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บทคัดยอ 

 การศึกษานี้มีวตัถุประสงค  เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย  จํากัด 

(มหาชน) รวมทั้งวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  นอกจากนี้ยังไดวิเคราะหปจจยั

ท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร อันไดแก ปจจัยแรงงาน  ปจจัยทุน  และปจจยัอ่ืน 

ๆ  โดยใชขอมูลต้ังแตป พ.ศ. 2531 – 2546 

 ผลการศึกษาผลการดําเนินงานโดยวัดจากดัชนีตางๆ สรุปไดวา รายไดเฉล่ียและกําไรเฉล่ีมีแนวโนม

เพิ่มข้ึนตลอดเวลา  ขณะเดียวกันคาใชจายเฉล่ียก็เพิ่มข้ึนเชนกัน  และเพิม่ข้ึนโดยอัตราที่สูงกวารายไดเฉล่ียจึง

มีผลทําใหกําไรเฉล่ียเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง  สําหรับรายไดท่ีเกีย่วกับกจิกรรมการบินและรายไดท่ีไม

เกี่ยวกับกิจกรรมการบิน  เพิม่ข้ึนเฉล่ียในอัตราใกลเคียงกนั  ทําใหรายไดจากกิจกรรมท้ัง 2 ประเภท  มี

สัดสวนคอนขางคงท่ี กลาวคือ รายไดเกี่ยวกับกิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 60 และรายไดท่ีไมเกี่ยวกับ

กิจกรรมการบนิคิดเปนรอยละ 40  ดานดัชนีผลิตภาพแรงงานมีแนวโนมเพิ่มข้ึนท้ังในรูปตัวเงินและกายภาพ  

อยางไรก็ตามในชวงท่ีเกิดเหตุการณผิดปกติ  เชนภาวะสงคราม  และเกดิโรคระบาด  สงผลทําใหผลิตภาพ

แรงงานลดลง  สัดสวนของปจจัยทุนท่ีเปนองคประกอบในการผลิตบริการมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะท่ี

สัดสวนของการใชปจจัยแรงงานกลับลดลง  

 ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  โดย

พิจารณาจากฟงช่ันกการผลิตแบบ Cobb-Douglas พบวา คาจางแรงงานมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสาร

มากท่ีสุด รองลงมาคือ การลงทุนในสินทรัพยถาวร เชน อาคารผูโดยสาร เคร่ืองจักรและอุปกรณตาง ๆ เปน
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ตน  โดยมีคาความยดืหยุนเทากับ 0.69 และ 0.39  ตามลําดับ  สวนการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการ

ผูโดยสารท่ีเกดิจากปจจัยอ่ืนท่ีไมไดรวมอยูในฟงช่ันกการผลิต เชน เทคโนโลยี การบริหารจัดการ เปนตน  มี

ผลทําใหผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารลดลง  และบริษัททาอากาศยานไทย  ทําการผลิตอยูในชวง

ผลตอบแทนตอขนาดคงท่ี  โดยมีคาความยดืหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตเทากับ 1.08 

 ผลการศึกษาสัดสวนการเปล่ียนแปลงการผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  จําแนกตามปจจัยการ

ผลิต พบวา แรงงานมีสวนสําคัญตอการเพิ่มการผลิตภาพคิดเปนสัดสวนรอยละ 64  และปจจยัทุนมีสวนตอ

การเพิ่มการผลิตภาพคิดเปนรอยละ 36 
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ABSTRACT 
  This study has three principal objectives ; namely, to study the performance of Airports of 
Thailand Public Company Limited (AOT) ; to analyze the productivity growth of passenger output services; 
and to analyze factors affecting productivity of production input , particularly labor and capital. Data used in 
the analysis are of AOT covering the period 1988-2003. 
  In the analysis of the AOT’s   performance indexes, it was found that the average revenue 
and profit per passenger continued to increase  as did the cost per passenger, which exhibited higher rate.  As a 
result, the growth rate of overall profit was declining.  The AOT’s total revenue comprised of the aeronautical 
revenue and non-aeronautical earnings.  Their shares were constant at about  60 percent, and  40 percent 
respectively. The analysis of the labor productivity indexes showed an increase in labor productivity in both  
money and physical terms.  However, during irregular years such as Gulf-war and SARS outbreak, the labor 
productivity was negatively affected. In general, the proportion of capital input tended to increase, while the 
proportion of labor input decreased. 
  In analysis of the effects of factors of production on the productivity growth by using Cobb-
Douglas production function, it was found that real wage was mostly related to the number of passengers, 
followed by an investment in fixed-assets such as passenger terminal, equipments and facilities for passenger 
services.  The elasticity of output with respect to labor is calculated at 0.69 and that of capital is 0.39.  The 
other factors which are excluded from the production equation such as technology and management, had 
resulted in a decline in the passenger services  productivity.  
 

ฉ 
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In sum, AOT is operating in the stage of constant return to scale, the total elasticity of output with respect to 
inputs is calculated at 1.08  Their contributing shares in total productivity changes were estimated at 64 and 36 
percent respectively. 
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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1. ความสําคัญของปญหา 
 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  หรือการทาอากาศยานแหงประเทศไทย (เดิม)  เปน
รัฐวิสาหกจิในสังกัดกระทรวงคมนาคม  ดําเนินกิจการใหบริการทาอากาศยาน รวมท้ังบริการท่ีเกี่ยวเนื่องกับ
อากาศยาน  ผูโดยสาร  สินคา  และการคา ณ ทาอากาศยานระหวางประเทศของไทย จํานวน 6 แหง ไดแก ทา
อากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต  เชียงราย  และสุวรรณภูมิ ซ่ึงมีกําหนดจะเปดดําเนนิการใน
ปลายป พ.ศ. 2548   ความสําคัญของบริษัททาอากาศยานตอประเทศมีเพ่ิมข้ึนเร่ือย ๆ ในฐานะเปนผูใหบริการทา
อากาศยาน เพื่อนํานักทองเท่ียว  นักธุรกิจ และสินคาระหวางประเทศเขาสูและออกจากประเทศไทย   
นอกจากนั้นยงัเปนจุดสงผานผูโดยสารและสินคาไปยังประเทศใกลเคียง 
 ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 จํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการ ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของบริษัท
ทาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) มีแนวโนมเพิ่มข้ึนจากจํานวน 12.87 ลานคนในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 
34.65 ลานคน ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 7 ตอป (ตารางท่ี 1) 
ตารางท่ี 1   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ 
      บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ระหวางป พ.ศ. 2531 - 2546    

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ผูโดยสารระหวางประเทศ ผูโดยสารภายในประเทศ รวม 
2531 8,786,315 4,086,093 12,872,408 
2536 13,668,189 7,815,275 21,483,464 
2541 18,202,885 11,530,188 29,733,073 
2546 22,607,034 12,047,928 34,654,962 

 
ท่ีมา : รายงานประจําป พ.ศ. 2531 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
หมายเหตุ : ไมรวมผูโดยสารผาน 
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 รายไดจากการดําเนินงานเพ่ิมข้ึนจากจํานวน 2,205.15 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 11,999.66 
ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 12 ตอป  ขณะท่ีคาใชจายจากการดําเนินงานเพ่ิมข้ึนจาก
จํานวน 778.37 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 5,960.10 ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอย
ละ 15 ตอป  โดยเปนการเพ่ิมข้ึนจากจํานวนแรงงานเฉล่ียรอยละ 1 ตอป   ทําใหกําไรจากการดําเนนิงานเพิ่มข้ึน
จากจํานวน 1,426.78 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 6,039.56 ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย
รอยละ 10 ตอป  (ตารางท่ี 2) 
ตารางท่ี 2  แสดงผลการดําเนนิงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป  
                  พ.ศ.2531 – 2546 
                หนวย : ลานบาท 

ป พ.ศ.  รายได   คาใชจาย   กําไรจากการดําเนินงาน  การเปล่ียนแปลง (รอยละ) 

2531 2,205.15 778.37 1,426.78 0 

2532 2,948.31 972.68 1,975.63 38 

2533 3,554.31 1,213.86 2,340.45 18 

2534 3,807.47 1,425.95 2,381.52 2 

2535 4,036.71 1,643.83 2,392.88 0 

2536 4,467.97 1,900.21 2,567.76 7 

2537 4,878.79 2,069.34 2,809.45 9 

2538 5,675.02 2,618.74 3,056.28 9 

2539 6,968.72 3,122.21 3,846.51 26 

2540 7,974.49 3,365.65 4,608.84 20 

2541 8,788.34 3,639.08 5,149.26 12 

2542 10,279.21 4,212.15 6,067.06 18 

2543 10,938.90 4,390.24 6,548.66 8 

2544 11,759.85 4,773.59 6,986.26 7 

2545 12,024.38 4,937.21 7,087.17 1 

2546 11,999.66 5,960.10 6,039.56 -15 

การเปล่ียนแปลงเฉล่ีย 
(รอยละ) 

12 15 10 10 
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ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2531 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน)   
                         3  

 

 อยางไรก็ตาม ในชวง 3 ปท่ีผานมา (ป พ.ศ. 2544 – 2546) อัตราผลตอบแทนจากการดําเนินงาน อัตรา
ผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม และอัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุนมีแนวโนมลดลง ขณะท่ีอัตราสวน
หนี้สินตอทุนมีแนวโนมเพิม่ข้ึน (ตารางท่ี 3) 
ตารางท่ี 3  แสดงอัตราสวนทางการเงินของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
                  ระหวางป พ.ศ. 2544 – 2546 
 

รายการ ป พ.ศ. 2544 ป พ.ศ. 2545 ป พ.ศ. 2546 
อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (รอยละ) 16.80 14.79 6.53 
อัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (รอยละ) 26.35 23.53 10.70 
อัตราผลตอบแทนจากการดําเนินงาน (รอยละ) 62.93 61.83 31.74 
อัตราสวนหนีสิ้นตอทุน (เทา) 0.56 0.62 0.66 
 
ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2544 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
 
 ดานผลิตภาพของแรงงาน (ผูโดยสารตอพนักงานและรายไดตอพนักงาน)  มีแนวโนมสูงข้ึน และตนทุน
ตอหนวย (คาใชจายตอผูโดยสาร)มีแนวโนมเพิ่มข้ึนเชนกนั  (ตารางท่ี 4) 
ตารางท่ี 4   แสดงผลิตภาพของแรงงานและตนทุนตอหนวยการใหบริการของบริษัท ทาอากาศยานไทย  
     จํากัด (มหาชน)  ระหวางป พ.ศ. 2535 – 2546 
 

รายการ ป พ.ศ. 2535 ป พ.ศ. 2540 ป พ.ศ. 2546 
ผูโดยสารตอจํานวนพนักงาน 6,569 10,163 12,470 
รายไดรวมตอจํานวนพนกังาน 1,427,913 2,813,864 4,125,012 
คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร 89 117 164 
 
ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2535 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
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 เนื่องจากธุรกจิทาอากาศยานมีลักษณะการผูกขาดโดยธรรมชาติ เม่ือมีการขยายการผลิตเพิ่มข้ึน จะทําให
ตนทุนการผลิตตอหนวยลดลง หรือผลิตภาพจะเพ่ิมข้ึน แตเนื่องจากการวัดผลิตภาพการใหบริการของบริษัททา
อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) โดยประเมินจากดชันีดังกลาวไมสอดคลองกัน จึงไมอาจวดัผลิตภาพโดยใช
ดัชนีเปรียบเทียบ นอกจากนั้นการวัดผลิตภาพโดยเปรียบเทียบกับตางประเทศก็กระทําไดลําบาก   เนื่องจาก
ลักษณะการใหบริการ  กรรมสิทธ์ิความเปนเจาของ  และขนาดของทาอากาศยานแตกตางกัน 
 การศึกษานีจ้ึงมุงวิเคราะหผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อ
ช้ีใหเห็นแนวโนมการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการใหบริการ  รวมถึงปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอผลิตภาพการ
ใหบริการ ซ่ึงผลการศึกษานี้จะเปนแนวทางตอการวางแผนพัฒนาบริษัทฯ ใหสามารถเพ่ิมผลิตภาพการ
ใหบริการเพื่อใหสามารถแขงขันชวงชิงการเปนศูนยกลางการบินของภมิูภาคตอไปในอนาคต 
 
2. วัตถุประสงคของการศึกษา 
 1. เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานท่ีเกิดข้ึนของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
     ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 
 2. เพื่อวิเคราะหผลิตภาพการบริการธุรกิจการบินพาณิชยของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั 

    (มหาชน)  
 3. เพื่อวิเคราะหปจจยัท่ีมีผลตอผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด  

    (มหาชน) 
 
3. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบขอมูลท่ัวไปของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 2. ทราบการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
 3. ทราบปจจัยท่ีมีผลตอผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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4. ขอบเขตการศึกษา 
 การศึกษานีจ้ะทําการศึกษาผลิตภาพการบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
โดยพิจารณาจากการใหบริการผูโดยสาร เนื่องจากเปนแหลงรายไดหลักของบริษัทฯ (ตารางท่ี 1) โดยศึกษา
ขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2531 ซ่ึงเปนปท่ีโอนทาอากาศยานเชียงใหม  หาดใหญ  และภูเกต็     มาใหบริษัททาอากาศ
ยานไทย จํากดั (มหาชน)  ดําเนินการจนถึงป พ.ศ. 2546 
 
5. แหลงท่ีมาของขอมูล 
 การศึกษานีจ้ะใชขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเก็บรวบรวมจากรายงานประจําปของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เชน  
บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)    องคการการบินระหวางประเทศ   กรมการขนสงทางอากาศ  เปนตน 
 
6. องคประกอบของการศึกษา 
 การศึกษาผลิตภาพการผลิตของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) มีองคประกอบดังนี้  
 บทท่ี 1   ประกอบดวย ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  วัตถุประสงค   ขอบเขต 
 การศึกษา  ประโยชน  แหลงท่ีมาของขอมูล 
 บทท่ี 2   กลาวถึงประวัติความเปนมาของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)  บทบาท 

ความสําคัญของ ทอท. ในการรองรับปริมาณการขนสงทางอากาศของประเทศไทย  
โครงสรางรายไดและคาใชจาย และงบกําไรขาดทุน 

 บทท่ี 3   แนวคิดและทฤษฎีท่ีใชในการศึกษาและผลงานวิจัยท่ีเกีย่วของ 
 บทท่ี 4   ผลการศึกษา 
 บทท่ี 5   สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
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บทท่ี 2 
 

การดําเนินงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
 

1. ประวัติความเปนมาของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.) ไดจดัต้ังข้ึนเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 2522 
ในนามของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย เปนรัฐวิสาหกจิในสังกัดกระทรวงคมนาคม ตอมา
รัฐบาลมีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกจิ    ทอท. เปนรัฐวิสาหกิจอันดับตนท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐบาล
ใหแปรรูปเปนบริษัทมหาชน ทอท. จึงไดจดทะเบียนแปลงสภาพเปนบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน) ภายใตพระราชบัญญัติทุนรัฐวสิาหกิจ พ.ศ. 2542 เม่ือวันท่ี 30 กันยายน 2545 โดยมีทุนจด
ทะเบียนเร่ิมแรก 5,747 ลานบาท โดยมีกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนท้ังหมด ตอมาเม่ือวันท่ี 4 
สิงหาคม 2546  ทอท. ไดเพิ่มทุนจดทะเบียนอีก 4,253 ลานบาท โดยจัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุนให
กระทรวงการคลังเพียงรายเดียว กระทรวงการคลังไดชําระคาหุนเพิ่มทุนดวยการโอนหุนของบริษทั 
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากดั (บทม.) มูลคา 4,253 ลานบาท ท่ีกระทรวงการคลังถืออยู
ท้ังหมดใหแก ทอท. จึงทําใหทุนจดทะเบียนของ ทอท. รวมเปน 10,000 ลานบาท โดย ทอท. เปน    
ผูถือหุนท้ังหมดของ บทม. 
 ตอมาเม่ือเดือนกุมภาพันธ 2547 ทอท. ไดเสนอขายหุนตอประชาชนท่ัวไป จํานวน 56 ลาน
หุน มีมูลคา 358.80 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 30 ของทุนท้ังหมด ทําใหปจจุบันสัดสวนการถือ
หุนของ ทอท. ลดลงเหลือเพียงรอยละ 70 
 
2. การใหบริการ 
 บริการหลักของทาอากาศยาน แบงออกไดเปน 4 กลุม ไดแก การบริการผูโดยสาร     อากาศ
ยาน สินคาและพัสดุไปรษณียภัณฑ แตการใหบริการพัสดุไปรษณยีภัณฑมีบทบาทนอยมาก ไมถึง
รอยละ 2   ในป พ.ศ. 2546  ทาอากาศยานสากลในความรับผิดชอบของ ทอท. จํานวน 5 แหง ไดแก 
ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต และเชียงราย ใหบริการผูโดยสารจํานวนรวม 
34.65 ลานคน จํานวนเท่ียวบินข้ึน-ลง 244,905 เท่ียวบิน และสินคาจํานวน 992,602 ตัน  โดยทา
อากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. มีสัดสวนการรับขนผูโดยสารรอยละ 92   เท่ียวบินรอยละ 
81  และสินคารอยละ 99 ของปริมาณการรับขนท้ังหมดของประเทศ (ตารางท่ี 5 ) 
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ตารางท่ี 5   แสดงปริมาณการจราจรทางอากาศในป พ.ศ. 2546  จําแนกตามรายทาอากาศยาน 
 

ทาอากาศยาน เที่ยวบิน(เที่ยว) ผูโดยสาร(คน) สินคา (ตัน) 

บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 244,905 34,654,962 996,123 

สัดสวน (รอยละ) 81 92 99 

กรุงเทพ 195,530 28,156,800 941,675 

เชียงใหม 15,774 1,957,875 24,917 

หาดใหญ 5,590 712,901 9,351 

ภูเก็ต 24,301 3,410,302 15,942 

เชียงราย 3,710 417,084 4,238 

กรมการขนสงทางอากาศ 37,813 2,319,399 8,763 

สัดสวน (รอยละ) 13 6 1 

ลําปาง 1,533 57,668 33 

แมฮองสอน 2,611 131,214 257 

แมสอด 615 15,892 10 

นาน 791 15,241 15 

เพชรบูรณ 306 2,575 1 

พิษณุโลก 2,170 207,138 246 

แพร 709 10,542 17 

ชุมพร 258 5,710 1 

กระบี่ 4,222 336,746 936 

หัวหิน 950 14,335 1 

นครศรีธรรมราช 1,699 104,184 821 

นราธิวาส 583 15,987 13 

ระนอง 4,064 48,379 134 

ตรัง 719 78,584 664 

สุราษฎรธานี 3,322 162,421 2,053 

บุรีรัมย 2,611 25,079 4 

ขอนแกน 615 382,696 1,156 

เลย 791 6,788 0 

DPU



8 
 

ตารางท่ี 5 (ตอ) 
ทาอากาศยาน เที่ยวบิน(เที่ยว) ผูโดยสาร(คน) สินคา (ตัน) 

นครพนม 306 28,755 0 

นครราชสีมา 2,170 7,727 36 

รอยเอ็ด 709 18,873 2 

สกลนคร 1,718 31,706 30 

สุรินทร 0 6,528 9 

อุบลราชธานี 2,123 252,709 984 

อุดรธานี 2,218 351,922 1,340 

อื่นๆ 19,477 813,647 30 

สัดสวน (รอยละ) 6 2 0 

อูตะเภา 719 34,447 0 

สุโขทัย 1,976 27,911 0 

สมุย 15,249 736,136 30 

ตราด 1,533 15,153 0 

รวมทั้งสิ้น 302,195 37,788,008 1,004,916 

สัดสวน (รอยละ) 100 100 100 

 
ท่ีมา  : บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และกรมการขนสงทางอากาศ 
 
 ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 ปริมาณการจราจร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ 
ทอท. มีแนวโนมเพิ่มข้ึนตลอดเวลา ยกเวนในป พ.ศ. 2534 ป พ.ศ. 2541 ป พ.ศ. 2545 และป พ.ศ. 
2546 เนื่องจากผลกระทบจากปจจยัภายนอกและภายในประเทศ เชน ภาวะสงครามอาวเปอรเซีย  
สงครามระหวางสหรัฐอเมริกากับอิรัก  การกอวินาศกรรมในสหรัฐฯ  การระบาดของโรคทางเดิน
หายใจเฉียบพลันรุนแรง (โรคซารส) และวกิฤติทางเศรษฐกิจของเอเชีย  การขยายตัวของปริมาณ
การจราจรของผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 7 ตอป  
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 ในป พ.ศ. 2546 เปนปท่ีธุรกจิการบินไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามระหวางสหรัฐฯ กับ
อิรัก และการระบาดของโรคซารส ทําใหปริมาณการจราจรทางอากาศลดลง ท้ังจํานวนผูโดยสาร
และเท่ียวบิน โดยจํานวนผูโดยสารของทาอากาศยานท้ัง 5 แหง ของ ทอท. มีจํานวนท้ังส้ิน 36.27 
ลานคน ลดลงจากปท่ีผานมารอยละ 5  จํานวนเท่ียวบินข้ึน-ลง จํานวน 244,905 เท่ียวบิน ลดลง    
รอยละ 1  ขณะท่ี การขนสงสินคามีจํานวน 992,602 ตัน เพิ่มข้ึนรอยละ 1 ต่ํากวาอัตราการเพ่ิมในปท่ี
ผานมา ซ่ึงเพิ่มข้ึนรอยละ 9.04  ทาอากาศยานท่ีมีสัดสวนการรับขนปริมาณการจราจรทางอากาศมาก
ท่ีสุด ไดแก ทาอากาศยานกรุงเทพ  ภูเก็ต  เชียงใหม  หาดใหญ  และเชียงราย 
ตารางท่ี 6   แสดงสัดสวนการรับขนปริมาณการจราจร ณ ทาอากาศยานของ 
                   บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) ในป พ. ศ.2546 

 
อันดับท่ี ทาอากาศยาน สัดสวน (รอยละ) 

  ผูโดยสาร เท่ียวบิน สินคา 
1 กรุงเทพ 81 80 95 
2 ภูเก็ต 10 10 2 
3 เชียงใหม 6 6 2 
4 หาดใหญ 2 2 1 
5 เชียงราย 1 2 0 

 
ท่ีมา  :  บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
2.1 การใหบริการผูโดยสาร 
 ในป พ.ศ. 2531 จํานวนผูโดยสารท่ีทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. จํานวน 4 
แหง ไดแก  ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  และภูเกต็ มีจํานวนผูโดยสารทั้งส้ินรวม 
12.17 ลานคน  ตอมาในป พ.ศ. 2546 ผูโดยสารมีจํานวนท้ังส้ิน 34.66 ลานคน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย   
รอยละ 7 ตอป  ประกอบดวย  ผูโดยสารระหวางประเทศรอยละ 77 และผูโดยสารภายในประเทศ
รอยละ 23  การเพิ่มข้ึนของผูโดยสารสวนหนึ่งเปนผลจากการรับโอนทาอากาศยานเชียงรายจาก
กรมการขนสงทางอากาศมาดําเนินงานแทน อีกสวนหนึ่งมาจากการขยายตัวของภาวะเศรษฐกจิโลก  
เศรษฐกิจของประเทศ รวมท้ังการสงเสริมการทองเท่ียวของประเทศไทย   (ดังตารางท่ี 7) 
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ตารางท่ี 7    แสดงปริมาณการจรจาจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ   
                    บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 
          หนวย : คน 

ป พ.ศ.   กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง
(รอยละ) 

2531 10,009,503 863,307 375,007 925,496 0 12,173,313 0 

2532 12,179,850 1,078,181 447,547 1,268,875 0 14,974,453 23 

2533 13,979,994 1,269,320 532,636 1,641,155 0 17,423,105 16 

2534 13,621,524 1,214,347 533,530 1,766,719 0 17,136,120 - 2 

2535 14,570,035 1,256,223 513,853 1,883,539 0 18,223,650 6 

2536 16,628,892 1,416,023 599,876 2,168,965 0 20,813,756 14 

2537 18,246,419 1,564,052 702,253 2,392,256 0 22,904,980 10 

2538 20,338,345 1,672,817 780,688 2,561,130 0 25,352,980 11 

2539 22,418,403 2,006,712 933,571 2,698,431 0 28,057,117 11 

2540 23,456,684 2,149,566 966,207 2,788,493 0 29,360,950 5 

2541 23,066,426 2,028,767 801,167 2,958,107 0 28,854,467 - 2 

2542 25,257,747 2,088,195 813,889 3,117,731 521,203 31,798,765 10 

2543 27,284,075 2,175,603 865,823 3,367,641 562,315 34,255,457 8 

2544 29,099,825 2,225,949 821,488 3,616,215 556,677 36,320,154 6 

2545 29,529,023 2,046,487 755,992 3,520,014 476,524 36,328,040 0 

2546 28,156,800 1,957,875 712,901 3,410,302 417,084 34,654,962 -  5 
การ

เปลี่ยนแปลง
เฉลี่ย(รอยละ) 

       
7 

ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) 
หมายเหต ุ:  1. ทาอากาศยานเชียงใหม  หาดใหญ  และภเูก็ต โอนเปนทาอากาศยานในความรับผิดชอบ
           ของ ทอท. เม่ือป พ.ศ. 2531 
        2. ทาอากาศยานเชียงราย โอนเปนทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. เม่ือตุลาคม  
            ป พ.ศ. 2541 
        3. ไมรวมผูโดยสารผาน 
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2.2 การใหบริการอากาศยาน 
 ในป พ.ศ. 2531 การข้ึน-ลงอากาศยานท่ีทาอากาศยานของ ทอท. มีจํานวนท้ังส้ินรวม 99,190  
เท่ียวบิน ตอมาในป พ.ศ. 2546 เท่ียวบิน มีจํานวนท้ังส้ิน 244,905 เท่ียวบิน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ    
6 ตอป ประกอบดวยเท่ียวบินระหวางประเทศรอยละ 70 และเท่ียวบินภายในประเทศ รอยละ 30      
(ดังตารางท่ี  8 ) 
ตารางท่ี 8    แสดงปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน ณ ทาอากาศยานของ บริษัท ทาอากาศยานไทย 
                    จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546       
                  หนวย : เท่ียวบิน 

ป พ.ศ.  กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง
(รอยละ) 

2531 76,172 8,943 5,140 8,935 0 99,190 0 

2532 86,648 10,530 6,451 10,863 0 114,492 15 

2533 104,783 12,119 7,508 14,228 0 138,638 21 

2534 115,865 11,480 7,071 16,308 0 150,724 9 

2535 126,483 12,091 9,153 18,408 0 166,135 10 

2536 132,564 12,735 9,122 19,740 0 174,161 5 

2537 138,537 13,202 10,750 18,985 0 181,474 4 

2538 147,231 13,196 11,041 20,216 0 191,684 6 

2539 155,899 15,977 11,270 20,820 0 203,966 6 

2540 167,198 17,689 11,159 21,705 0 217,751 7 

2541 165,806 15,133 9,531 20,424 0 210,894 - 3 

2542 166,029 16,196 8,492 20,619 4,311 215,647 2 

2543 176,895 15,864 9,982 22,824 5,343 230,908 7 

2544 187,133 15,357 10,815 25,370 4,800 243,475 5 

2545 193,314 16,183 8,926 22,911 4,852 246,186 1 

2546 195,530 15,774 5,590 24,301 3,710 244,905 - 1 
การเปล่ียนแปลง
เฉลี่ย(รอยละ) 

      6 

 
ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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2.3 การใหบริการสินคา 
 ในป พ.ศ. 2531 ปริมาณการขนถายสินคามีจํานวนท้ังส้ินรวม 293,101 ตัน (ไมรวมสินคา
ผาน) ตอมาในป พ.ศ. 2546 ปริมาณการขนถายสินคา มีจํานวน 996,124 ตัน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 
8 ตอป ประกอบดวยสินคาระหวางประเทศ รอยละ  90 และสินคาภายในประเทศ รอยละ 10        
(ดังตารางท่ี  9 ) 
ตารางท่ี 9    แสดงปริมาณสินคา ณ ทาอากาศยานของบริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 

       หนวย : เมตริกตัน 
ป พ.ศ.  กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง

(รอยละ) 

2531 282,616 3,717 3,916 2,852 0 293,101 0 

2532 335,255 3,084 3,483 3,840 0 345,662 18 

2533 392,862 5,370 3,965 3,499 0 405,696 17 

2534 404,991 5,824 4,282 4,218 0 419,315 3 

2535 425,101 7,912 5,197 2,821 0 441,031 5 

2536 487,160 13,140 7,659 3,530 0 511,489 16 

2537 568,357 15,212 8,831 3,151 0 595,551 16 

2538 648,404 16,439 12,261 8,361 0 685,465 15 

2539 681,494 18,213 12,309 12,039 0 724,055 6 

2540 755,815 18,840 13,947 12,925 0 801,527 11 

2541 730,338 16,776 13,261 13,042 0 773,417 -4 

2542 778,645 17,440 12,653 15,142 2,920 826,800 7 

2543 856,200 21,945 11,865 16,433 4,264 910,707 10 

2544 849,815 24,129 14,435 13,746 4,097 906,222 0 

2545 930,770 24,336 11,973 15,592 5,075 987,746 9 

2546 941,676 24,917 9,351 15,942 4,238 996,124 1 
การเปล่ียนแปลง
เฉลี่ย(รอยละ) 

      8 

 
ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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 ทาอากาศยานกรุงเทพ  เปนทาอากาศยานหลักของประเทศท่ีมีบทบาทสําคัญตอการ
ใหบริการอากาศยาน ผูโดยสาร และสินคา โดยมีสัดสวนการขนสงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร 
อากาศยาน และสินคา คิดเปนรอยละ 82   รอยละ 80 และรอยละ 95  ของปริมาณการขนสงรวมของ
ท้ังประเทศ 
 สมาคมทาอากาศยานนานาชาติ (Airport Council International : ACI)  ไดจดัอันดับ          
ทาอากาศยานของประเทศสมาชิกท่ีมีปริมาณมากท่ีสุดในโลก ในป พ.ศ. 2546 ทาอากาศยานใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟค ท่ีมีจํานวนผูโดยสารรวม ติดอันดบั 30 อันดับแรกของโลกมี 4 แหง ไดแก ทา
อากาศยานฮาเนดะ (ญ่ีปุน)  ทาอากาศยานกรุงเทพ   ทาอากาศยานนาริตะ (ญ่ีปุน)  และทาอากาศยาน
ฮองกง (จีน) ซ่ึงจัดอยูในอันดับท่ี 3  อันดับท่ี 20  อันดับท่ี 26  และอันดับท่ี 27  ตามลําดับ  ทาอากาศ
ยานกรุงเทพ มีจํานวนผูโดยสารรวมอยูในอันดับสูงกวาทาอากาศยานสิงคโปร ซ่ึงในป พ.ศ. 2546 
ไมอยูใน 30 อันดับแรกฃองโลก  แตในป พ.ศ. 2545 สิงคโปรอยูในอันดับท่ี 24 :7j’ต่ํากวาทาอากาศ
ยานกรุงเทพท่ีอยูในอันดับท่ี 18 
ตารางท่ี 10  แสดงทาอากาศยานในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคท่ีมีปริมาณการจราจรมากท่ีสุด 30 อันดับ
       แรกของโลก  ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2546 
 
ป พ.ศ. 
2545 

ทาอากาศยาน อันดับท่ี ป พ.ศ. 
2546 

ทาอากาศยาน อันดับท่ี 

1 1. ทาอากาศยานฮาเนดะ 4 1 1. ทาอากาศยานฮาเนดะ 3 
2 2. ทาอากาศยานฮองกง 15 2 2. ทาอากาศยานกรุงเทพ 20 
3 3. ทาอากาศยานกรุงเทพ 18 3 3. ทาอากาศยานนาริตะ 26 
4 4. ทาอากาศยานสิงคโปร 22 4 4. ทาอากาศยานฮองกง 27 
5 5. ทาอากาศยานนาริตะ 24    
6 6. ทาอากาศยานปกกิ่ง 26    

 
ในป พ.ศ. 2546 ทาอากาศยานกรุงเทพใหบริการแกผูโดยสาร เปนจํานวน 28,156,800 คน 

ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน 195,530 เท่ียวบิน และปริมาณการขนสงสินคา 941,676 เมตริกตัน 
ปริมาณการจราจรทางอากาศลดลง ท้ังผูโดยสารและเท่ียวบินข้ึน-ลงเม่ือเทียบกับปพ.ศ. 2545 
กลาวคือ จํานวนผูโดยสารลดลง รอยละ 2.7  ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานลดลงรอยละ 1.2      
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เนื่องจากไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามระหวางสหรัฐฯ กับอิรัก และการระบาดของโรคซารส
ในภูมิภาคเอเชีย  ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 ปริมาณการจราจรของผูโดยสารขยายตัวเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย
รอยละ 7 ตอป ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานเพ่ิมข้ึนโดยเฉล่ียรอยละ 6 ตอป และปริมาณการ
ขนสงสินคาเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 8 ตอป  

ผูโดยสาร  จํานวนผูโดยสารท่ีข้ึน-ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ประกอบดวย ผูโดยสาร

ระหวางประเทศ คิดเปนรอยละ 77 และผูโดยสารภายในประเทศ รอยละ 23  เสนทางบินระหวาง

ประเทศท่ีมีปริมาณผูโดยสารเดินทางมากท่ีสุด 5 อันดับแรก คือ เสนทางกรุงเทพ-ฮองกง  กรุงเทพ-

สิงคโปร  กรุงเทพ-โตเกียว  กรุงเทพ-ไทเป  และกรุงเทพ-โซล  คิดเปนรอยละ 39 ของปริมาณ

ผูโดยสารท้ังหมด   
ตารางท่ี 11   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสารระหวางประเทศ ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  
                     ในป พ.ศ. 2545  จําแนกตามเสนทางบิน       
          หนวย : คน 

อันดับท่ี ทาอากาศยาน เดินทางจาก  เดินทางไป รวม สัดสวน 
     (รอยละ) 
1 ฮองกง 1,281,584 1,245,908 2,527,492 10.90 
2 สิงคโปร 1,173,345 1,329,604 2,502,949 10.80 
3 โตเกียว 720,186 753,601 1,473,787 6.36 
4 ไทเป 657,418 659,394 1,316,812 5.68 
5 โซล(อินชูออน) 644,743 645,938 1,290,681 5.57 
6 กัวลาลัมเปอร 392,247 392,457 784,704 3.39 
7 ลอนดอน 376,823 374,589 751,412 3.24 
8 โอซากา 354,532 360,869 715,401 3.09 
9 แฟรงเฟรต 331,933 339,688 671,621 2.90 
10 ซิดนีย 246,609 250,793 497,402 2.15 
 รวม 6,179,420 6,352,841 12,532,261 54.07 
 อ่ืน ๆ 5,398,026 5,248,599 10,646,625 45.93 
      

 รวมท้ังส้ิน  11,577,446 11,601,440 23,178,886 100.00 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน).  รายงานประจําป พ.ศ. 2545 
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 เสนทางบินภายในประเทศท่ีมีปริมาณการจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก กรุงเทพ-ภูเก็ต  
กรุงเทพ-เชียงใหม  กรุงเทพ-สมุย  กรุงเทพ-หาดใหญ และกรุงเทพ-เชียงราย  โดยคิดเปนรอยละ 72  
ของปริมาณผูโดยสารท้ังหมดในประเทศ 
ตารางท่ี  12   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสารภายในประเทศ ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  
         ในป พ.ศ. 2545  จําแนกตามเสนทางบิน 
         หนวย : คน 
ลําดับท่ี ทาอากาศยาน  เดินทางจาก   เดินทางไป รวม   สัดสวน  

      (รอยละ)  
1 ภูเก็ต 1,077,844 940,254 2,018,098 27.63 
2 เชียงใหม 808,234 809,377 1,617,611 22.14 
3 สมุย 327,048 314,417 641,465 8.78 
4 หาดใหญ 283,787 276,335 560,122 7.67 
5 เชียงราย 209,445 207,645 417,090 5.71 
6 ขอนแกน 179,025 193,190 372,215 5.10 
7 อุดรธานี 167,594 186,792 354,386 4.85 
8 อุบลราชธานี 113,091 114,472 227,563 3.12 
9 พิษณุโลก 104,502 103,685 208,187 2.85 
10 กระบ่ี 102,068 101,940 204,008 2.79 
 รวม 3,372,638 3,248,107 6,620,745 90.63 
 อ่ืนๆ 337,195 346,962 684,157 9.37 
      

 รวมท้ังส้ิน  3,709,833 3,595,069 7,304,902 100.00 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
 
 สายการบินท่ีรับขนผูโดยสารระหวางประเทศมากท่ีสุด 5 อันดับแรก ไดแก บริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน)  สายการบินสิงคโปรแอรไลนส  สายการบินคาเธย แปซิฟค แอรเวยส  สายการ
บินบางกอก แอรเวยส  และสายการบินไชนา แอรไลนส  คิดเปนรอยละ 67 ของปริมาณผูโดยสาร
ท้ังหมด 
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ตารางท่ี 13  แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ในป พ.ศ. 2545  
                    จําแนกตามสายการบิน 
         หนวย : คน 

สายการบิน ผูโดยสาร 
ขึ้น-ลง 

 ผูโดยสาร 
ผาน 

 รวม  สัดสวน 
(รอยละ) 

 การเปล่ียนแปลง 
(รอยละ) 

การบินไทย 16,863,554 46,955 16,910,509 52.54 4.47 

  - ระหวางประเทศ 10,569,769 46,955 10,616,724 32.99 12.00 

  - ภายในประเทศ 6,293,785 - 6,293,785 19.56 -6.17 

สิงคโปรแอรไลนส 1,237,831 28,734 1,266,565 3.94 7.51 

คาเธยแปซิฟค 1,069,186 139,963 1,209,149 3.76 7.35 

บางกอกแอรเวยส 1,087,466 - 1,087,466 3.38 16.85 

  - ระหวางประเทศ 365,449 - 365,449 1.14 35.43 

  - ภายในประเทศ 722,017 - 722,017 2.24 9.26 

ไชนาแอรไลนส 951,859 48,017 999,876 3.11 5.79 

เจแปนแอรไลนส 714,880 480 715,360 2.22 7.86 

อีวีเอแอร 596,693 106,266 702,959 2.18 6.39 

โคเรียนแอรไลนส 607,767 103 607,870 1.89 12.32 

แควนตัสแอรเวยส 313,046 161,355 474,401 1.47 -33.50 

เอมิเรตส 407,584 64,596 472,180 1.47 13.98 

รวม 23,849,866 596,469 24,446,335 75.96 4.65 

อื่นๆ  6,633,922 1,102,723 7,736,645 24.04 6.52 

       

รวมทั้งสิ้น  30,483,788 1,699,192 32,182,980 100.00 5.09 
 

ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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การขึ้น-ลงของอากาศยาน 
 ระหวางป พ.ศ 2531 – 2546 ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 6 ตอป   
ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน ประกอบดวย เท่ียวบินระหวางประเทศรอยละ 70 เปนเท่ียวบิน
ขนสงผูโดยสารรอยละ 66 และเท่ียวบินขนสงเฉพาะสินคารอยละ 4 และเท่ียวบินภายในรอยละ 30 
ตารางท่ี 14  แสดงปริมาณการเท่ียวบินข้ึน-ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ในป พ.ศ. 2545  
                   จําแนกตามประเภทเท่ียวบิน 
 

      
ประเภทเท่ียวบิน จํานวน สัดสวน  การเปล่ียนแปลง 

  (เท่ียวบิน)  (รอยละ) (รอยละ) 
เท่ียวบินระหวางประเทศ    
ผูโดยสาร :    

 ประจํา 125,934 63.62 3.98 
 ไมประจํา 4,961 2.51 30.48 

รวม 130,895 66.12 4.79 
สินคา :    

 ประจํา 7,095 3.58 1.28 
 ไมประจํา 997 0.50 164.46 

รวม 8,092 4.09 9.62 
เท่ียวบินภายในประเทศ 58,968 29.79 7.28 
 รวมท้ังส้ิน 197,955 100.00 5.71 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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3. โครงสรางตนทุนการดําเนนิงาน 
 โครงสรางตนทุนในการดําเนินการผลิตบริการทาอากาศยานของบริษทัทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) แบงออกไดเปน 5 กลุม ดังนี ้
 1. คาใชจายพนักงาน คือ เงินเดือนและคาจางพนักงาน 
 2. คาใชจายดําเนินงาน 
     2.1 คาไฟฟา 
     2.2 คาโทรศัพทและการส่ือสาร 
     2.3 คาน้ําประปา 
     2.4 คาน้ํามันเช้ือเพลิง และนํ้ามันหลอล่ืน 
     2.5 คาประกันภยั 
     2.6 คาวัสดส้ิุนเปลืองสํานักงาน 
     2.7 คาใชจายการดําเนินงานอ่ืนๆ 
 3. คาซอมแซม 
 4. คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ ครุภัณฑ และส่ิงกอสราง 
 5. คาเส่ือมราคาทรัพยสิน 
 ในป พ.ศ. 2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีคาใชจายจากการดําเนินงาน
ท้ังส้ินจํานวน 5,960.10 ลานบาท  จําแนกเปน  คาใชจายพนกังานรอยละ 35 คาใชจายดําเนินงาน 
รอยละ 29  คาซอมแซมรอยละ 4  คาตอบแทนใชท่ีราชพัสดุรอยละ 9  และคาเส่ือมราคาทรัพยสิน 
รอยละ 23 
 หากจําแนกคาใชจายตามทาอากาศยาน ประกอบดวยคาใชจายของทาอากาศยานกรุงเทพ 
รอยละ 83  ภูเก็ตรอยละ 5  เชียงใหมรอยละ 4  เชียงรายและสุวรรณภูมิรอยละ 3 เทากัน 
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ตารางท่ี 15     แสดงคาใชจายจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
          ในป พ.ศ. 2546 

หนวย : ลานบาท 
ประเภท จํานวน ทาอากาศยาน จํานวน 

คาใชจายพนักงาน 2,078.62 กรุงเทพ 5,017.70 
คาใชจายดําเนนิงาน 1,732.39 เชียงใหม 210.40 
คาซอมแซม 237.96 หาดใหญ 158.41 
คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ 542.47 ภูเก็ต 306.96 
คาเส่ือมราคา 1,368.66 เชียงราย 107.17 
  สุวรรณภูมิ 159.49 

รวม 5,960.10  5,960.10 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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ตารางท่ี16    แสดงโครงสรางคาใชจายจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั  
         (มหาชน) ระหวางป พ.ศ.  2531 – 2546 
                  หนวย : ลานบาท 

ป พ.ศ. คาใชจาย
พนักงาน 

คาใชจาย
ดําเนินงาน 

คาตอบแทน
การใชที่ราช

พัสดุ 

คาซอมแซม คาเส่ือมราคา รวม การ
เปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 
2531 268.34 143.15 44.97 19.88 302.04 778.38 0 
2532 322.03 192.69 59.83 37.17 360.95 972.67 25.0 
2533 378.68 341.09 69.4 39.12 385.57 1,213.86 24.8 
2534 436.64 415.36 74.18 66.46 433.31 1,425.95 17.5 
2535 538.19 450.67 78.83 92.13 495 1,654.82 16.1 
2536 616.65 471.44 87.07 106 619.05 1,900.21 14.8 
2537 610.47 491.15 95.21 117.92 748.59 2,063.34 8.6 
2538 724.72 698.02 259.13 108.17 828.7 2,618.74 26.9 
2539 788.52 855.21 319.33 157.54 1,001.62 3,122.22 19.2 
2540 832.59 1,015.85 366.35 170.96 980.9 3,366.65 7.8 
2541 856.79 1,182.2 403.3 224.29 942.5 3,609.08 7.2 
2542 1,245.43 1,374.1 469.21 172.23 951.17 4,212.14 16.7 
2543 1,370.91 1,346.83 497.61 197.42 977.47 4,390.24 4.2 
2544 1,458.56 1,429.18 534.36 274.41 1,052.93 4,749.44 8.2 
2545 1,402.60 1,629.26 543.71 209.79 1,113.47 4,898.83 3.1 
2546 2,078.62 1,732.39 542.47 237.96 1,368.66 5,960.1 21.7 
การ

เปลี่ยนแปลง
เฉล่ีย 

14.6 18.1 18.1 18.0 10.6 14.5  

 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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 ในป พ.ศ. 2531 คาใชจายจากการดําเนินงานมีจํานวนท้ังส้ิน 778.38 ลานบาท  ตอมาในป  
พ.ศ. 2546  เพิ่มข้ึนเปนจํานวนท้ังส้ิน 5,960.10 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 15 ตอป  โดยอัตรา
การเพิ่มเฉล่ียของคาใชจายดําเนินงาน คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ และคาซอมแซมเพิ่มข้ึนสูงกวา
อัตราเฉล่ีย เปนท่ีนาสังเกตวา อัตราการเพ่ิมของคาใชจายพนกังานในป พ.ศ. 2532  ป พ.ศ. 2542 และ
ป พ.ศ. 2546 เพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉล่ีย  เนื่องจากการปรับโครงสรางเงินเดือนและการโอนพนักงาน
จากทาอากาศยานเชียงรายมาดําเนินงานทําใหคาใชจายเพิ่มสูงกวาอัตราเฉล่ีย (ตารางที่ 16) 
 
4. โครงสรางรายได 
 รายไดของทาอากาศยาน แบงออกไดเปน 2 ประเภทใหญๆ  ดังนี้ 
 1. รายไดท่ีเกี่ยวกับกจิกรรมการบิน (Aeronautical Revenues) คือ รายไดท่ีเรียกเก็บจากสาย
การบินและผูโดยสาร ไดแก      
     1.1 คาธรรมเนียมสนามบินและคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (จาํแนกตามสายการบิน
ภายในประเทศ และ สายการบินตางประเทศ) 
     1.2 คาธรรมเนียมการใชสนามบินของผูโดยสาร (จําแนกเปนคาธรรมเนียมของผูโดยสาร
ภายในประเทศ และ ผูโดยสารระหวางประเทศ) 
     1.3 คาเคร่ืองอํานวยความสะดวก หรือคาสะพานเทียบเคร่ืองบิน (จําแนกตามสายการบิน
ภายในประเทศ และ สายการบินตางประเทศ) 
 2. รายไดท่ีไมเกี่ยวกับกิจกรรมการบิน (Non-aeronautical Revenues) เปนรายไดอ่ืนๆ ท่ีทา
อากาศยานเรียกเก็บจากผูประกอบการ ไดแก 
     2.1 คาเชาสํานักงานและอสังหาริมทรัพย (แยกตามธุรกิจ) ประกอบดวย 
           2.1.1 ธุรกิจขายอาหารและเคร่ืองดืม่ 
           2.1.2 ธุรกิจขายเส้ือผา 
           2.1.3 ธุรกิจขายเคร่ืองประดับ และ อัญมณี 
           2.1.4 ธุรกิจเคร่ืองหนัง 
           2.1.5 ธุรกิจบริการทางการเงิน 
           2.1.6 ธุรกิจบริการสวนบุคคล 
           2.1.7 ธุรกิจบริการ internet and communication 
           2.1.8 ธุรกิจเช้ือเพลิงและพลังงาน 
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           2.1.9   คาพื้นท่ีจอดเคร่ืองบินและอุปกรณ 
           2.1.10 ธุรกิจอ่ืนๆ 
     2.2 รายไดเงินสวนแบงผลประโยชน เชน การขายน้าํมัน  การจัดสงอาหารและเคร่ืองดื่ม  
การเดินรถรับ-สงผูโดยสาร  การโฆษณาในทาอากาศยาน เปนตน 
     2.3 รายไดเกี่ยวกับบริการ 
 ในป พ.ศ.  2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีรายไดจากการดําเนินงานท้ังส้ิน 
จํานวน 11,999.66 ลานบาท  จําแนกเปนคาธรรมเนียมสนามบินรอยละ 20  คาธรรมเนียมการใช
สนามบินรอยละ 37  คาเคร่ืองอํานวยความสะดวกรอยละ 3  คาเชาสํานักงานและพื้นท่ีรอยละ 8  
รายไดเกี่ยวกับบริการรอยละ 6 และรายไดสวนแบงผลประโยชนรอยละ 26 
 หากจําแนกรายไดตามทาอากาศยาน ประกอบดวย รายไดจากทาอากาศยานกรุงเทพรอยละ 
90  เชียงใหมรอยละ 2  หาดใหญรอยละ 1  ภูเก็ตรอยละ 7  และเชียงรายต่ํากวารอยละ 1 
ตารางท่ี 17   แสดงรายไดจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
                     ในป พ.ศ. 2546 

หนวย : ลานบาท 
ประเภท จํานวน ทาอากาศยาน จํานวน 

คาธรรมเนียมสนามบิน 2,405.55 กรุงเทพ 10,752.88 
คาธรรมเนียมการใชสนามบิน 4,562.18 เชียงใหม 256.79 
คาเคร่ืองอํานวยความสะดวก 303.16 หาดใหญ 94.70 
คาเชาสํานักงานและพ้ืนท่ี 905.69 ภูเก็ต 851.54 
รายไดเกี่ยวกับบริการ 753.45 เชียงราย 43.75 
รายไดสวนแบงผลประโยชน 3,069.63   

รวม 11,999.66  11,999.66 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน). 
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 ในป พ.ศ. 2531 รายไดจากการดําเนินงานมีจํานวนท้ังส้ิน 2,205.15 ลานบาท ในป พ.ศ. 
2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวนท้ังส้ิน 11,999.66 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 12  โดยอัตราการเพ่ิม
เฉล่ียของคาธรรมเนียมการใชสนามบินและรายไดเกีย่วคาบริการเพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉล่ีย เปนท่ีนา
สังเกตวา ระหวางป พ.ศ.  2532-33  ป พ.ศ. 2530-40 และป พ.ศ. 2542  รายไดเพิม่ข้ึนสูงกวาอัตรา
เฉล่ีย 
 หากพิจารณาเปนรายไดท่ีเกีย่วกับกิจกรรมการบินและรายไดท่ีไมเกีย่วกับกิจกรรมการบิน
สัดสวนรายไดคิดเปนประมาณรอยละ 60 และรอยละ 40 สัดสวนของรายไดท้ังสองคอนขางคงท่ี ไม
เปล่ียนแปลงมากนัก  DPU



ตารางที่ 18   แสดงรายไดจากการดําเนินงานของ บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 จําแนกตามประเภทรายได 
 
บริการ 2531 2532 2533 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 การเปลี่ยนแปลง 

                 เฉลี่ย (รอยละ) 

1. คาธรรมเนียมสนามบิน 784.53 941.65 1,088.53 1,153.54 1,192.80 1,266.08 1,385.77 1,559.26 1,845.90 2,124.43 2,112.89 2,135.42 2,235.05 2,406.72 2,422.86 2,405.55 8 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 20 16 6 3 6 9 13 18 15 -             1 1 5 8 1 -               1  

2. คาธรรมเนียมการใช
สนามบิน 

531.92 774.28 1,013.10 998.15 1,011.64 1,123.65 1,225.95 1,389.15 1,633.49 1,859.17 2,634.99 3,992.58 4,433.09 4,740.67 4,887.48 4,562.17 15 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 46 31 -             1 1 11 9 13 18 14 42 52 11 7 3 -               7  

3. คาเครื่องอาํนวยความสะดวก 60.13 73.97 88.17 105.69 112.50 129.80 160.51 180.78 276.80 284.60 287.05 286.77 272.54 292.01 298.00 303.16 11 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 23 19 20 6 15 24 13 53 3 1 0 -               5 7 2 2  

4. คาเชา 242.18 246.47 282.24 269.21 319.32 389.14 401.51 469.86 667.37 801.06 816.81 847.99 861.94 878.03 884.98 905.69 9 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 2 15 -             5 19 22 3 17 42 20 2 4 2 2 1 2  

5. คาบริการ 27.79 33.03 171.63 249.93 253.68 288.29 298.81 354.32 449.46 508.16 506.03 542.33 592.25 653.33 758.17 753.45 25 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 19 420 46 2 14 4 19 27 13 0 7 9 10 16 -               1  

6. สวนแบงผลประโยชน 558.6 878.92 910.64 1,030.96 1,146.77 1,271.02 1,406.24 1,721.66 2,095.70 2,397.08 2,430.57 2,474.13 2,544.04 2,789.09 2,772.90 3,069.64 12 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 57 4 13 11 11 11 22 22 14 1 2 3 10 -               1 11  

รวมรายไดทั้งสิ้น 2,205.15 2,948.32 3,554.31 3,807.48 4,036.71 4,467.98 4,878.79 5,675.03 6,968.72 7,974.50 8,788.34 10,279.22 10,938.91 11,759.85 12,024.39 11,999.66 12 

การเปลี่ยนแปลง(รอยละ) 0 34 21 7 6 11 9 16 23 14 10 17 6 8 2 0  

 
ที่มา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)  

24 
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ตารางท่ี 19  แสดงโครงสรางรายไดจาการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
      ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

หนวย : ลานบาท 
ป พ.ศ. รายไดท่ีเกี่ยวกบั

กิจกรรมการบนิ 
รายไดท่ีไมเกี่ยวกับ
กิจกรรมการบนิ 

รวม 

2531 1,376.58 828.57 2,205.15 
2532 1,789.90 1,158.42 2,948.32 
2533 2,189.80 1,364.51 3,554.31 
2534 2,257.38 1,550.10 3,807.48 
2535 2,316.94 1,719.77 4,036.71 
2536 2,519.53 1,948.45 4,467.98 
2537 2,772.32 2,106.55 4,878.87 
2538 3,129.19 2,545.84 5,675.03 
2539 3,756.19 3,212.53 6,968.72 
2540 4,268.19 3,706.30 7,974.49 
2541 5,034.92 3,753.41 8,788.33 
2542 6,414.76 3,864.45 10,279.21 
2543 6,940.68 3,998.23 10,938.91 
2544 7,439.10 4,320.45 11,759.85 
2545 7,608.34 4,416.05 12,024.39 
2546 7,270.89 4,728.78 11,999.67 

 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
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5. ผลการดําเนนิงานดานการเงิน 
 ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีรายไดมากกวา
คาใชจาย  ดังนั้นจึงมีกําไรจากการดําเนินงานตลอดชวงเวลาดังกลาว  โดยมีอัตราการเพ่ิมเฉล่ียของ
กําไรเทากับรอยละ 10 ตอป  โดยระหวางป พ.ศ. 2532-2533   และป พ.ศ. 2539-2542  กําไรเพิ่มข้ึน
มากกวาอัตราเฉล่ีย  สวนป พ.ศ.  2534-35 และป พ.ศ. 2545 กําไรเพ่ิมข้ึนตํ่ากวาอัตราเฉล่ีย แตป พ.ศ. 
2546 กําไรลดลงรอยละ 15  เนื่องจากไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามและการระบาดของโรค
ซารส จะเหน็ไดวาคาใชจายมีการขยายตัวอยางสมํ่าเสมอสูงกวาอัตราการขยายตัวของรายได ซ่ึง
เปล่ียนแปลงตามภาวะเศรษฐกิจของประเทศและตางประเทศ รวมท้ังภาวะสงครามและโรคระบาย
ตางๆ ทําใหอัตราการเพ่ิมข้ึนของกําไรต่ําลง 
ตารางท่ี 20  แสดงผลการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป 
                    พ.ศ.  2531-2546 
 

ป พ.ศ. รายได คาใชจาย กําไรจากการดําเนินงาน การเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 
2531 2,205.15 778.37 1,426.78 0 
2532 2,948.31 972.68 1,975.63 38 
2533 3,554.31 1,213.86 2,340.45 18 
2534 3,807.47 1,425.95 2,381.52 2 
2535 4,036.71 1,643.83 2,392.88 0 
2536 4,467.97 1,900.21 2,567.76 7 
2537 4,878.79 2,069.34 2,809.45 9 
2538 5,675.02 2,618.74 3,056.28 9 
2539 6,968.72 3,122.21 3,846.51 26 
2540 7,974.49 3,365.65 4,608.84 20 
2541 8,788.34 3,639.08 5,149.26 12 
2542 10,279.21 4,212.15 6,067.06 18 
2543 10,938.90 4,390.24 6,548.66 8 
2544 11,759.85 4,773.59 6,986.26 7 
2545 12,057.57 4,952.69 7,104.88 1 
2546 11,999.66 5,960.10 6,039.56 -15 

การเปล่ียนแปลง
เฉล่ีย (รอยละ)  

12 14.5 10 - 

ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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บทท่ี 3 
 

    การทบทวนวรรณกรรมและแนวคิดทางทฤษฎี 
 
1. การทบทวนวรรณกรรม 
      

ท่ีผานมาการศึกษาดานประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบินมีคอนขางนอย  สวนใหญเปน
การศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพของสายการบิน สวนการศึกษาเกีย่วกบัประสิทธิภาพของทาอากาศ
ยานไมเคยมีการศึกษามากอน  การศึกษาดานประสิทธิภาพการผลิตท่ีเกี่ยวของมีดังนี ้
 1. Robert J. Windle (1991)  ศึกษาการวดัประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินตาง ๆ ใน
โลก โดยแบงสายการบินท่ีศึกษาออกเปน 2 กลุม คือ กลุมของสายการบินสหรัฐอเมริกา จํานวน 14 
สายการบิน และกลุมของสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา จํานวน 27 สายการบิน ศึกษาขอมูลในป 
ค.ศ.1983 
     การวัดประสิทธิภาพการผลิตโดยใช Total Factor Productivity (TFP)  เปรียบเทียบ
ระหวางสายการบินตาง ๆ โดยวดัจากดัชนี เรียกวา Translog Multilateral Index ซ่ึงเปนดัชนท่ีี 
Douglas W. Caves, Laurits R. Christensen และ W. Erwin Diewert (1982)  สรางข้ึนเพื่อใชในการ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิต โดยพิจารณาประสิทธิภาพการผลิตดานผลผลิต (Output) และการ
ใชปจจยัการผลิต (Input) ภายใตสมมติฐานของโครงสรางการผลิตท่ีใชปจจัยการผลิตหลายชนิดและ
มีผลผลิตหลายชนิด รูปแบบของสมการการผลิตอยูในรูป Translog Transformation Function มี
ลักษณะการผลิตเปน Constant Return to Scale 
     ในการคํานวณหาคา TFP จะคํานวณออกมาในรูปของ Translog Mulitateral Comparison 
of TFP ซ่ึงประกอบดวยการเปรียบเทียบทางดานการผลิต ท่ีวัดออกมาในรูปของ Translog 
Multilateral Comparison of Output และการเปรียบเทียบทางดานตนทุน ท่ีวัดออกมาในรูปของ 
Translog Multilateral Comparison of Input 
     วิธีการคํานวณคาดัชนี แบงออกเปน 3 สวน ดังนี ้
     สวนท่ี 1  การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of Output of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ เปนการเปรียบเทียบผลผลิตของสายการบินตาง ๆ วาสายการบิน
นั้น มีสัดสวนของรายไดและผลผลิต เม่ือเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางเปนเชนไร            
ดังสมการ (3.1) 
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  โดยท่ี YK คือ ผลผลิตของสายการบิน K , YJ  คือ ผลผลิตของสายการบิน J , RiK  คือ สัดสวน
ของรายไดของผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iR    คือสัดสวนเฉล่ียของรายไดของผลผลิต
ประเภท i  ของกลุมตัวอยาง , YiK คือผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iY~     คือ ผลผลิตเฉล่ียถวง
น้ําหนกัของผลผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง RiJ  คือ สัดสวนของรายไดของผลผลิตประเภท i  
ของสายการบิน J , YiJ คือ ผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน J 
     คา JK InYInY −  ท่ีคํานวณไดนั้น จะแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของผลผลิตของสาย
การบิน K และสายการบิน J เม่ือมีการใชปจจยัการผลิตและระดับของประสิทธิภาพการผลิต
เหมือนกนัวา สายการบินใดจะผลิตผลผลิตไดมากหรือนอยกวากนั ซ่ึงมี 2 กรณี คือ 
     1. ถาคา JK InYInY −  มากกวาศูนย แสดงวา ถาใชปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต
เหมือนกนัแลว สายการบิน K จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน J 
     2. ถาคา  JK InYInY −  นอยกวาศูนย แสดงวา ถาใชปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีการ
ผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะสามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน J 
     สวนท่ี 2 การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of Input of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ เปนการเปรียบเทียบตนทุน และการใชปจจยัการผลิตของสายการ
บินตาง ๆ วา สายการบินนั้นมีสัดสวนของตนทุนการผลิตและปจจัยการผลิต เม่ือเปรียบเทียบกบั
คาเฉล่ียของกลุมตัวอยางเปนเชนไร ดังสมการ (3.2) 
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     โดยท่ี XK คือ ปจจัยการผลิตของสายการบิน K , XJ  คือ ปจจัยการผลิตของสายการบิน J , 
WiK  คือ สัดสวนของคาใชจายของปจจยัการผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iW    คือสัดสวนเฉล่ีย
ของคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง , XiK คือปริมาณการใชปจจัยการผลิต
ประเภท i  ของสายการบิน K , iX~     คือ ปริมาณการใชปจจยัการผลิตเฉล่ียถวงน้ําหนักของปจจัยการ
ผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง WiJ  คือ สัดสวนของคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท i  ของ   
สายการบิน J , XiJ คือ ปริมาณปจจยัการผลิตประเภท i  ของสายการบิน J 
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     คา JK InXInX −  ท่ีคํานวณไดนั้น จะแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของการใชปจจัยการ
ผลิตของสายการบิน K และสายการบิน J เม่ือมีการผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและระดับของ
ประสิทธิภาพการผลิตเหมือนกันวา สายการบินใดจะมีการใชปจจัยการผลิตมากหรือนอยกวากนั ซ่ึง
มี 2 กรณี คือ 
     1. ถาคา JK InXInX −  มากกวาศูนย แสดงวา การผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและมี
เทคโนโลยีการผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะมีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน J 
     2. ถาคา  JK InXInX − นอยกวาศูนย แสดงวา การผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและมี
เทคโนโลยีการผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะมีการใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบิน J 
     สวนท่ี 3  การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of TFP of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ จะนาํสมการ (3.1) และ (3.2) มาคํานวณคา TFP ซ่ึงแสดงถึงความมี
ประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบของสายการบิน K และสายการบิน J ท่ีอยูในรูปของผลตางของการ
เปรียบเทียบทางดานผลผลิตกับดานการใชปจจัยการผลิต ดังสมการ (3.3) 
 In TFPK – In TFPJ  =  (In YK – In YJ) – (In XK – In XJ)   ……………………………(3.3) 
     Windle อธิบายเหตุผลจากการศึกษาโดยแบงกลุมสายการบินออกเปน 6 กลุมยอย ไดแก  
1. กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา  2. กลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา  3. กลุมสายการบินยุโรป 
4. กลุมสายการบินเอเชียตะวันออก  5. กลุมสายการบินแคนาดา  6. กลุมสายการบินอ่ืน ๆ 
     ผลการศึกษาประสิทธิภาพการผลิต พบวา กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา มีประสิทธิภาพ
สูงกวากลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา 12% 
     กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา มีประสิทธิภาพสูงกวากลุมสายการบินยุโรป 19%  สูงกวา
กลุมสายการบินแคนาดา 1%  และสูงกวากลุมสายการบินอ่ืน ๆ 48% 
     กลุมสายการบินเอเชียตะวันออก มีประสิทธิภาพสูงกวากลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา 
15% 
    Windle สรุปผลที่เกิดข้ึนวา กลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา มีความไดเปรียบกลุม
สายการบินสหรัฐอเมริกา ในดานของตนทุนแรงงานท่ีต่ํากวา  ซ่ึงกลุมสายการบินสหรัฐอเมริกาได
ชดเชยขอดอยในสวนนี้ ดวยการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการดานเสนทางบิน 
 2. กองเกียรต ิ  กาญจนพันธ  (2537) ศึกษาประสิทธิภาพการผลิตและตนทุนของสายการบิน
ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคเปรียบเทียบกับสายการบินไทย  สายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคท่ีศึกษา
มีจํานวน 9 สายการบิน ไดแก 1. QANTAS (QF)  สายการบินของประเทศออสเตรเลีย  2. AIR INDIA 
(AI) สายการบินของประเทศอินเดีย  3. JAPAN AIRLINES (JAL)  สายการบินของประเทศญ่ีปุน      
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4. MALASIAN AIRLINES (HM)  สายการบินของประเทศมาเลเซีย  5. PAKISTAN AIRLINES 
(PIA)  สายการบินของประเทศปากีสถาน  6. PHILLIPPINES (PAL)  สายการบินของประเทศ
ฟลิปปนส  7. SINGAPORE AIRLINES (SIA)  สายการบินของประเทศสิงคโปร  8. THAI 
AIRWAYS INTERNATIONAL (TG)  สายการบินของประเทศไทย  9. CATHAY PACIFIC (CX)  
สายการบินของประเทศฮองกง  โดยการคํานวณคา Translog Multilateral  Productivity Index หรือ 
Total Factor Productivity (TFP) เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิต  
     การศึกษาแบงออกเปน 2 สวน สวนแรก ใช Translog Multilateral Index เปนดัชนีวดั
ประสิทธิภาพในการผลิตระหวางสายการบินในเขตภูมิภาคเอเชียแปซิฟค  เปรียบเทียบกับสายการ
บินไทยเชนเดยีวกับงานศึกษาของWindle(1991)   โดยใชขอมูลในป ค.ศ.1991  
 การเปรียบเทียบดานผลผลิตโดยใช  Translog Multilateral Comparison of Output นั้น 
กําหนดใหสายการบินตางๆ ใชปจจยัการผลิตเดียวกันในการผลิต ผลการศึกษาพบวา สายการบินท่ีมี
เครือขายกวางไกล จะทําใหสายการบินนัน้มีความสามารถในการผลิตโดยเปรียบเทียบสูงกวา 
สายการบินอ่ืนๆ 
 การเปรียบเทียบการใชปจจยัการผลิต โดยใช  Translog Multilateral Comparison of Input 
กําหนดใหสายการบินมีผลผลิตจํานวนเทากัน ปรากฏวา สายการบินตางๆ  มีความไดเปรียบและ
เสียเปรียบในการใชปจจยัการผลิตแตละชนิดตางกนั  ข้ึนอยูกับสายการบินนั้นมีสัดสวนการใชปจจัย
การผลิตชนิดใดมากนอยอยางไร  สายการบินใดมีการใชปจจัยการผลิตสูง แสดงวามีความเสียเปรียบ
ในการใชปจจยัการผลิต 
     การศึกษาในสวนท่ี 2 ศึกษาถึงความแตกตางของตนทุนการผลิตตอหนวยระหวางสายการ
บินไทยและสายการบินอ่ืนในเขตภูมิภาคเอเชียแปซิฟค โดยวิเคราะหขอมูลป ค.ศ.1988-1991 
     การศึกษาในสวนหลังนี ้ จะอธิบายความแตกตางของตนทุนตอหนวยดวยความแตกตาง
ของราคาปจจัยการผลิตและจํานวนผลผลิต โดยใชสัดสวนของความแตกตางของตัวแปรในการสราง
สมการเพ่ือขจดัปญหาดานหนวยของขอมูลท่ีอาจจะแตกตางกันในแตละสายการบิน โดยสราง
สมการความสัมพันธออกมาในรูปของ สัดสวนของความแตกตางของตนทุนตอหนวยกับสัดสวน
ของความแตกตางของตัวแปรปจจัยการผลิตและปริมาณผลผลิต  รูปแบบสมการดังนี้ 
 
 C = f(FLTP , WAGE , FUEL , Q) ……………………………..(3.4) 
 C = a + bFLTP + cWAGE + dFUEL + eQ .......................................(3.5)  
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เม่ือ C = สัดสวนความแตกตางของตนทุนตอหนวยของสายการบิน I  
   เทียบกับสายการบินไทย 
 FLTP = สัดสวนความแตกตางของระดับราคาเคร่ืองบินของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย 
 WAGE = สัดสวนความแตกตางของคาจางเฉล่ียของแรงงานตอปตอคนของ 
   สายการบิน I  เทียบกับสายการบินไทย 
 FUEL = สัดสวนความแตกตางของระดับราคาน้ํามันของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย 
 Q = สัดสวนความแตกตางของปริมาณผลผลิตของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย ซ่ึงแทนดวยปริมาณตัน-กิโลเมตร หรือ ATK 
   (Available Ton-Kilometer) 
     ผลการศึกษาทางดานประสิทธิภาพการผลิต พบวา สายการบินท่ีมีประสิทธิภาพสูงกวา
สายการบินไทย ไดแก JAL , SIA , CX และ QF  และสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพตํ่ากวา ไดแก PAL , 
MH , AI และ PIA อธิบายไดวา สายการบินท่ีมีขนาดใหญจะเปนสายการบินที่มีประสิทธิภาพในการ
ผลิตสูงกวาสายการบินท่ีมีขนาดเล็ก ท้ังนี้ เนื่องจากสายการบินท่ีมีขนาดใหญจะใหบริการดวย
เคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ และการใหบริการในเสนทางท่ีไกลกวา ทําใหการใชปจจยัการผลิตของสาย
การบินเหลานีส้ามารถกอใหเกิดผลผลิตมาก ถึงแมวาสายการบินท่ีมีขนาดใหญนั้น จะมีการใชปจจัย
การผลิตในจํานวนที่มากกวาก็ตาม แตผลของการชดเชยจากการที่มีผลผลิตสูง ทําใหสายการบินมี
ประสิทธิภาพการผลิตมากกวา 
     ผลการศึกษาดานตนทุนตอหนวยของสายการบิน พบวา สายการบินตางๆ มีตนทุนการ
ผลิตตอหนวยไมสอดคลองกับประสิทธิภาพการผลิต สําหรับสายการบินไทยมีตนทุนตอหนวยสูง
เปนอันดับสองรองจาก JAL   ปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดความแตกตางในตนทุนตอหนวยระหวาง 
สายการบินไทยกับสายการบินอ่ืน คือ น้ํามัน และอัตราคาจาง กองเกยีรติ ฯใหขอสรุปดังนี ้

- สายการบินไทยไดเปรียบสายการบินที่มีขนาดใหญกวาในดานตนทุนของแรงงาน 
แตแรงงานดังกลาวกอใหเกดิผลผลิตตอช่ัวโมงการทํางานท่ีคอนขางตํ่า เม่ือเปรียบ 
เทียบกับตนทุนในการใชปจจัยดังกลาว 

- สายการบินไทยใชดวยเคร่ืองบินหลากหลายแบบ และสวนใหญจะมีขนาดเล็กกวา
สายการบินอ่ืน ทําใหสายการบินไทยมีขอบขายการบินท่ีมีระยะทางนอยกวาสายการ
บินอ่ืน ทําใหตนทุนตอหนวยของผลผลิตสูง 
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- ราคาเฉล่ียน้ํามันของสายการบินไทยสูง เม่ือเทียบกับสายการบินอ่ืน เนื่องจากซ้ือ
น้ํามันจากแหลงท่ีมีราคาแพง 

- ระดับผลผลิต ถึงแมสายการบินไทยจะมีผลผลิตสูงเปนอันดับท่ีหาก็ตาม แตหาก
พิจารณาถึงระดับความสามารถในการใชเคร่ืองบินตอวันตอลําแลว อยูในระดับท่ีต่ํา 
คือ 6.7 ช่ัวโมง เมื่อเทียบกับสายการบินอ่ืน ซ่ึงอยูในระดับ 7-10 ช่ัวโมง    

3. W.G Water II, Tae Hoon Oum และ Chumyan Yue  (1995)  ศึกษาเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพการผลิตและแนวโนมราคาของสายการบิน โดยคํานวณ Total Factor Productivity  
และ Total Price Productivity  หลังจากนัน้ นําคาตัวแปรท้ังสองมาเปรียบเทียบกัน  ทําใหทราบวา
ประโยชนท่ีไดจากประสิทธิภาพการผลิตตกแกผูโดยสารหรือสายการบิน ผลการศึกษาพบวา        
สายการบินเอเซีย ไดรับประโยชนจากประสิทธิภาพการผลิต ทําใหมีกําไรเพ่ิมข้ึน ในขณะที่           
สายการบินอเมริกาเหนือ ราคาปจจัยการผลิตเพิ่มข้ึนมากกวาราคาคาบริการ ทําใหผลการดําเนินงาน
ดานการเงินลดลง สวนสายการบินยุโรปไดรับประโยชนบาง เนื่องจากราคาปจจัยการผลิตและราคา
คาบริการเปล่ียนแปลงในระดับใกลเคียงกนั 

4. วิไลพร บริรักษเลิศ (2545)  ศึกษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของ บริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) โดยศึกษาบทบาทของปจจัยตาง ๆ ท่ีมีผลตออัตราการเพ่ิมของผลผลิต ไดแก      
ปจจัยดานน้ํามัน ทุน แรงงาน และประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity : TFP)  
ซ่ึงวัดการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีการผลิต และผลดานการประหยดัจากขนาดการผลิต โดยใชวธีิ
วิเคราะหแบบ Growth Accounting เพื่อคํานวณหาท่ีมาของอัตราการเติบโตของผลผลิตสองชนิด คือ 
ปริมาณการขนสงผูโดยสาร และปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ  การพิจารณาแยกเปน 2 ชวงเวลา คือ  
ป พ.ศ. 2520 – 2530 เปนชวงกอนการรวมบริษัทการบินไทยฯ  เขากบับริษัทเดินอากาศไทยฯ และ
ชวงป พ.ศ. 2531 – 2542 เปนชวงหลังจากการรวมท้ัง 2 บริษัทเขาดวยกัน และศึกษาเปรียบเทียบ   
ผลิตภาพการผลิตของปจจัยแรงงานและปจจัยทุนระหวางบริษัทการบินไทยฯ กับบริษัทสิงคโปร 
แอรไลนสในชวงป พ.ศ. 2519 – 2542     ผลการศึกษาสรุปไดวาปจจัยทุนมีบทบาทตออัตราการ
เพิ่มข้ึนของผลผลิตมากท่ีสุด โดยมีสัดสวนมากกวาคร่ึงหนึ่ง เม่ือเปรียบเทียบกับปจจัยอ่ืน ๆ ท่ีเหลือ  
ดังนั้น การกําหนดมาตรการในการบริหารปจจัยทุน โดยเฉพาะเคร่ืองบิน จึงเปนปจจยัสําคัญในการ
เพิ่มประสิทธิภาพการดําเนนิงานของบริษัทฯ  ท้ังนี้ อาจจะพจิารณาในเร่ืองของการใชงานเคร่ืองบิน 
(Aircraft Utilization) ใหไดผลอยางคุมคา ตลอดจนการจัดทําแผนลดคาใชจายในการซอมและ
บํารุงรักษาเคร่ืองบิน 
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 นอกจากนี้ การใหความสําคัญกับจํานวนพนักงานของบริษัทฯ ก็เปนส่ิงสําคัญเชนเดียวกนั 
โดยจะเหน็ไดจากจํานวนผลผลิตตอแรงงานของบริษัทการบินไทย ต่ํากวาบริษัทสิงคโปร แอรไลนส 
ตั้งแตป พ.ศ. 2519 เปนตนมา  และมากข้ึนเปนลําดับเม่ือเวลาผานไป 
 สําหรับอัตราการเพ่ิมของ TFP พบวา มีบทบาทตออัตราการเพ่ิมข้ึนของผลผลิตนอย โดยท่ี
อัตราการเพ่ิมของ TFP มาจากการเปล่ียนแปลงดานเทคโนโลยี  ดังนั้น จึงควรติดตามความกาวหนา
ทางเทคโนโลยีและมีการนําเทคโนโลยีใหม ๆ มาใชใหมากข้ึน 
 
2. แนวคิดทางทฤษฎี Productivity และ Growth Accounting   
  ในทศวรรษ 1990 นักเศรษฐศาสตรเอเชียใหความสนใจเรื่องการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity 
Growth) เชน งานของ Paul Krungman (1994)  ซ่ึงกลาววา การขยายทางเศรษฐกิจของเอเชียเกดิจาก
การสะสมปจจัยการผลิตในกระบวนการผลิตมากกวาการเพ่ิมผลิตภาพ อีกนัยหนึ่ง ภาพลวงตาทาง
เศรษฐกิจของเอเชียเกดิจากการเพ่ิมของปริมาณไมใชคุณภาพของปจจยัการผลิต  นอกจากนัน้ ยงั
พบวา เม่ือประเทศพัฒนาเพิม่ข้ึนและการสะสมทุนมีจํากัด ประเทศเหลานี้จะมุงเพิม่ผลิตภาพเพื่อให
เศรษฐกิจขยายตัวอยางยั่งยนื  นกัเศรษฐศาสตรตระหนกัถึงความสําคัญของผลิตภาพท่ีมีตอการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจมากข้ึนเร่ือย ๆ 
 2.1 นิยามของผลิตภาพ (Productivity) 
  มีผูพยายามใหคํานิยามของผลิตภาพหลายทาน เชน 

- Litre (1883)  กลาววา ผลิตภาพ คือ ความสามารถในการผลิต 
- Early (1900s) กลาววา ผลิตภาพ คือ ความสัมพันธระหวางผลผลิตและทรัพยากรที่

ใชในการผลิต 
- Davis (1955) กลาววา ผลิตภาพ คือ การเปล่ียนแปลงของผลผลิตจากการใช

ทรัพยากรที่เพิม่ข้ึน 
- Fabricant (1962) กลาววา ผลิตภาพ คือ อัตราสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต 
- Sumanth (1979) กลาววา ผลิตภาพ คือ อัตราสวนของผลผลิตจริงตอทรัพยากรที่ใช 
โดยสรุปผลิตภาพคือดัชนแีสดงความสัมพันธระหวางผลผลิตตอทรัพยากรท่ีใชในการ

ผลิต   นั่นคือ 
  Productivity = Output / Input 
 ผลิตภาพสามารถแบงออกเปน 3 ประเภท ดังนี ้
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 1. ผลิตภาพเฉพาะสวน (Partial Productivity)  คือ อัตราสวนระหวางผลผลิตตอปจจัยผลผลิต
ท่ีใชในการผลิตแตละชนดิ เชน ผลิตภาพของแรงงาน  ผลิตภาพของทุน  ผลิตภาพของวัตถุดบิ       
เปนตน 
 2. ผลิตภาพองคประกอบรวม (Total Factor Productivity)  คือ อัตราสวนผลผลิตสุทธิตอ
ผลรวมของปจจัยทุนและแรงงาน  ผลผลิตสุทธิ คือ ผลผลิตรวมลบดวยคาวัสดุและคาบริการท่ีตอง
ซ้ือ 
 3. ผลิตภาพรวม (Total Productivity)  คือ อัตราสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตท่ีใชท้ังส้ิน 
 ผลิตภาพท้ัง 3 ประเภทนี้ ท้ังผลผลิตและทรัพยากรที่ใชจะเปนมูลคาท่ีแทจริงตามเงินสกุลใด
สกุลหนึ่งในระยะเวลาท่ีใชเปนฐาน (Basic Period) 
 ในอดีตนยิมวดัผลิตภาพเฉพาะสวน แตเนื่องจากอุตสาหกรรมสวนใหญใชปจจยัการผลิต
หลายชนิดและปจจยัแตละชนิดมีความสําคัญใกลเคียงกนั  จึงยากท่ีจะเลือกปจจัยใดเปนตัวแทน  
นอกจากนั้น ความสําคัญโดยเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตเปล่ียนแปลงตลอดเวลา เชน ความสําคัญ
ของแรงงานโดยเปรียบเทียบจะเพิ่มข้ึนเม่ืออัตราการเกิดของประชากรและผูท่ีอยูในวยัทํางานลดลง 
 แนวคิดของ Total Factor Productivity : TFP  ถูกนํามาใชเพื่อแกไขปญหาดังกลาว โดย TFP 
เปนการวดัผลผลิตตอปจจัยการผลิตท้ังหมด  บางคร้ังเรียกวา ความกาวหนาทางเทคโนโลยี หรือ การ
เปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยี หรือ สวนท่ีเหลือ (residual) หรือการวัดความไมรู (the measure of our 
ignorance)  

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ Total Factor Productivity 
  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ TFP มีดังตอไปนี ้

1. การเปล่ียนแปลง (shift) ของแรงงานหรือการจัดสรรทรัพยากรจากกจิกรรมท่ีมี 
Marginal Product ต่ําไปสูกิจกรรมท่ีมี Marginal Product สูง  ทําใหผลผลิต
สูงข้ึน  กรณีของประเทศไทยคือแรงงานจากภาคเกษตรกรรมเปล่ียนไปทํางาน
นอกภาคเกษตรเพ่ิมข้ึน  

2. ผลไดจากการประหยดัจากขนาด  ยิ่งตลาดมีขนาดใหญข้ึน  ทําใหมีการลงทุน
ในโรงงานและเคร่ืองจักรท่ีมีเทคโนโลยีทันสมัยข้ึน ทําใหตนทุนตอหนวย
ลดลง   

3. การวิจยั และนวัตกรรม 
4. การพัฒนาการบริหารจัดการ 
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5. นโยบายและกฎเกณฑการกํากับดูแลของรัฐบาลมีผลตอการใชทรัพยากร และมี
ผลตอผลิตภาพการผลิต 

 2.2 กรอบแนวคิดของ Growth Accounting 
     Growth Accounting เปนการวิเคราะหท่ีมาของการเพ่ิมของผลผลิตโดยพิจารณา

ทางดานอุปทาน(Supply Side)วามาจากอัตราการเพ่ิมข้ึนของปจจัยการผลิตถวงน้ําหนักดวยความ
ยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  สวนท่ีเหลือคือผลท่ีเกิดจากความกาวหนาทาง
เทคโนโลยี            การวเิคราะหแบบ Growth Accounting  จึงอาศัยแนวคิดของฟงกชันการผลิตในการ
วิเคราะห 

 ฟงกชนัการผลิต (Production Function) 
                ฟงกชันการผลิต (Production Function) คือความสัมพันธ (ซ่ึงอาจอยูในรูป
ของตาราง หรือสมการ) ระหวางจํานวนหนวยของบริการจากปจจยัการผลิตท่ีใชและผลผลิตท่ีไดรับ 
ซ่ึงจากฟงกชันการผลิตหนึ่ง ๆ จะบอกใหรูถึงจํานวนท่ีต่ําท่ีสุดของบริการจากปจจัยการผลิตท่ี
จําเปนตองใชในการผลิตแตละจํานวน หรืออีกนัยหนึ่งฟงกชันการผลิตจะบอกใหรูถึงจํานวนท่ีสูงสุด
ของผลผลิตท่ีสามารถผลิตไดจากการใชบริการจากปจจยัการผลิตจํานวนใดจํานวนหน่ึง ภายใต
เทคนิคการผลิตท่ีเปนอยูขณะนั้น ถาในกระบวนการผลิตหนึ่ง ๆ ใชปจจัยในการผลิต 2 ชนิด ไดแก 
ปจจัยแรงงาน (L) และปจจัยทุน (K) ซ่ึงสามารถเขียนอยูในรูปสมการท่ัวไปดังนี ้
  Y = f (L, K) 
 โดยท่ี Y = ผลผลิต 
  L = ปจจัยแรงงาน 
  K = ปจจัยทุน 
  นอกเหนือจากฟงกชันการผลิตในรูปแบบท่ีแสดงขางตน ฟงกชันการผลิตยังอาจอยู
ในรูปของตัวแปรท่ียกกําลัง เชน 
  Y = A K α   Lβ 
  ฟงกชันการผลิตนี้เปนท่ีนยิมใชกันอยูท่ัวไปในทฤษฎีเศรษฐศาสตร เนื่องจากเปน
ฟงกชันที่มีคุณสมบัติตาง ๆ ท่ีงายตอการวิเคราะห มีช่ือเรียกวา ฟงกชันการผลิตคอบ-ดักกลาส 
(Cobb-Douglas Production Function)  
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  ความสัมพันธระหวางปจจยัการผลิตท่ีใชและผลผลิตท่ีไดรับจะแสดงอยูในรูปของ
ความสัมพันธในลักษณะใดลักษณะหนึ่ง เชน ฟงกชันการผลิตอาจแสดงผลผลิตกับปจจัยการผลิตมี
ความสัมพันธในเชิงเสนตรง หรืออาจอยูในรูปของการยกกําลัง 
  ระดับเทคโนโลยีการผลิต 
   ระดับเทคโนโลยีการผลิตท่ีสูงข้ึนจะเปนผลใหปจจัยการผลิตมี
ประสิทธิภาพในการผลิตสูงข้ึนเชน แรงงานมีประสิทธิภาพในการผลิตท่ีสูงข้ึนได ถาไดมีการใช
รวมกับเคร่ืองจักรเคร่ืองมือท่ีทันสมัย ในทํานองเดียวกนั โรงงานสามารถจะมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน
กวาเดิมได ถาไดมีการใชงานโดยคนงานที่มีทักษะสูงและไดรับการฝกฝนมาอยางด ี  ซ่ึงจะเปนทําให
ผลผลิตเพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน  ถาใชแรงงานจํานวน 3 คน รวมกับทุนจํานวน 2 หนวย สามารถ
กอใหเกิดผลผลิตได 14 หนวย  ตอมาระดับเทคโนโลยกีารผลิตไดปรับปรุงใหดีข้ึน  ทําใหแรงงาน
หรือทุนหรือปจจัยท้ังสองชนดิตางมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน ดวยสวนผสมของปจจัยแรงงานและทุน
เทาเดิมอาจสามารถใหผลผลิตไดถึง 18 หนวย ดังนั้น ระดบัของเทคโนโลยีการผลิตจึงเปนส่ิงท่ีแสดง
อยูในรูปแบบเฉพาะของฟงกชันการผลิต  

รูปแบบท่ัวไปของฟงกชันการผลิตสามารถแสดงไดดังสมการ (3.1) 
  Y (t) = f  ( X (t) , t ) …………………………  (3.1) 
 โดยท่ี Y (t) = ผลผลิต ณ เวลา t 
  X (t) = ปจจัยการผลิต n ชนิด ณ เวลา t 
   = ( X1 (t) , X2 (t) , ….., Xn (t) ) 
 ตัวแปร t แสดงถึงการเปล่ียนแปลง (shift) ของฟงกชันการผลิตตามเวลา 
 การเปล่ียนแปลงของผลผลิตเม่ือเทียบกับเวลา คํานวณไดจากสูตรดังนี ้
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= ∂
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= ∂
∂n

i iX
f

1
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•

f    ………………….  (3.2) 

โดยท่ีจุดดําเหนือตัวแปรแสดงถึงคาอนุพันธของตัวแปรเม่ือเทียบกับเวลา 
 นําสมการ (3.1) หาร (3.2) จะได 
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แทนคา Y ดวย f (.) ในเทอมขวามือของสมการ (3.3) 
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X i   =   iη    หรือความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต 

 ดังนั้น 
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          ……………………(3.4) 

 จากสมการ (3.4) แสดงวาอัตราการเปล่ียนแปลงของผลผลิต 
Υ
Υ
•

  แบงออกเปน 2 สวน คือ 

ผลรวมของอัตราการเปล่ียนแปลงของปจจยัการผลิต 
i

i

X
X (.)
•

  ถวงน้ําหนักดวยความยืดหยุนของ

ปจจัยการผลิตตอผลผลิต  (ηi) และการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิต 
(.)
(.)

f
f
•

  ซ่ึงเราเรียกวา Total 

Factor Productivity (TFP)  เราสามารถคํานวณหาคา TFP (
(.)
(.)

f
f
•

)ได โดยยายขางสมการ (3.4)  ดังนี ้
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             ……………………. (3.5) 

 จากสมการ (3.5) แสดงวาอัตราการเปล่ียนแปลงของ TFP เทากับ อัตราการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตหักดวยอัตราการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิตรวม ถวงน้ําหนกัดวยความยืดหยุนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  ในการประมาณคา TFP  จะตองทราบคาความยืดหยุนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  ซ่ึงจะตองสมมติรูปแบบของฟงกชันการผลิตเพื่อประมาณ
คาพารามิเตอรดังกลาว 
  ฟงกชนั Cobb-Douglas 
  ฟงกชัน Cobb-Douglas เปนฟงกชันการผลิต ท่ีแสดงความสัมพันธระหวางผลผลิต
และปจจยัการผลิตในรูปยกกําลัง เปนฟงกชันที่นยิมใชเนื่องจากสามารถแปลงเปนความสัมพันธใน
เชิงเสนตรงเพ่ือสะดวกตอการคํานวณ โดยเปล่ียนฟงกชันใหอยูในรูป Log  ถาปจจัยการผลิตท่ีหนวย
ธุรกิจใชคือ แรงงาน (L) และทุน (K) ฟงกชัน Cobb-Douglas  จะเขียนไดดังนี ้
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  Y = AKα Lβ       ……………………….. (3.6) 
 เม่ือแปลงเปนสมการเสนตรงจะได 
       LN Y = LN A + α LN K + β LN L ……………….(3.7) 
 สมการ (3.7) อยูในรูปของสมการเสนตรง  ซ่ึงเราจะสามารถใชเทคนิคการวิเคราะหถดถอย 
หาคา A  α  และ β  ซ่ึงแสดงความสัมพันธของปจจัย L และ K  ตอปริมาณผลผลิตได 
 ความยืดหยุนของฟงกชันการผลิต  หรือความยืดหยุนของผลผลิต (output elasticity)  เปน
คาท่ีบอกใหรูวา เม่ือปจจยัการผลิตเปล่ียนแปลงไป ผลผลิตท่ีไดจะเปล่ียนแปลงไปมากนอยเพียงใด              
คาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตจะหาไดโดย  การเปรียบเทียบรอยละการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตตอรอยละการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิต  การหาคาความยืดหยุนคํานวณไดดังนี ้

  εL = 
LΔ

ΔΥ
%
%   

   = 
dL
dΥ . 

Υ
L  

 

 หรือ εL = LMP  .  
LAP

1  

   = 
L

L

AP
MP   

     เนื่องจาก ฟงกชัน Cobb-Douglas จะมีคาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตตอปจจัยการผลิต
แตละชนิดคงที่เทากับคายกกําลังของปจจยัการผลิตแตละชนิดนั้น 

 จากฟงกชัน  Y = ALβ Kα 

 คาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตตอปจจัยแรงงาน (β)  ซ่ึงแสดงรอยละการเปล่ียนแปลง
ของปริมาณการผลิตท้ังหมดตอรอยละการเปล่ียนแปลงของปจจัยแรงงาน สามารถหาไดจากสัดสวน
ระหวางคา MPL ตอ APL ดังนี้ 
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ในทํานองเดียวกัน 

  εK = 
K

K

AP
MP  

   = 1

1

−∝

−∝∝
KAL

KAL
β

β

 

   = ∝  

 หมายความวา ถามีการเพิ่มการใชแรงงานรอยละ 1 ในขณะท่ีกําหนดใหทุนมีจํานวนคงท่ี 
ปริมาณผลผลิตจะเพิ่มข้ึนเทากับรอยละ β  ในทํานองเดียวกัน ถามีการเพิ่มการใชทุนรอยละ 1 
ในขณะท่ีกําหนดใหแรงงานมีจํานวนคงท่ี ปริมาณผลผลิตจะเพิ่มข้ึนเทากับรอยละ α   
  
3. แบบจําลองการวิเคราะห 
 การศึกษานีก้ําหนดใหปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผลผลิต ไดแก ปจจัย
แรงงานและปจจัยทุน  โดยสมมติใหความสัมพันธอยูในรูปแบบ Cobb-Douglas Production Function 
ดังนี ้

   Y = AK∝Lβ 
   

  เม่ือ Y = ผลผลิต 
   K  = ปจจัยการผลิตดานทุน 
   L = ปจจัยการผลิตดานแรงงาน 
   A = คาคงท่ี  
   α  = คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยทุน 

β   = คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน 
 

 ฟงกชันขางตนเปนแบบยกกําลัง (power function) แสดงวาปจจยัการผลิตมีความสัมพันธกับ
ผลผลิตแบบไมเปนเสนตรง เราสามารถเปล่ียนความสัมพันธเปนแบบเสนตรงได ดังน้ี 
  
   Log Y = LogA + αLogK + βLogL …………(1) 
 

  จากสมการ (1) เราสามารถหาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด
ไดดังนี ้
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)(
)(

LogKd
Logd Υ  =  

dK
dΥ  . 

Υ
K   =  βLAK 1−∝∝ . βLAK

K
∝   =  ∝   ………….(2) 

 
 คา α หรือคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยทุนท่ีคํานวณไดจะแสดงวาการเพ่ิมข้ึนของ
ปจจัยทุนรอยละ 1 มีผลทําใหผลผลิตเพิ่มข้ึนรอยละ α  ในทํานองเดียวกัน เราสามารถแสดงใหเหน็วา 
β  คือ คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน  
 
4. ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา 
 จากแบบจําลองดังกลาวจะไดตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะห  มีดังนี ้
 1. ผลผลิต (Y)  ผลผลิตหลักของทาอากาศยานมี 3 ประเภท คือการใหบริการผูโดยสาร  การ
ใหบริการเท่ียวบิน  และการใหบริการสินคา  การศึกษาน้ีมุงพิจารณาการใหบริการผูโดยสารเปน
หลัก เนื่องจากเปนแหลงรายไดหลักของบริษัท ทาอากาศยานไทย ผลผลิตของทาอากาศยานจึงแทน
ดวยปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต  และเชียงราย ไม
รวมผูโดยสารถายลํา (transfer passenger) และผูโดยสารผาน (transit passenger)  
 2. ปจจัยแรงงาน (L)  พนักงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย อาจแบงออกไดเปน 2 ประเภท 
คือพนักงานท่ีเกี่ยวกับการใหบริการทาอากาศยาน และพนักงานท่ีไมเกีย่วกับการใหบริการทาอากาศ
ยาน  แตเนื่องจากไมมีการจดัเก็บขอมูลจํานวนพนักงานและคาจางแรงงานแยกประเภทไว  ดังนั้นจึง
แทนดวยจํานวนพนักงานท้ังหมด และคาจางแรงงานท้ังหมด 
 3. ปจจัยทุน(K)  เนื่องจากไมมีการจัดเก็บขอมูลจํานวนปจจัยทุน  ดังนัน้จึงแทนดวยคาใชจาย
ในการดําเนินงาน สินทรัพยถาวร และสินทรัพยรวม  
  - คาใชจายในการดําเนินงาน  ประกอบดวย  คาใชจายดําเนนิงาน  คาซอมแซม  
คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ  และคาเส่ือมราคา 
  - สินทรัพยถาวร  ประกอบดวย  ท่ีดนิ  อาคารและส่ิงกอสรางในท่ีราชพัสด ุ 
เคร่ืองมือและอุปกรณหกัดวยคาเส่ือมราคาสะสม  ไมรวมสินทรัพยระหวางกอสราง 
  - สินทรัพยรวม  ประกอบดวย  สินทรัพยถาวรและสินทรัพยหมุนเวยีน ไดแก  
เงินสด  เงินลงทุน  ลูกหนี้  วสัดุคงเหลือ  รายไดคางรับ  สินทรัพยระหวางกอสรางและสินทรัพยอ่ืน ๆ  
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5. การปรับขอมูล 
 เพื่อขจัดอิทธิพลดานราคา  สําหรับตัวแปรท่ีอยูในรูปตัวเงิน จึงใชดชันีราคาผูบริโภคทั่วไป 
(Consumer Price Index : CPI) ซ่ึงเก็บรวบรวมโดยกระทรวงพาณิชย (ป พ.ศ. 2541 เปนปฐาน)  เพื่อ
ปรับขอมูลใหเปนคาท่ีแทจริง  ตารางท่ี 21 แสดงคาจางแรงงานท่ีเปนตัวเงิน โดยในป พ.ศ. 2531 
คาจางแรงงานของบริษัท ทาอากาศยาน มีจํานวน 268.34 ลานบาท หรือคิดเปนคาจางเฉล่ียคนละ 
112,041 บาทตอป ในป พ.ศ. 2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวน 2,078.62 ลานบาท หรือคิดเปนคาจางเฉล่ียคน
ละ 714,548 บาท เพิ่มข้ึนประมาณ 6 เทา ตารางท่ี 22 แสดงคาใชจายทุน ไดแก สินทรัพยรวม  
สินทรัพยถาวร  และคาใชจายในการดําเนนิงาน  ในป พ.ศ. 2531 มีสินทรัพยรวมจํานวน 8,371.33 
ลานบาท เปนสินทรัพยถาวรจํานวน 4,653.13 ลานบาท ในป พ.ศ.2546 สินทรัพยรวมเพิ่มข้ึนเปน
จํานวน 62,430.24 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ 7 เทา และทรัพยสินถาวรเพิม่ข้ึนเปนจํานวน 
13,312.61 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ 3 เทา ขณะท่ีในป พ.ศ. 2531 มีคาใชจายในการดําเนนิงาน
จํานวน 510.04 ลานบาท  ป พ.ศ.2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวน 3,881.48 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ  8 
เทา  ตารางท่ี 23 ถึง ตารางท่ี 24 แสดงคาจางแรงงานและคาใชจายทุนท่ีแทจริง   ซ่ึงปรับคาเงินเฟอ
แลว 
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ตารางท่ี 21   แสดงคาจางแรงงาน (Nominal Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 
 
ป พ.ศ. จํานวนแรงงาน (คน) คาจาง (ลานบาท) คาจางเฉล่ีย (บาทตอคนตอป) 
2531 2,395 268.34 112,041 
2532 2,515 322.03 128,044 
2533 2,583 378.68 146,605 
2534 2,672 436.64 163,413 
2535 2,827 538.19 190,375 
2536 2,807 616.65 219,683 
2537 2,807 610.47 217,481 
2538 2,830 724.72 256,085 
2539 2,854 788.52 276,286 
2540 2,834 832.59 293,786 
2541 2,898 856.79 295,649 
2542 2,933 1,245.43 424,627 
2543 2,883 1,370.91 475,515 
2544 2,826 1,458.56 516,122 
2545 2,933 1,402.60 478,134 
2546 2,909 2,078.62 714,548 
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ตารางท่ี 22  แสดงคาใชจายทุน(Nominal Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

                    หนวย  ลานบาท 

ป สินทรัพยรวม สินทรัพยถาวร คาใชจายดําเนนิงาน 

2531 8,371.33 4,653.13 510.04 

2532 10,173.43 5,205.82 650.65 

2533 11,550.92 5,275.95 835.18 

2534 12,958.12 6,010.74 989.31 

2535 14,070.51 6,365.73 1,116.64 

2536 15,014.64 8,933.39 1,283.56 

2537 17,588.77 9,702.19 1,458.87 

2538 20,517.19 12,597.35 1,894.02 

2539 20,390.58 12,394.07 2,333.69 

2540 23,692.95 11,922.30 2,533.06 

2541 27,879.09 11,440.52 2,782.29 

2542 34,281.88 11,058.08 2,966.72 

2543 38,066.51 11,111.57 3,019.33 

2544 46,649.14 10,579.41 3,315.03 

2545 54,112.09 12,672.22 3,534.61 

2546 62,430.24 13,312.61 3,881.48 
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ตารางท่ี 23  แสดงคาจางท่ีแทจริง(Real Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 

                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

                       หนวย  ลานบาท 
ป พ.ศ. ดัชนีเงินเฟอ คาจาง (ลานบาท) คาจางท่ีแทจริง  

2531 58.7 268.34 457.14 

2532 61.8 322.03 521.08 

2533 65.5 378.68 578.14 

2534 69.2 436.64 630.98 

2535 72.1 538.19 746.45 

2536 74.5 616.65 827.72 

2537 78.2 610.47 780.65 

2538 82.8 724.72 875.27 

2539 87.6 788.52 900.14 

2540 92.5 832.59 900.10 

2541 100 856.79 856.79 

2542 100.3 1,245.43 1241.70 

2543 101.9 1,370.91 1345.35 

2544 103.5 1,458.56 1409.24 

2545 104.2 1,402.60 1346.07 

2546 106 2,078.62 1960.96 
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ตารางท่ี 24  แสดงคาใชจายทุนท่ีแทจริง (Real Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 

                   ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

            หนวย  ลานบาท 

ป พ.ศ. ดัชนีราคา สินทรัพยรวม สินทรัพยถาวร คาใชจายดําเนนิงาน 

2531 58.7 14,261.2 7,935.49 868.88 

2532 61.8 16,461.86 8,423.66 1,052.83 

2533 65.5 17,634.99 8,054.89 1,275.08 

2534 69.2 18,725.61 8,686.05 1,429.64 

2535 72.1 19,515.27 8,829.03 1,548.74 

2536 74.5 20,153.88 11,991.13 1,722.90 

2537 78.2 22,492.03 12,406.89 1,865.56 

2538 82.8 24,779.22 15,214.19 2,287.46 

2539 87.6 23,276.92 14,148.48 2,664.03 

2540 92.5 25,612.92 12,888.97 2,738.44 

2541 100 27,879.09 11,440.52 2,782.29 

2542 100.3 34,179.34 11,025.01 2,957.85 

2543 101.9 37,356.73 10,904.39 2,963.03 

2544 103.5 45,071.63 10,221.65 3,202.93 

2545 104.2 51,930.99 12,161.44 3,392.14 

2546 106 58,896.45 12,559.07 3,661.78 
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ผลการศึกษา 
 

 การศึกษาการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของบริษัททาอากาศยานในบท
นี้แบงออกเปน 3 สวน  สวนแรกเปนการวิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของ
บริษัทฯ โดยใชดัชนวีัดผลการดําเนินงาน  สวนท่ีสองเปนการวเิคราะหแหลงท่ีมาของการเพ่ิมผลิต
ภาพโดยใชแนวคิดแบบ Growth Accounting  ซ่ึงเปนการแยกอิทธิพลของปจจัยการผลิตท่ีมีตอ
ปริมาณผลผลิต  โดยใชฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas และใชวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Least 
Square Method)  ในการประมาณคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  สวนท่ี
สามเปนการคํานวณหาคา Total Factor Productivity  ซ่ึงเปนตัวแปรท่ีแสดงการเปล่ียนแปลงของ
ปริมาณผลผลิตจากปจจัยอ่ืน นอกเหนือจากปจจยัการผลิตท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณผลผลิต 
1. การวิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพดวยดชัน ี
 การใชดัชนีตาง ๆ เพื่อวัดผลการดําเนินงานขององคกรไดรับความท่ีนยิมมาก เนื่องจากเปน
วิธีท่ีงายตอการคํานวณและสามารถปรับขอมูลเพื่อวัดผลการดําเนินงานไดอยางตอเนื่อง การ
วิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการของทาอากาศยานมักจะวิเคราะห โดยเปรียบเทียบผลการ
ดําเนินงานของทาอากาศยานแหงใดแหงหนึ่งตามเวลา  การเปรียบเทียบระหวางทาอากาศยานตางๆ 
อาจทําใหเขาใจผิด  เนื่องจากทาอากาศยานมีลักษณะแตกตางกันหลายประการ เชน กรรมสิทธ์ิความ
เปนเจาของ (รัฐบาล/ รัฐวสิาหกิจ/ เอกชน)  นโยบายการดําเนินงาน (คากําไร/ คุมทุน/ ขาดทุน)  
ประเภทการใหบริการ (บริการทาอากาศยาน/ บริการทาอากาศยานและบริการควบคุมจราจรทาง
อากาศ)  และขนาดทาอากาศยาน (เล็ก, ใหญ, ศูนยกลางการบิน) 
 ดัชนีท่ีนยิมใชวัดผลการดําเนินงานทาอากาศยานมีดังนี ้

1. รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร 
2. คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร 
3. กําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสาร 
4. รายไดท่ีเกี่ยวกบักิจกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสาร 
5. รายไดท่ีไมเกี่ยวกับกจิกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสาร 
6. จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงาน 
7. รายไดรวมตอจํานวนพนกังาน 
8. สินทรัพยสุทธิตอจํานวนพนกังาน 

รายละเอียดผลการวิเคราะหดวยดัชนีตางๆ ปรากฏในตารางท่ี 25 
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ตารางที่ 25   แสดงการเปลี่ยนแปลงของดชันีตางๆ ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป พ.ศ.2531 - 2546 
                หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ.  รายไดรวมตอ 
จํานวนผูโดยสาร  

 คาใชจายรวมตอ 
จํานวนผูโดยสาร  

กําไรตอจํานวนผูโดยสาร  รายไดที่เกี่ยวกับกิจกรรม 
การบินตอจํานวนผูโดยสาร  

 รายไดที่ไมเกี่ยวกับกิจกรรม 
การบินตอจํานวนผูโดยสาร  

 จํานวนผูโดยสารตอ 
จํานวนพนักงาน  

 รายไดรวมตอ 
จํานวนพนักงาน  

สินทรัพยสุทธิ 
ตอจํานวนพนักงาน 

2531 171 60 110 106 64 5,374 920,730 2,077,853 

2532 188 62 126 114 74 6,210 1,172,290 2,661,837 

2533 198 67 130 122 76 6,946 1,376,039 3,359,634 

2534 222 83 139 132 90 6,395 1,424,951 3,732,851 

2535 217 88 128 124 92 6,568 1,427,912 3,757,848 

2536 207 88 119  117 90 7,794 1,621,179 3,994,090 

2537 207 88 119 117 89 8,371 1,738,079 4,877,828 

2538 217 100 116 119 97 9,239 2,005,307 5,872,215 

2539 243 109 134 131 112 10,033 2,441,737 5,817,569 

2540 276 116 160 148 128 10,162 2,813,863 6,233,591 

2541 290 120 170 166 124 10,442 3,032,553 7,147,576 

2542 318 130 188 198 119 10,993 3,504,674 8,757,195 

2543 313 125 187 199 114 12,094 3,794,276 10,106,525 

2544 327 132 194 207 120 12703 4,161,305 10,205,838 

2545 322 132 190 204 118 12,715 4,099,686 10,967,641 

2546 330 164 166 200 130 12,469 4,125,012 12,222,159 

การเปลี่ยนแปลงเฉลี่ย
(รอยละ)  

4.48 6.89 2.75 4.28 4.82 5.77 10.51 12.54 
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 รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร
เพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 4.48 ตอป ยกเวนป พ.ศ. 2536 – 2538  ดัชนีดังกลาวลดลง 
 คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546  คาใชจายรวมตอจํานวน
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 6.89 ตอป ยกเวนในป พ.ศ. 2534 และป พ.ศ. 2546 อัตราการเพ่ิมของ
ดัชนีนี้เพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉลี่ย 
 กําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 2.75 ยกเวนในชวงป พ.ศ. 
2536 – 2538 และป พ.ศ. 2545 – 2546  ดัชนีดังกลาวลดลง 
 ดัชนีท้ัง 3 ตัว แสดงถึงการเจริญเติบโตขององคกร  ดังน้ัน เม่ือเวลาผานไปอัตรารายไดรวม
ตอจํานวนผูโดยสารและกําไรจากการดําเนินงานตอจํานวนผูโดยสารควรเพ่ิมขึ้น  ขณะท่ีคาใชจาย
รวมตอจํานวนผูโดยสารควรลดลง แตดัชนีของบริษัททาอากาศยานไทยขัดแยงกนั เนื่องจากในชวง
เวลาท่ีผานมา รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสารและกําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสาร
เพิ่มข้ึน แตคาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสารกลับเพิ่มข้ึนจึงไมสอดคลองกับแนวคิดขางตน 
 รายไดท่ีเกี่ยวกบักิจกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสารและรายไดท่ีไมเกี่ยวกับกจิกรรมการ
บินตอจํานวนผูโดยสารมีอัตราการเพ่ิมเฉล่ียใกลเคียงกันคือ รอยละ 4.28 ตอป และรอยละ 4.82 ตอป  
ตามลําดับ  อยางไรก็ตามจะเห็นวารายไดท่ีไมเกี่ยวกบักิจกรรมการบินยังมีสัดสวนตํ่ากวารายไดท่ี
เกี่ยวกับกิจกรรมการบิน  การพัฒนารายไดท่ีไมเกีย่วกับกิจกรรมการบนิเพื่อเพ่ิมสัดสวนของรายไดก็
จะสงผลใหบริษัทมีผลิตภาพเพิ่มข้ึนอีกแนวทางหนึ่ง 
 จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงานและรายไดรวมตอจํานวนพนักงานแสดงถึงผลิตภาพ
ของแรงงาน กลาวคือ แรงงาน 1 คน ใหบริการผูโดยสารและสรางรายไดใหบริษัทฯ มากนอย
เพียงใด ผลการวิเคราะหพบวา ดัชนีท้ัง 2 ตัวมีอัตราการเพิ่มเฉล่ียรอยละ 5.77 ตอป และรอยละ 10.51 
ตอป  แตระหวางป พ.ศ. 2534 – 2535 และป พ.ศ. 2546 จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงานมีอัตรา
ลดลง และรายไดรวมตอจํานวนพนักงานมีอัตราลดลงระหวางป พ.ศ. 2545 – 2546 
 สินทรัพยสุทธิตอจํานวนพนกังานถูกนํามาใชเพื่อเปนตัวแทนวดัความเขมขนในการใช
ปจจัยทุน  เนื่องจากยังไมมีดัชนีวดัผลิตภาพของแรงงานและผลิตภาพของทุนท่ียอมรับโดยท่ัวไป 
หากดัชนีนี้เพิม่ข้ึนแสดงวามีการใชปจจยัทุนในการผลิตบริการเพิ่มข้ึน หรือใชปจจัยแรงงานลดลง       
ผลการวิเคราะหพบวา ดัชนนีี้เพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 12.54 ตอป แสดงวาบริษัททาอากาศยานไทยใช
ปจจัยทุนในการผลิตบริการเพิ่มข้ึน 
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2. ผลการวิเคราะหแหลงท่ีมาของการเพิ่มผลิตภาพตามแนวคิดแบบ GROWTH   
      ACCOUNTING  
 การศึกษาการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของบริษัท ทาอากาศยานไทย  
โดยอาศัยกรอบแนวคิดแบบ GROWTH  ACCOUNTING  ซ่ึงเปนการวิเคราะหท่ีมาของอัตราการ
เพิ่มของผลผลิตวามาจากอัตราการเพ่ิมของปจจัยการผลิตถวงน้ําหนกัดวยความยดืหยุนของผลผลิต
ตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  และปจจัยอ่ืนท่ีอธิบายดวยฟงกชันการผลิตไมได เชนความกาวหนา
ทางเทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน  สมการท่ีใชในการวิเคราะหมีดังนี้  
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  โดยท่ีจุดดําเหนือตัวแปรแสดงถึงคาอนุพันธของตัวแปรเม่ือเทียบกับเวลา 
  Y = ผลผลิต คือ ปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยาน 
  XK = ปจจัยทุน  
  XL = ปจจัยแรงงาน  

   α และ β = คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปร 
          (.)f  = ปจจัยอ่ืน เชน เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน 
 
 การประมาณคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรหาไดจากการประมาณคาฟงกชันการผลิต  
การศึกษานีก้ําหนดใหฟงกชันการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas Production Function   ดังนั้นคา

สัมประสิทธ์ิของปจจัยทุนและแรงงาน (α และ β) ท่ีประมาณไดจากฟงกชันการผลิต คือ คาความ
ยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  หลังจากนั้นนําคาความยืดหยุนของผลผลิตตอ
ปจจัยการผลิตแตละชนิด อัตราการเปล่ียนแปลงของปจจยัการผลิตและอัตราการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตไปแทนคา  เพื่อคํานวณหาอัตราการเปล่ียนแปลงของของปจจัยอ่ืน 
 2.1  ฟงกชนัการผลิต 

กําหนดใหฟงกชันการผลิตอยูในรูปแบบของ Cobb-Douglass   โดยใชปริมาณผูโดยสาร 
(Y) เปนตัวแปรตาม   และ ตวัแปรอิสระประกอบดวยปจจัยแรงงานซ่ึงแทนดวยคาจางแรงงาน 
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ท้ังหมด(WAGE) และปจจยัทุนซ่ึงแทนดวยการลงทุนในสินทรัพยถาวร (FIX)  โดยใชขอมูลตั้งแตป 
พ.ศ. 2531 - 2546 จํานวน 16 ป   ใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression 
Analysis) และประมาณคาสัมประสิทธ์ิดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Squares : OLS) 
ดวยโปรแกรม SPSS for Window Version 10.0   สมการถดถอยท่ีไดมดีังนี้  
 ln(Y)               = 8.723 + 0.387LN(FIX) + 0.69LN(WAGE) 
    (6.11)     (2.12)                 (7.37) 
 R2   =   0.90    
       Durbin - Watson       =   1.13  
    F- statistics      =   57.267 
โดยท่ี       Y = ปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยาน 
  FIX = มูลคาสินทรัพยถาวรปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค  
          WAGE = คาจางแรงงานท้ังหมดปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค  
         (   )  = คา t - statistics  
  LN = Natural logarithms 
 
 ผลการวิเคราะหไมเกดิปญหาตัวแปรมีความสัมพันธกัน (Multicollinearlity) โดยพิจารณา
จากคา (Variance Inflation Factor) มีคาเทากับ 1.49 ซ่ึงไมเกิน 5  คา Durbin-Watson เทากับ 1.13 
โดยท่ีคา dL = 0.98 คา du =  1.54 ณ ระดับนัยสําคัญ 0.05 เม่ือ n = 16  k = 2  ซ่ึงอยูในชวงไมแนนอน  
ดังนั้นจึงไมอาจสรุปไดวามีปญหา autocorrelation ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95   
 จากตาราง ANOVA คา F ของการทดสอบ Ho : α = 0 และ β = 0 มีคาเทากับ 57.267 ซ่ึงได
คา Sig. = 0.000 ซ่ึงมีคานอยกวา 0.05 แสดงวาจะตองมี α  หรือ β   อยางนอยหน่ึงตัวท่ีมีคาไม
เทากับศูนย หรือตัวแปรอิสระตัวใดตัวหนึ่งหรือท้ังสองตัวแปรมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 
 ในการพจิารณาวา  α  เพียงตัวเดียว หรือ β  เพียงตัวเดยีวมีคาไมเทากับศูนย หรือท้ังสองตัว
ไมเทากับศูนย  จากตาราง Coefficients พบวาคา t ของการทดสอบวา α  = 0 มีคาเทากบั 2.119 โดย
มีคา Sig. = .05  และ คา t  ของการทดสอบวา β  = 0 มีคาเทากับ 7.374 โดยมีคา Sig. = .000 ซ่ึงคา 
Sig. ในการทดสอบท้ัง α  = 0 และ β  = 0 มีคานอยกวา 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานดังกลาว นั่นคือ  
α  และ β  ไมเทากบัศูนยท้ังคู หรือตัวแปรอิสระท้ังสองตัวแปรมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 
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จากตาราง Model Summary แสดงผลการวเิคราะหความสัมพันธของคาจางแรงงานท่ีแทจริงและ
สินทรัพยถาวรกับปริมาณผูโดยสาร  คาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) มีคาเทากับ 0.898 หมายความ
วา ตัวแปรอิสระท้ัง 2 ตัวมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผูโดยสารได รอยละ 90  หากพิจารณา
ความถดถอยมาตรฐาน (Standardized Coefficient) ของตัวแปรอิสระแตละตัวมีคาดังนี ้
 คาสัมประสิทธ์ิความถดถอยมาตรฐาน (Standardized Coefficients Beta) ของตัวแปร 
LN(FIX) = .229 
 คาสัมประสิทธ์ิความถดถอยมาตรฐานของตัวแปร LN(WAGE) = .797 
 แสดงวาตัวแปร LN(WAGE)  ซ่ึงหมายความวาคาจางแรงงานท้ังหมดมีความสัมพันธกับ
ปริมาณผูโดยสารมากท่ีสุดและมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน  สวนตัวแปร LN(FIX)  ซ่ึง
หมายความวาการลงทุนในสินทรัพยถาวรมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารรองลงมาและมี
ความสัมพันธในทิศทางเดยีวกัน  โดยตัวแปรท้ัง 2 ตัวมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผูโดยสาร
ท่ีข้ึน / ลง ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของบริษัท ทาอากาศยานไทย ดังนี ้
 คาจางแรงงาน  ผลการวิเคราะหไดคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.738 แสดงวาคาจางแรงงานท่ี
แทจริงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณผูโดยสาร  หมายความวาหากคาจางแรงงานเพ่ิมข้ึน
รอยละ 1 จะทําใหปริมาณผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.80  หรือในทิศทางตรงกันขาม เม่ือถอดคาLN 
ของ 0.797 เทากับ 2.2 ซ่ึงเปนคา Marginal Product ของแรงงานหมายความวาหากคาจางแรงงาน
เพิ่มข้ึน 1 ลานบาท   จะทําใหการใหบริการผูโดยสารไดเพิ่มข้ึน 2.2 คน  
 สินทรัพยถาวร  ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.387 แสดงวาทุนซ่ึงอยูในรูปของ
สินทรัพยถาวรมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณผูโดยสาร  หมายความวาลงทุนในสินทรัพย
ถาวรเชนอาคารผูโดยสาร  ทางวิ่ง ลานจอด เคร่ืองจักรอุปกรณเพิ่มข้ึนรอยละ 1 จะทําใหปริมาณ
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.387   หรือในทิศทางตรงกันขาม เม่ือถอดคาLN ของ 0.387 เทากับ 1.47 
ซ่ึงเปนคา Marginal Product ของทุน หมายความวาหากลงทุนในสินทรัพยถาวรเพ่ิมข้ึน 1 ลานบาท  
จะทําใหการใหบริการผูโดยสารไดเพิ่มข้ึน  1.47 คน  
 

Model Summary 
Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 .948 .898 .882 .1182 
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Model Summary 

Model 
Change Statistics 

Durbin-Watson R Square 
Change  

F Change df1 df2 
Sig. F Change 

1 .898 57.267 2 13 .000 1.127 
a. Predictors: (Constant), LNPERSON, LNFIX 
b. Dependent Variable: LNPASS 
      

ANOVA 

Model 
Sum of 
Squares 

df Mean Square F Sig. 

1       Regression 
         Residual 
         Total 

 1.601 
   .182 
 1.782 

2 
13 
15 

.800 
1.397E-02 

57.267 .000 

a. Predictors: (Constant), LNPERSON, LNFIX 
b. Dependent Variable: LNPASS 
 

Coefficients 

Model 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 
1    (Constant) 
      LNFIX 
      LNPERSON 

  8.723 
    .387 
    .690 

  1.429 
    .182 
    .094 

 
        .229 
        .797 

6.105 
2.119 
7.374 

.000 

.054 

.000 
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  2.2 แนวโนมการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร 
          จากการประมาณคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิดในขอ 4.1 

ทําใหสามารถหาอัตราการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิตตามเวลา โดยนําคาความยืดหยุนไปแทน
คาสมการ (3.5) ดังนี ้

   จาก 
(.)
(.)

f
f
•

 = 
Υ
Υ
•

 - ∑
=

n

i
i

1

η
i

i

X
X
•

  ………………………. (3.5) 

 

   หรือ 
(.)
(.)

f
f
•

 = 
Υ
Υ
•

 - β
L

L

X
X
•

  -  α
K

K

X
X
•

  

 

โดยท่ี   
(.)
(.)

f
f
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิตตามเวลา 

  
Υ
Υ
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของผลผลิตตามเวลา ไดแก ปริมาณผูโดยสาร

  
L

L

X
X
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของคาจางแรงงานท้ังหมดตามเวลา 

  
k

k

X
X
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของสินทรัพยถาวรตามเวลา   

   β =    ความยืดหยุนของผลผลิตตอคาจางแรงงานท้ังหมด (มีคาเทากับ 0.69) 

  α =    ความยืดหยุนของผลผลิตตอสินทรัพยถาวร (มีคาเทากับ 0.39) 
 
 แนวโนมการเปล่ียนแปลงของการใหบริการผูโดยสารของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด 
(มหาชน) ปรากฏในตารางที่  26 
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ตารางท่ี 26   แสดงสัดสวนการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิตและผลผลิต 
 หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ. 

 
การเปล่ียนแปลง
ของคาจางแรงงาน 

ท้ังหมด 

 
การเปล่ียนแปลง
ของสินทรัพย

ถาวร 

 
การเปล่ียนแปลง
ของปจจัยอ่ืน 

 
การเปล่ียนแปลง
ของปริมาณ
ผูโดยสาร 

2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 
2545 
2546 

- 
13.99 
10.95 
9.14 
18.30 
10.89 
-5.69 
12.12 
2.84 
-0.01 
-4.81 
44.92 
8.35 
4.75 
-4.48 
45.68 

- 
6.15 
-4.38 
7.84 
1.65 

35.81 
3.47 

22.63 
-7.00 
-8.90 

-11.24 
-3.63 
-1.09 
-6.26 
18.98 
3.27 

 

- 
14.71 
12.52 
-8.51 
-8.21 
-7.82 
4.77 
-5.87 
12.03 
7.64 
7.42 

-18.19 
1.10 
3.74 
-1.87 

-38.23 

- 
23.01 
16.35 
-1.65 
6.35 

14.21 
10.05 
10.69 
10.67 
4.65 
-1.73 
10.20 
7.73 
6.03 
0.02 
-4.61 

การเปลี่ยนแปลง
เฉลี่ย (ป พ.ศ. 
2531-2546) 

10.19 3.11 -6.08 7.22 

 
หมายเหตุ  ปจจัยอ่ืน หมายถึงปจจัยไมไดรวมไวเปนตัวแปรในการวเิคราะหนี้ เชน เทคโนโลยี   
                 การบริหารจัดการ  เปนตน 
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จากตารางท่ี 26   ปรากฏวาระหวางป พ.ศ. 2531 - 2546  ปริมาณผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย   
รอยละ 7.22 ตอป  คาจางแรงงานท่ีแทจริงเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 10.19 ตอป และการลงทุนใน
สินทรัพยถาวรเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 3.11 ตอป สวนปจจยัอ่ืนๆมีผลทําใหปริมาณผูโดยสารลดลงเฉล่ีย
รอยละ -6.08 ตอป  
  ดังน้ัน หากกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงท่ีแลวสามารถคํานวณหาสัดสวนความสําคัญ  
ของปจจัยแรงงานและปจจัยทุนท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงในปริมาณผูโดยสาร ไดดังนี ้
 

คาสัมประสิทธ์ิ สัดสวน รอยละ 
β   =  0.69 

 
 

α   =  0.39 
 

αβ
β

+
100    =   

39.069.0
)69.0(100

+
 

 

αβ
α

+
100    =   

39.069.0
)39.0(100

+
 

64 
 
 

36 

   
 จากตารางสรุปไดวาการเพ่ิมข้ึนดานคาแรงงานมีผลตอการเพิ่มปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารรอยละ 64 และการเพ่ิมการลงทุนในสินทรัพยถาวรมีผลตอการเพิ่มปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารรอยละ  36 
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หัวขอภาคนิพนธ การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการธุรกิจการบิน 
   พาณิชย ของบริษทั ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
ชื่อนักศึกษา  นางภาวนา  คงจําป 
อาจารยที่ปรึกษา ดร.ชัยวัฒน  คนจริง 
สาขาวิชา  เศรษฐศาสตร(เศรษฐศาสตรธุรกิจ) 
ปการศึกษา  2547 
 
     บทคัดยอ 
 การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลการดําเนินงานของบริษทั ทาอากาศยานไทย 
จํากัด(มหาชน)  รวมทั้งวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสาร  นอกจากนั้น
ยังไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการเปลีย่นแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสาร อันไดแก ปจจัย
แรงงาน  ปจจัยทุน และปจจัยอ่ืน ๆ  โดยใชขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2531 - 2546 
 ผลการศึกษาผลการดําเนินงานโดยวัดจากดัชนีตาง ๆ สรุปไดวารายไดเฉลี่ยและกําไร
เฉลี่ยมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นตลอดเวลา ขณะเดียวกันคาใชจายเฉลี่ยก็เพ่ิมขึ้นเชนกันและเพิ่มขึน้ใน
อัตราที่สูงกวารายไดเฉลี่ย  จึงมีผลทําใหกําไรเฉลีย่เพ่ิมขึ้นในอัตราทีล่ดลง  สําหรับรายไดที่
เก่ียวกบักิจกรรมการบินและรายไดที่ไมเก่ียวกับกิจกรรมการบินเพิม่ขึ้นเฉลีย่ในอัตราใกลเคียง
กัน  ทําใหรายไดจากกิจกรรมทั้ง 2 ประเภทมีสัดสวนคอนขางคงที่ กลาวคือรายไดที่เก่ียวกบั
กิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 60 และรายไดที่ไมเก่ียวกับกิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 40  
ดานดัชนีผลิตภาพแรงงานมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นทั้งในรูปตัวเงินและกายภาพ    อยางไรก็ตามในชวง
ที่เกิดเหตุการณผิดปกติ  เชนภาวะสงคราม และการเกิดโรคระบาด สงผลทําใหผลิตภาพแรงงาน
ลดลง  สัดสวนของปจจัยทุนที่เปนองคประกอบในการผลิตบริการมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น ในขณะท่ี
สัดสวนของการใชปจจัยแรงงานกลับลดลง 
 ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของผลิตภาพการใหบริการ
ผูโดยสาร โดยพิจารณาจากฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas พบวา คาจางแรงงานมี
ความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารมากที่สุด   รองลงมาคือการลงทุนในสินทรพัยถาวร เชน 
อาคารผูโดยสาร เคร่ืองจักรและอุปกรณตาง ๆ เปนตน   โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.69 และ 
0.39 ตามลาํดับ  สวนการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสารที่เกิดจากปจจัยอ่ืนที่
ไมไดรวมอยูในฟงกชันการผลิต เชน เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ  เปนตน มีผลทําใหผลติ
ภาพการใหบริการผูโดยสารลดลง และบริษทั  ทาอากาศยานไทย ทําการผลิตอยูในชวง
ผลตอบแทนตอขนาดคงที่ โดยมีคาความยืดหยุนของผลผลติตอปจจัยการผลติเทากับ 1.08 
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ผลการศึกษาสัดสวนการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสารจําแนกตามปจจัย 
การผลิต พบวาแรงงานมีสวนสําคัญตอการเพ่ิมผลิตภาพคิดเปนรอยละ 64  และปจจัยทุนมีสวน
ตอการเพ่ิมผลิตภาพคิดเปนรอยละ 36 
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บทท่ี 5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 
1. สรุป 
 ทาอากาศยานเปนธุรกิจบริการท่ีมีลักษณะผูกขาดโดยธรรมชาติ  เนื่องจากการลงทุน
กอสรางทาอากาศยานตองใชเงินลงทุนมหาศาล  ประกอบกับการคืนทุนใชระยะเวลานาน ทําให
ผูประกอบการมีจํานวนจํากดั  นอกจากนั้น ทาอากาศยานยังมีลักษณะการผูกขาดโดยพ้ืนท่ีเนื่องจาก
ผูใชบริการไมสามารถใชบริการอ่ืนทดแทนได  ดงันัน้ผูประกอบการอาจใชอํานาจผูกขาดในการ
กําหนดอัตราคาบริการเพื่อแสวงหากําไรสูงสุด  อยางไรก็ตามผูประกอบการทาอากาศยานมิไดมี
อํานาจผูกขาดโดยแทจริง  เนื่องจากทาอากาศยานมีการแขงขันระหวางประเทศ   ทาอากาศยานตางๆ
ใชกลยุทธท้ังดานราคาและกลยุทธมิใชราคา เพื่อดึงดดูนักทองเท่ียวใหเดนิทางเขาสูประเทศตนให
มากท่ีสุด เพื่อใหบรรลุเปาหมายใหประเทศของตนเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค   
 การท่ีรัฐบาลมอบหมายใหบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูผูกขาดการ
ใหบริการทาอากาศยานระหวางประเทศ อาจทําใหบริษัทฯ มุงแสวงหากําไรเพียงอยางเดียว โดยไม
พัฒนาการใหบริการใหมีประสิทธิภาพ  
 การศึกษานีจ้ึงมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลการดําเนนิงาน โดยพิจารณาจากผลิตภาพการ
ใหบริการของทาอากาศยาน  รวมท้ังวิเคราะหแหลงท่ีมาของการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการ
ใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) โดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting   และนําแนวคิดเกีย่วกับผลิตภาพการผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity : TFP) มา
ใชในการวิเคราะห  เพื่อช้ีใหเห็นแนวโนมการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการระหวางป พ.ศ. 
2531 – 2546 ท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงปจจัยการผลิต และปจจยัอ่ืนท่ีไมใชปจจัยการผลิต เชน 
เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน 
 ขอบเขตของการศึกษาจํากดัอยูท่ีการวเิคราะหผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารเปนหลัก
เนื่องจากเปนบริการสําคัญท่ีสรางรายไดหลักใหแกบริษัท ฯ  โดยศึกษาในชวงป พ.ศ. 2531 – 2546   
การวิเคราะหดชันีวัดผลการดาํเนินงานตาง ๆ พบวาผลิตภาพของแรงงานมีแนวโนมเพิ่มข้ึน
ตลอดเวลายกเวนป พ.ศ.2534 - 2536 และ ป พ.ศ.2546 ซ่ึงเปนปท่ีไดรับผลกระทบจากภาวะสงคราม
อาวเปอรเซียและการระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง ขณะสัดสวนการใชปจจัยทุน
ตอแรงงานขยายตัวเพิ่มข้ึน  เม่ือพิจารณาจากรายไดและกาํไรเฉล่ียตอหนวยพบวาองคกรมีการ 
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ขยายตวัเพิ่มข้ึน  ขณะท่ีตนทุนการใหบริการเฉล่ียตอหนวยเพิ่มข้ึนเชนกัน  เม่ือพจิารณาแหลงท่ีมา
ของรายไดพบวามาจากรายไดท่ีเกีย่วกับกิจกรรมการบินเปนสําคัญและยังคงมีบทบาทความสําคัญ
อยางตอเนื่อง การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารโดยใชกรอบการ
วิเคราะหแบบ Growth   Accounting ซ่ึงเปนการวิเคราะหท่ีมาของการเพ่ิมผลผลิตโดยพิจารณาจาก
ฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas Production Function   ผลการศึกษาพบวาคาความยดืหยุนของ
ปริมาณผูโดยสารตอคาจางแรงงานเทากบั 0.69 หมายความวาหากคาจางแรงงานเพิ่มข้ึนรอยละ 1  จะ
ทําใหปริมาณการใหบริการผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.69 และคาความยืดหยุนของปริมาณผูโดยสาร
ตอสินทรัพยถาวรเทากับ 0.39 หมายความวาหากลงทุนในสินทรัพยถาวรเพิ่มข้ึนรอยละ 1 จะทําให
ปริมาณการใหบริการผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.39   ซ่ึงการเพ่ิมข้ึนของปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารมาจากแรงงานเปนสวนใหญ  รองลงมาคือปจจัยทุน  ขณะท่ีปจจัยอ่ืนเชน เทคโนโลย ี   
การบริหารจัดการ  เปนตน มีผลทําใหปริมาณผูโดยสารลดลง  ดังนั้นหากไมนับรวมปจจัยอ่ืนแลว  
การเพิ่มข้ึนของผลิตภาพแรงงานจะมีผลตอการเพิ่มข้ึนของปริมาณการใหบริการผูโดยสารรอยละ 64  
และการเพิ่มข้ึนของผลิตภาพทุนมีผลตอการเพิ่มข้ึนของปริมาณการใหบริการผูโดยสารรอยละ 36  
 เม่ือพิจารณาผลตอบแทนตอขนาดพบวาการผลิตบริการของบริษัท ทาอากาศยานไทย       
อยูในชวงผลตอบแทนตอขนาดคงท่ี  โดยมีคาผลรวมของคาสัมประสิทธ์ิของฟงกชันเทากับ 1.08 ซ่ึง
หมายความวาการเพ่ิมปจจยัแรงงานและปจจัยทุนรอยละ 1 เทากัน  จะทําใหปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 1.08 
  
2. ขอเสนอแนะ 
 จากผลการวิเคราะหดังกลาวขางตน    แนวทางการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการธุรกิจการบิน
พาณิชยของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด(มหาชน) ควรไปในทิศทางดังตอไปนี ้
 1. ควรเพิ่มปจจัยแรงงานและปจจยัทุนใหมากข้ึน  เนื่องจากการดําเนินงานของบริษัท  
ทาอากาศยานไทย จํากัด(มหาชน) ยังอยูในระยะท่ีผลตอบแทนตอขนาดเปนแบบคงที่  เพื่อให 
บริษัท ฯ มีผลิตภาพเพิ่มข้ึน  และมีรายไดเพิ่มข้ึน 
 2.  ควรพัฒนาบุคลากร โดยการเพิ่มประสิทธิภาพและการอบรมดานการใหบริการและ 
การจัดการ  เพือ่ใหเกดิการเพ่ิมผลผลิตมากข้ึน 
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3. ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 การศึกษานีเ้ปนการศึกษาในเชิงปริมาณ โดยไมไดศึกษาคุณภาพบริการ ซ่ึงมีสวนสําคัญตอ
ปริมาณผลผลิตและตนทุนการผลิตเชนกัน ดังนั้น การศกึษาคร้ังตอไป จึงควรศึกษาคุณภาพบริการ
โดยการสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการ เชน ผูโดยสาร และสายการบินดวย  นอกจากนั้นควร
ศึกษาเชิงเปรียบเทียบกับทาอากาศยานระหวางประเทศท่ีมีสภาพแวดลอมใกลเคียงกนั เชนการกํากับ
ดูแล  กรรมสิทธความเปนเจาของทาอากาศยาน เปนตน  หรืออาจเปรียบเทียบกับหนวยงานประเภท
เดียวกันในประเทศ หรือเปรียบเทียบกับเปาหมายของหนวยงาน  จะเปนประโยชนตอการวางแผน
พัฒนาการดําเนินงานของบริษัท ทาอากาศยานไทยไดอยางถูกตองและเหมาะสมยิ่งข้ึน นอกจากนั้น
ควรศึกษาปจจยัอ่ืน เชน  เทคโนโลยี การบริหารจัดการ การกํากับดแูลของภาครัฐ  เปนตน เพื่อหา
แนวทางพัฒนาปจจัยดังกลาวใหสามารถเพิ่มผลิตภาพของบริษัท ทาอากาศยานไทย อีกทางหนึ่ง DPU
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