0.5129  -0.8874  0.8303  -0.3316  0.4346  -0.3568  -0.4005  0.8525  -0.3818  0.7186  

 Other  5.5968  5.5968  -0.6864  2.4229  0.7927  -0.2896  0.2981  1.4705  -0.1662  -0.2037  0.1627  2.5422  
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ตารางที่ ค.1 การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
lnXa/Xb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

2000             

Labour (man) -0.7762 -0.0504 -0.7372 0.3060 0.5816 -1.2851 -0.0347 -1.3135 -1.0242 0.4456 0.6257 -0.0451 

Flight -0.4494 -0.7217 -0.9767 -0.1252 0.3344 -1.5187 0.1565 -1.5368 -1.4309 0.0783 -0.5784 -0.1930 

Fuel (gallon) -1.0890 -0.8021 -1.1256 -0.7530 -0.3545 -1.5277 -0.5054 -1.5764 -1.3098 -0.5950 -0.9744 -0.0890 

GPE -0.8849 -1.1671 -1.6946 0.5529 -0.3764 -1.5657 -0.6351 -1.6251 -1.7751 -0.4124 -1.5850 -0.3353 

Other 5.6709 5.6709 -0.4447 1.6252 0.7332 0.1199 5.6709 -1.2884 -0.1732 -0.2144 0.0820 2.5828 

2001             

Labour (man) -0.7843 -0.0580 -0.7431 0.3155 0.5844 -1.2681 -0.0496 -1.2850 -0.9938 0.4174 0.6567 -0.0111 

Flight -0.4776 -0.9694 -0.8860 -0.1442 0.1921 -1.5164 0.1538 -1.4169 -1.4642 0.0950 -0.4959 -0.0462 

Fuel (gallon) -0.7909 -0.7706 -0.9009 -0.4370 -0.1505 -1.4079 -0.2978 -1.4443 -1.1301 -0.2911 -0.6666 -0.0260 

GPE -0.9922 -1.4399 -1.7502 0.3362 -0.5232 -1.7250 -0.6633 -1.8040 -1.8568 -0.9236 -1.5379 -0.3945 

Other 3.9829 3.9829 -1.9340 2.4970 -0.5724 -1.5231 3.9829 -3.1447 -2.1255 -1.5582 -1.6484 0.9268 

 

 
55 



                                                                                                                                                                 

                                                                                                                                                                56 

 

ตารางที่ ค.1  การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
Wa+Wb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997             

 Labour expenes  0.1856 0.1744 0.1176 0.0642 0.1966 0.2302 0.1158 0.2131 0.2271 0.0744 0.1042 0.1607 

 Flight expenses  0.4555 0.4134 0.3964 0.2586 0.4080 0.4608 0.5090 0.5017 0.4001 0.3270 0.4076 0.4098 

 Fuel expenses  0.4191 0.4394 0.3731 0.3077 0.4667 0.4053 0.3710 0.4065 0.4224 0.4065 0.3833 0.3646 

 GPE  0.7626 0.7956 0.8698 1.1915 0.7370 0.6969 0.7700 0.6448 0.7404 0.9136 0.8971 0.8775 

 Other operation expenses  0.1772 0.1772 0.2430 0.1780 0.1917 0.2069 0.2343 0.2339 0.2100 0.2784 0.2078 0.1873 

1998             

 Labour expenes  0.1662 0.1586 0.0921 0.1255 0.1705 0.2181 0.1155 0.1979 0.1940 0.0480 0.0808 0.1206 

 Flight expenses  0.4069 0.3710 0.3866 0.4525 0.2761 0.3971 0.4838 0.4252 0.3374 0.3276 0.3521 0.4458 

 Fuel expenses  0.2751 0.2993 0.2257 0.4410 0.2990 0.2601 0.2544 0.2648 0.3057 0.2738 0.2560 0.2326 

 GPE  1.0772 1.0966 1.1512 0.9050 1.1704 1.0172 1.0419 0.9894 1.0597 1.1742 1.1995 1.1144 

 Other operation expenses  0.0745 0.0745 0.1444 0.0760 0.0840 0.1075 0.1045 0.1227 0.1032 0.1764 0.1116 0.0866 

1999             

 Labour expenes  0.1507 0.1627 0.0864 0.0450 0.1599 0.2219 0.1095 0.1988 0.1971 0.0584 0.0824 0.1370 

 Flight expenses  0.4430 0.3814 0.3942 0.2349 0.3049 0.4160 0.4711 0.4577 0.3722 0.4512 0.3853 0.4779 

 Fuel expenses  0.3020 0.2887 0.2543 0.1921 0.2749 0.2454 0.2477 0.2813 0.2544 0.2814 0.2512 0.2307 

 GPE  1.0231 1.0860 1.1191 1.4435 1.1223 0.9974 1.0392 0.9751 1.0580 1.0094 1.1651 1.0656 

 Other operation expenses  0.0811 0.0812 0.1460 0.0845 0.1381 0.1193 0.1325 0.0871 0.1184 0.1997 0.1160 0.0889 
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ตารางที่ ค.1  การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
Wa+Wb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

2000             

Labour expenes 0.1550 0.1595 0.0990 0.1427 0.1540 0.2370 0.1206 0.2055 0.2128 0.0778 0.0989 0.1727 

Flight expenses 0.5497 0.4641 0.4915 0.5263 0.4304 0.5250 0.6006 0.5322 0.4726 0.5864 0.4968 0.5264 

Fuel expenses 0.5189 0.4649 0.4299 0.6733 0.5070 0.4493 0.4685 0.4324 0.4202 0.4897 0.4233 0.4563 

GPE 0.6342 0.7692 0.7803 0.4906 0.7106 0.6224 0.6680 0.6013 0.7175 0.6037 0.7995 0.6936 

Other operation expenses 0.1423 0.1423 0.1994 0.1671 0.1979 0.1664 0.1423 0.2287 0.1769 0.2424 0.1815 0.1510 

2001             

Labour expenes 0.1776 0.1490 0.1045 0.1316 0.1681 0.2353 0.1312 0.2222 0.2303 0.0693 0.1099 0.1703 

Flight expenses 0.6497 0.5129 0.5601 0.6452 0.5260 0.5830 0.6494 0.5704 0.5211 0.6193 0.5679 0.6061 

Fuel expenses 0.5214 0.5166 0.4754 0.6791 0.5371 0.5010 0.5186 0.4766 0.4664 0.4910 0.4700 0.5166 

GPE 0.6225 0.7928 0.7815 0.5134 0.7039 0.6293 0.6721 0.6046 0.7079 0.7234 0.7776 0.6700 

Other operation expenses 0.0287 0.0287 0.0784 0.0307 0.0649 0.0514 0.0288 0.1262 0.0742 0.0970 0.0745 0.0371 
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ตารางที่ ค.1  การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
(W+W)ln(X/X) TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997             

 Labour  -0.1279  -0.0061  -0.0955  0.0188  0.0834  -0.2789  -0.0108  -0.2646  -0.2243  0.0372  0.0545  0.0111  

 Flight  -0.2131  -0.3319  -0.4318  -0.0287  0.0965  -0.7378  -0.0866  -0.8365  -0.6143  0.0046  -0.2778  0.0034  

 Fuel   -0.3630  -0.4167  -0.4007  -0.1754  -0.1743  -0.5998  -0.1446  -0.6401  -0.6110  -0.0647  -0.3626  0.0654  

 GPE  -0.5858  -0.6489  -1.3216  -2.2699  0.1310  -0.8880  -0.5026  -0.7576  -0.9549  -0.4762  -1.1300  -0.3314  

 Other  1.0430  1.0430  -0.0810  0.7363  0.4884  0.0534  0.1033  -0.1116  0.0576  0.0897  0.1548  0.5036  

1998             

 Labour  -0.1168  -0.0073  -0.0768  0.0395  0.0938  -0.2672  -0.0148  -0.2555  -0.2047  0.0214  0.0431  0.0013  

 Flight  -0.1757  -0.2842  -0.4040  -0.0698  0.0685  -0.5975  0.0138  -0.6757  -0.4936  0.0294  -0.2239  0.0711  

 Fuel   -0.2786  -0.3016  -0.2555  -0.2836  -0.1147  -0.4068  -0.1785  -0.4503  -0.5313  -0.1523  -0.2843  -0.0271  

 GPE  0.1302  0.2513  -0.6088  1.6512  0.9635  -0.3633  7.9540  -0.3705  -0.4305  0.3925  -0.3537  0.6452  

 Other  0.4024  0.4024  -0.1286  0.3436  0.2097  -0.0343  0.0565  -0.0988  -0.0106  -0.0628  0.0086  0.1633  

1999             

 Labour  -0.1175  -0.0177  -0.0715  0.0144  0.0967  -0.2923  -0.0187  -0.2672  -0.2165  0.0250  0.0454  -0.0150  

 Flight  -0.2043  -0.3203  -0.4015  -0.0463  0.0869  -0.6557  0.0597  -0.6519  -0.5482  0.0249  -0.2463  -0.1777  

 Fuel   -0.3915  -0.3069  -0.3934  -0.1779  -0.1172  -0.4014  -0.1732  -0.5447  -0.4046  -0.1701  -0.3426  -0.0574  

 GPE  0.2356  0.2878  -0.5740  -1.2810  0.9318  -0.3307  0.4516  -0.3479  -0.4237  0.8605  -0.4449  0.7657  

 Other  0.4542  0.4542  -0.1002  0.2048  0.1095  -0.0345  0.0395  0.1280  -0.0197  -0.0407  0.0189  0.2259  
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ตารางที่ ค.1  การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
(W+W)ln(X/X) TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

2000             

Labour -0.1203 -0.0080 -0.0730 0.0437 0.0896 -0.3045 -0.0042 -0.2699 -0.2180 0.0347 0.0619 -0.0078 

Flight -0.2470 -0.3349 -0.4800 -0.0659 0.1439 -0.7973 0.0940 -0.8178 -0.6763 0.0459 -0.2873 -0.1016 

Fuel  -0.5651 -0.3729 -0.4838 -0.5070 -0.1797 -0.6864 -0.2368 -0.6816 -0.5503 -0.2914 -0.4125 -0.0406 

GPE -0.5612 -0.8977 -1.3222 0.2712 -0.2675 -0.9744 -0.4242 -0.9771 -1.2737 -0.2489 -1.2671 -0.2326 

Other 0.8069 0.8069 -0.0887 0.2715 0.1451 0.0199 0.8070 -0.2946 -0.0306 -0.0520 0.0149 0.3899 

2001             

Labour -0.1393 -0.0086 -0.0777 0.0415 0.0982 -0.2984 -0.0065 -0.2855 -0.2289 0.0289 0.0722 -0.0019 

Flight -0.3103 -0.4972 -0.4963 -0.0930 0.1011 -0.8841 0.0998 -0.8083 -0.7629 0.0589 -0.2816 -0.0280 

Fuel  -0.4124 -0.3981 -0.4283 -0.2967 -0.0808 -0.7054 -0.1544 -0.6883 -0.5271 -0.1429 -0.3133 -0.0134 

GPE -0.6177 -1.1416 -1.3677 0.1726 -0.3683 -1.0855 -0.4458 -1.0907 -1.3146 -0.6682 -1.1959 -0.2644 

Other 0.1145 0.1145 -0.1517 0.0767 -0.0371 -0.0782 0.1146 -0.3970 -0.1578 -0.1511 -0.1229 0.0344 
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ตารางที่ ค.1  การคํานวณ Translog Bilateral Input Comparison (ตอ) 
1/2sigma(Wa+Wb)ln(Xa/Xb) TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997 -0.1233  -0.1803  -1.1652  -0.8595  0.3125  -1.2255  -0.3207  -1.3052  -1.1735  -0.2048  -0.7806  0.1260  

1998 -0.0193  0.0304  -0.7368  0.8404  0.6104  -0.8346  3.9155  -0.9254  -0.8354  0.1141  -0.4051  0.4270  

1999 -0.0118  0.0485  -0.7703  -0.6430  0.5538  -0.8573  0.1795  -0.8419  -0.8064  0.3498  -0.4847  0.3708  

2000 -0.3433  -0.4033  -1.2239  0.0067  -0.0343  -1.3714  0.1179  -1.5205  -1.3744  -0.2558  -0.9451  0.0037  

2001 -0.6826  -0.9655  -1.2608  -0.0495  -0.1435  -1.5258  -0.1962  -1.6349  -1.4956  -0.4372  -0.9208  -0.1367  

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ค.2 การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison 
Output Qty (Y) AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 
1997              

Scheduled passenger kilometre performed  69,990,141   71,499,914   101,479,719   55,459,420   38,756,086   172,060,149   55,602,717   195,252,357   160,294,360   43,875,204   51,218,926   27,633,108   30,987,398  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,910,362     6,151,902       3,715,898     4,740,773     3,505,823       2,402,686     3,806,960       3,243,769       1,812,750     5,885,903     1,238,851        722,404     1,619,158  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed        12,677         54,660           31,757           3,045         60,982             9,596                65           10,954             9,230              200         13,827           5,704         19,392  

Other operating output          1,383           2,302                200           1,250              200             8,997           7,366           14,213             8,457           4,367           4,752           2,868           4,642  

1998              

Scheduled passenger kilometre performed  74,524,571   75,238,106   111,027,121   58,174,450   40,577,918   175,176,435   57,575,026   200,384,876   166,120,942   35,417,227   53,713,313   32,475,137   34,339,507  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,554,650     6,212,349       3,880,933     4,723,980     3,262,872       2,346,186     3,754,965       3,421,914       1,922,116     5,630,044     1,315,660        731,764     1,522,198  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          5,516         53,215           98,043           5,187         41,053             8,363              159           10,689           14,056              200         10,348                17         12,581  

Other operating output      1,768.68       1,774.17           299.92       1,148.10              200        9,611.85       9,256.96       14,208.84        8,567.24       5,286.73       5,287.46       5,826.34       2,783.88  

1999              

Scheduled passenger kilometre performed  83,735,439   86,136,962   113,181,692   64,411,292   41,207,849   177,226,128   58,539,808   201,723,758   168,460,647   41,390,144   56,725,036   34,602,393   38,345,186  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,726,604     6,598,776       4,055,742     5,440,428     3,661,167       2,511,442     3,967,639       3,580,862       1,984,968     6,238,122     1,509,949        777,448     1,670,624  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          5,457         61,747           67,295           4,125         82,662             9,827                16           11,540           11,836              200         11,031              200         19,166  

Other operating output      1,791.51         941.18           417.20       1,435.25              200        9,815.89       7,666.40       16,148.80       11,093.16       5,199.82       6,289.97       5,485.56       3,617.83  
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ตารางที่ ค.2  การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison (ตอ) 
Output Qty (Y) AF LH BA SQ CX AA KL UA DL KE NH IB TG 

2000              

Scheduled passenger kilometre performed  91,813,267   94,160,919   113,327,808   70,735,919   47,032,555   187,472,020   60,721,750   204,149,479   173,420,635   45,778,033   58,042,296   40,017,206   42,236,097  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,973,660     7,112,560       4,143,044     5,994,091     3,977,373       2,798,343     4,165,207       3,693,665       2,095,102     5,497,911     1,523,422        845,134     1,712,880  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 4182       105,272         146,763           6,454         38,381             8,326              200             7,940             8,642              200           8,486              200         15,919  

Other operating output             200       1,885.71           296.08       2,198.52              200       10,018.63       7,568.31       17,827.66        5,758.48       5,786.00       7,487.38       4,603.50       3,970.86  

2001              

Scheduled passenger kilometre performed  94,401,168   90,525,146     97,976,407   69,106,665   44,588,648   170,789,079   57,847,666   187,604,103   157,045,217   42,314,904   53,369,251   41,265,316   44,141,660  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed    4,708,799     7,011,366       3,578,020     5,762,591     3,889,055       2,561,406     3,909,172       2,801,556       1,852,583     4,787,745     1,213,909        851,028     1,669,242  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed          1,345        165,078         172,834           5,155         27,188             7,857              200             4,051             7,651              200         11,320                 8         17,234  

Other operating output      5,282.08       1,225.75           609.28       2,115.51              200        8,841.26       5,831.80       18,823.21        8,061.15       6,611.90       7,069.95       4,916.89       1,457.48  
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ตารางที่ ค.2  การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison (ตอ) 
lnYa/Yb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 
1997             

Scheduled passenger kilometre performed -0.8148  -0.8361  -1.1863  -0.5821  -0.2237  -1.7143  -0.5847  -1.8407  -1.6434  -0.3478  -0.5025  0.1146  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -1.1094  -1.3349  -0.8307  -1.0743  -0.7725  -0.3947  -0.8549  -0.6948  -0.1129  -1.2907  0.2677  0.8071  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.4251  -1.0363  -0.4933  1.8514  -1.1457  0.7035  5.6982  0.5712  0.7424  4.5743  0.3382  1.2237  

Other operating output 1.2113  0.7012  3.1446  1.3119  3.1446  -0.6617  -0.4618  -1.1190  -0.5998  0.0611  -0.0234  0.4814  

1998             

Scheduled passenger kilometre performed -0.7748  -0.7844  -1.1735  -0.5271  -0.1669  -1.6295  -0.5168  -1.7639  -1.5764  -0.0309  -0.4474  0.0558  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -1.0960  -1.4064  -0.9359  -1.1325  -0.7625  -0.4326  -0.9029  -0.8100  -0.2333  -1.3080  0.1458  0.7325  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.8245  -1.4422  -2.0532  0.8860  -1.1827  0.4084  4.3710  0.1630  -0.1109  4.1416  0.1954  6.6067  

Other operating output 0.4536  0.4505  2.2281  0.8857  2.6333  -1.2392  -1.2015  -1.6300  -1.1241  -0.6414  -0.6415  -0.7385  

1999             

Scheduled passenger kilometre performed -0.7810  -0.8093  -1.0824  -0.5187  -0.0720  -1.5308  -0.4231  -1.6603  -1.4801  -0.0764  -0.3916  0.1027  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -1.0400  -1.3737  -0.8869  -1.1807  -0.7846  -0.4077  -0.8650  -0.7624  -0.1724  -1.3175  0.1011  0.7649  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 1.2562  -1.1699  -1.2559  1.5361  -1.4616  0.6680  7.0883  0.5073  0.4820  4.5626  0.5524  4.5626  

Other operating output 0.7028  1.3465  2.1601  0.9245  2.8953  -0.9981  -0.7510  -1.4960  -1.1205  -0.3628  -0.5531  -0.4162  

2000             

Scheduled passenger kilometre performed -0.7765  -0.8017  -0.9870  -0.5157  -0.1076  -1.4904  -0.3630  -1.5756  -1.4124  -0.0805  -0.3179  0.0540  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -1.0660  -1.4237  -0.8833  -1.2526  -0.8424  -0.4909  -0.8886  -0.7684  -0.2014  -1.1662  0.1172  0.7064  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed -1.8890  -2.2213  0.9028  -0.8800  0.6481  4.3770  0.6956  0.6109  4.3770  0.6291  4.3770  4.3770  

Other operating output 2.9884  0.7447  2.5961  0.5912  2.9884  -0.9255  -0.6450  -1.5018  -0.3717  -0.3765  -0.6342  -0.1478  

2001             

Scheduled passenger kilometre performed -0.7601  -0.7182  -0.7973  -0.4482  -0.0101  -1.3530  -0.2704  -1.4469  -1.2691  0.0423  -0.1898  0.0674  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -1.0371  -1.4352  -0.7624  -1.2390  -0.8458  -0.4282  -0.8510  -0.5178  -0.1042  -1.0537  0.3185  0.6737  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 2.5505  -2.2595  -2.3054  1.2069  -0.4559  0.7855  4.4563  1.4479  0.8120  4.4563  0.4203  7.6752  

Other operating output -1.2876  0.1732  0.8722  -0.3726  1.9861  -1.8027  -1.3866  -2.5584  -1.7103  -1.5122  -1.5791  -1.2160  
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ตารางที่ ค.2 การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison (ตอ) 
Ra+Rb TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997             

schedule passenger revenue 1.5463 1.5121 1.6210 1.4515 1.4742 1.6156 1.4164 1.5866 1.6164 1.3064 1.5682 1.5434 

scheduled freight revenue 0.2888 0.3165 0.2276 0.3683 0.3765 0.1811 0.3206 0.1857 0.1765 0.3942 0.2135 0.2223 

Non-scheduled revenue 0.0060 0.0060 0.0089 0.0085 0.0068 0.0067 0.0060 0.0068 0.0076 0.0250 0.0077 0.0061 

Other operating revenue 0.1588 0.1654 0.1426 0.1718 0.1426 0.1966 0.2570 0.2210 0.1994 0.2744 0.2107 0.2283 

1998             

schedule passenger revenue 1.5805 1.5367 1.6389 1.4586 1.4850 1.6302 1.4201 1.6000 1.6315 1.2553 1.5686 1.5288 

scheduled freight revenue 0.2771 0.3238 0.2343 0.3884 0.3919 0.1902 0.3270 0.1980 0.1873 0.4611 0.2288 0.2132 

Non-scheduled revenue 0.0044 0.0044 0.0067 0.0067 0.0053 0.0048 0.0110 0.0053 0.0066 0.0306 0.0051 0.0076 

Other operating revenue 0.1380 0.1351 0.1200 0.1463 0.1178 0.1749 0.2419 0.1967 0.1746 0.2530 0.1974 0.2503 

1999             

schedule passenger revenue 1.5678 1.6485 1.6177 1.4327 1.4289 1.6079 1.3927 1.5715 1.5969 1.2621 1.5448 1.5068 

scheduled freight revenue 0.2769 0.2050 0.2402 0.3995 0.4338 0.1956 0.3371 0.2028 0.1919 0.4687 0.2383 0.2171 

Non-scheduled revenue 0.0055 0.0055 0.0083 0.0081 0.0069 0.0061 0.0136 0.0065 0.0074 0.0148 0.0068 0.0090 

Other operating revenue 0.1499 0.1411 0.1338 0.1597 0.1304 0.1905 0.2566 0.2192 0.2038 0.2544 0.2100 0.2671 

2000             

schedule passenger revenue 1.5987 1.6504 1.6277 1.4353 1.4334 1.6204 1.4019 1.5777 1.6422 1.2913 1.5476 1.5356 

scheduled freight revenue 0.2712 0.1983 0.2373 0.3895 0.4259 0.1938 0.3365 0.1993 0.1894 0.4562 0.2330 0.2131 

Non-scheduled revenue 0.0039 0.0039 0.0063 0.0066 0.0144 0.0044 0.0039 0.0046 0.0046 0.0113 0.0052 0.0060 

Other operating revenue 0.1262 0.1474 0.1288 0.1687 0.1263 0.1813 0.2578 0.2184 0.1638 0.2412 0.2143 0.2454 

2001             

schedule passenger revenue 1.6313 1.7273 1.7060 1.5989 1.5215 1.6941 1.0111 1.6323 1.6933 1.3240 1.6221 1.6025 

scheduled freight revenue 0.2567 0.2025 0.2293 0.2938 0.3976 0.1920 0.2184 0.1926 0.1893 0.4155 0.2228 0.2121 

Non-scheduled revenue 0.0052 0.0052 0.0079 0.0072 0.0304 0.0062 0.0074 0.0060 0.0052 0.0617 0.0067 0.0069 

Other operating revenue 0.1068 0.0650 0.0567 0.1001 0.0506 0.1076 0.0882 0.1691 0.1122 0.1989 0.1484 0.1785 
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ตารางที่ ค.2 การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison (ตอ) 
(R+R)ln(Y/Y) TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 
1997             

Scheduled passenger kilometre performed -1.2599  -1.2643  -1.9229  -0.8449  -0.3298  -2.7696  -0.8281  -2.9204  -2.6564  -0.4543  -0.7880  0.1768  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -0.3205  -0.4225  -0.1891  -0.3956  -0.2908  -0.0715  -0.2741  -0.1290  -0.0199  -0.5088  0.0571  0.1794  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.0026  -0.0062  -0.0044  0.0157  -0.0078  0.0047  0.0344  0.0039  0.0057  0.1145  0.0026  0.0074  

Other operating output 0.1924  0.1160  0.4483  0.2254  0.4484  -0.1301  -0.1187  -0.2472  -0.1196  0.0168  -0.0049  0.1099  

1998             

Scheduled passenger kilometre performed -1.2246  -1.2054  -1.9232  -0.7689  -0.2479  -2.6563  -0.7339  -2.8223  -2.5720  -0.0388  -0.7018  0.0853  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -0.3038  -0.4554  -0.2193  -0.4398  -0.2988  -0.0823  -0.2953  -0.1604  -0.0437  -0.6031  0.0334  0.1562  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.0036  -0.0063  -0.0138  0.0059  -0.0063  0.0019  0.0480  0.0009  -0.0007  0.1267  0.0010  0.0504  

Other operating output 0.0626  0.0609  0.2675  0.1296  0.3101  -0.2167  -0.2906  -0.3206  -0.1963  -0.1623  -0.1266  -0.1849  

1999             

Scheduled passenger kilometre performed -1.2245  -1.3341  -1.7509  -0.7431  -0.1029  -2.4614  -0.5892  -2.6090  -2.3635  -0.0964  -0.6049  0.1548  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -0.2880  -0.2816  -0.2131  -0.4716  -0.3404  -0.0797  -0.2916  -0.1546  -0.0331  -0.6175  0.0241  0.1661  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.0069  -0.0064  -0.0104  0.0124  -0.0101  0.0041  0.0966  0.0033  0.0036  0.0676  0.0038  0.0411  

Other operating output 0.1053  0.1900  0.2890  0.1477  0.3775  -0.1901  -0.1927  -0.3280  -0.2284  -0.0923  -0.1162  -0.1112  

2000             

Scheduled passenger kilometre performed -1.2414  -1.3232  -1.6065  -0.7402  -0.1542  -2.4150  -0.5089  -2.4858  -2.3195  -0.1040  -0.4920  0.0829  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -0.2891  -0.2823  -0.2096  -0.4879  -0.3588  -0.0951  -0.2990  -0.1531  -0.0382  -0.5320  0.0273  0.1505  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed -0.0073  -0.0086  0.0057  -0.0058  0.0093  0.0193  0.0027  0.0028  0.0203  0.0071  0.0226  0.0262  

Other operating output 0.3773  0.1098  0.3343  0.0997  0.3773  -0.1678  -0.1663  -0.3279  -0.0609  -0.0908  -0.1359  -0.0363  

2001             

Scheduled passenger kilometre performed -1.2400  -1.2406  -1.3602  -0.7167  -0.0153  -2.2922  -0.2734  -2.3619  -2.1490  0.0560  -0.3079  0.1080  

Scheduled Freight Tonne Kilometre Performed -0.2662  -0.2907  -0.1749  -0.3640  -0.3363  -0.0822  -0.1859  -0.0997  -0.0197  -0.4378  0.0710  0.1429  

Non-scheduled Tonne Kilometre Performed 0.0132  -0.0117  -0.0182  0.0087  -0.0138  0.0049  0.0332  0.0086  0.0042  0.2748  0.0028  0.0532  

Other operating output -0.1376  0.0113  0.0495  -0.0373  0.1004  -0.1940  -0.1223  -0.4326  -0.1920  -0.3007  -0.2344  -0.2171  
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ตารางที่ ค.2  การคํานวณ Translog Bilateral Output Comparison (ตอ) 
1/2sigma(R+R)ln(Y/Y) TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997 -0.6927  -0.7885  -0.8340  -0.4997  -0.0900  -1.4832  -0.5932  -1.6464  -1.3952  -0.4159  -0.3666  0.2368  

1998 -0.7311  -0.8031  -0.9444  -0.5366  -0.1214  -1.4767  -0.6359  -1.6512  -1.4063  -0.3387  -0.3970  0.0535  

1999 -0.7001  -0.7161  -0.8427  -0.5273  -0.0379  -1.3636  -0.4885  -1.5441  -1.3107  -0.3693  -0.3466  0.1254  

2000 -0.5802  -0.7522  -0.7381  -0.5670  -0.0632  -1.3293  -0.4857  -1.4820  -1.1991  -0.3598  -0.2890  0.1116  

2001 -0.8153  -0.7659  -0.7519  -0.5546  -0.1325  -1.2818  -0.2742  -1.4428  -1.1783  -0.2039  -0.2343  0.0435  

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ ค.3 การคํานวณ Translog Bilateral Productivity Comparison 
 TG & AF TG & LH TG & BA TG & SQ TG & CX TG & AA TG & KL TG & UA TG & DL TG & KE TG & NH TG & IB 

1997 -0.5694  -0.6082  0.3312  0.3598  -0.4025  -0.2577  -0.2726  -0.3412  -0.2217  -0.2112  0.4139  0.1108  

1998 -0.7119  -0.8335  -0.2076  -1.3770  -0.7319  -0.6421  -4.5514  -0.7259  -0.5710  -0.4528  0.0081  -0.3734  

1999 -0.6883  -0.7646  -0.0724  0.1157  -0.5917  -0.5063  -0.6679  -0.7022  -0.5043  -0.7191  0.1381  -0.2454  

2000 -0.2369  -0.3488  0.4858  -0.5738  -0.0289  0.0421  -0.6036  0.0385  0.1753  -0.1040  0.6561  0.1080  

2001 -0.1327  0.1996  0.5089  -0.5052  0.0110  0.2441  -0.0780  0.1921  0.3174  0.2333  0.6865  0.1802  

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวนิตธพิร แกวสวาง เกิดเมื่อวนัที่ 12 มิถุนายน พทุธศักราช 2525 ที่จงัหวัด

เชียงราย สําเร็จการศึกษาเศรษฐศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาเอกเศรษฐศาสตรขนสงและ

สาธารณูปโภค จากมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตบางเขน เมื่อปการศึกษา 2547 หลังจาก

นั้นไดเขาศึกษาตอ ในหลกัสตูรสหสาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยใน

ปการศึกษา 2551 
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