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บทคัดยอ 

 การศึกษานี้มีวตัถุประสงค  เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย  จํากัด 

(มหาชน) รวมทั้งวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  นอกจากนี้ยังไดวิเคราะหปจจยั

ท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร อันไดแก ปจจัยแรงงาน  ปจจัยทุน  และปจจยัอ่ืน 

ๆ  โดยใชขอมูลต้ังแตป พ.ศ. 2531 – 2546 

 ผลการศึกษาผลการดําเนินงานโดยวัดจากดัชนีตางๆ สรุปไดวา รายไดเฉล่ียและกําไรเฉล่ีมีแนวโนม

เพิ่มข้ึนตลอดเวลา  ขณะเดียวกันคาใชจายเฉล่ียก็เพิ่มข้ึนเชนกัน  และเพิม่ข้ึนโดยอัตราที่สูงกวารายไดเฉล่ียจึง

มีผลทําใหกําไรเฉล่ียเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง  สําหรับรายไดท่ีเกีย่วกับกจิกรรมการบินและรายไดท่ีไม

เกี่ยวกับกิจกรรมการบิน  เพิม่ข้ึนเฉล่ียในอัตราใกลเคียงกนั  ทําใหรายไดจากกิจกรรมท้ัง 2 ประเภท  มี

สัดสวนคอนขางคงท่ี กลาวคือ รายไดเกี่ยวกับกิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 60 และรายไดท่ีไมเกี่ยวกับ

กิจกรรมการบนิคิดเปนรอยละ 40  ดานดัชนีผลิตภาพแรงงานมีแนวโนมเพิ่มข้ึนท้ังในรูปตัวเงินและกายภาพ  

อยางไรก็ตามในชวงท่ีเกิดเหตุการณผิดปกติ  เชนภาวะสงคราม  และเกดิโรคระบาด  สงผลทําใหผลิตภาพ

แรงงานลดลง  สัดสวนของปจจัยทุนท่ีเปนองคประกอบในการผลิตบริการมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะท่ี

สัดสวนของการใชปจจัยแรงงานกลับลดลง  

 ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  โดย

พิจารณาจากฟงช่ันกการผลิตแบบ Cobb-Douglas พบวา คาจางแรงงานมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสาร

มากท่ีสุด รองลงมาคือ การลงทุนในสินทรัพยถาวร เชน อาคารผูโดยสาร เคร่ืองจักรและอุปกรณตาง ๆ เปน
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ตน  โดยมีคาความยดืหยุนเทากับ 0.69 และ 0.39  ตามลําดับ  สวนการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการ

ผูโดยสารท่ีเกดิจากปจจัยอ่ืนท่ีไมไดรวมอยูในฟงช่ันกการผลิต เชน เทคโนโลยี การบริหารจัดการ เปนตน  มี

ผลทําใหผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารลดลง  และบริษัททาอากาศยานไทย  ทําการผลิตอยูในชวง

ผลตอบแทนตอขนาดคงท่ี  โดยมีคาความยดืหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตเทากับ 1.08 

 ผลการศึกษาสัดสวนการเปล่ียนแปลงการผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร  จําแนกตามปจจัยการ

ผลิต พบวา แรงงานมีสวนสําคัญตอการเพิ่มการผลิตภาพคิดเปนสัดสวนรอยละ 64  และปจจยัทุนมีสวนตอ

การเพิ่มการผลิตภาพคิดเปนรอยละ 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.  
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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. ความสําคัญของปญหา 
 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  หรือการทาอากาศยานแหงประเทศไทย (เดิม)  เปน
รัฐวิสาหกจิในสังกัดกระทรวงคมนาคม  ดําเนินกิจการใหบริการทาอากาศยาน รวมท้ังบริการท่ีเกี่ยวเนื่องกับ
อากาศยาน  ผูโดยสาร  สินคา  และการคา ณ ทาอากาศยานระหวางประเทศของไทย จํานวน 6 แหง ไดแก ทา
อากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต  เชียงราย  และสุวรรณภูมิ ซ่ึงมีกําหนดจะเปดดําเนนิการใน
ปลายป พ.ศ. 2548   ความสําคัญของบริษัททาอากาศยานตอประเทศมีเพ่ิมข้ึนเร่ือย ๆ ในฐานะเปนผูใหบริการทา
อากาศยาน เพื่อนํานักทองเท่ียว  นักธุรกิจ และสินคาระหวางประเทศเขาสูและออกจากประเทศไทย   
นอกจากนั้นยงัเปนจุดสงผานผูโดยสารและสินคาไปยังประเทศใกลเคียง 
 ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 จํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการ ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของบริษัท
ทาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) มีแนวโนมเพิ่มข้ึนจากจํานวน 12.87 ลานคนในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 
34.65 ลานคน ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 7 ตอป (ตารางท่ี 1) 
ตารางท่ี 1   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ 
      บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ระหวางป พ.ศ. 2531 - 2546    

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ผูโดยสารระหวางประเทศ ผูโดยสารภายในประเทศ 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 ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
หมายเหตุ : ไมรวมผูโดยสารผาน 
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 รายไดจากการดําเนินงานเพ่ิมข้ึนจากจํานวน 2,205.15 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 11,999.66 
ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 12 ตอป  ขณะท่ีคาใชจายจากการดําเนินงานเพ่ิมข้ึนจาก
จํานวน 778.37 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 5,960.10 ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอย
ละ 15 ตอป  โดยเปนการเพ่ิมข้ึนจากจํานวนแรงงานเฉล่ียรอยละ 1 ตอป   ทําใหกําไรจากการดําเนนิงานเพิ่มข้ึน
จากจํานวน 1,426.78 ลานบาท ในป พ.ศ. 2531 เปนจํานวน 6,039.56 ลานบาท ในป พ.ศ. 2546 หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย
รอยละ 10 ตอป  (ตารางท่ี 2) 
ตารางท่ี 2  แสดงผลการดําเนนิงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป  
                  พ.ศ.2531 – 2546 
                หนวย : ลานบาท 

ป พ.ศ.  รายได   คาใชจาย   กําไรจากการดําเนินงาน  การเปล่ียนแปลง (รอยละ) 

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 
(รอยละ) 

12 15 10 10 
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ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2531 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน)   
                         3  

 

 อยางไรก็ตาม ในชวง 3 ปท่ีผานมา (ป พ.ศ. 2544 – 2546) อัตราผลตอบแทนจากการดําเนินงาน อัตรา
ผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม และอัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุนมีแนวโนมลดลง ขณะท่ีอัตราสวน
หนี้สินตอทุนมีแนวโนมเพิม่ข้ึน (ตารางท่ี 3) 
ตารางท่ี 3  แสดงอัตราสวนทางการเงินของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
                  ระหวางป พ.ศ. 2544 – 2546 
 

รายการ ป พ.ศ. 2544 ป พ.ศ. 2545 ป พ.ศ. 2546 
อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (รอยละ) 16.80 14.79 6.53 
อัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (รอยละ) 26.35 23.53 10.70 
อัตราผลตอบแทนจากการดําเนินงาน (รอยละ) 62.93 61.83 31.74 
อัตราสวนหนีสิ้นตอทุน (เทา) 0.56 0.62 0.66 
 
ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2544 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
 
 ดานผลิตภาพของแรงงาน (ผูโดยสารตอพนักงานและรายไดตอพนักงาน)  มีแนวโนมสูงข้ึน และตนทุน
ตอหนวย (คาใชจายตอผูโดยสาร)มีแนวโนมเพิ่มข้ึนเชนกนั  (ตารางท่ี 4) 
ตารางท่ี 4   แสดงผลิตภาพของแรงงานและตนทุนตอหนวยการใหบริการของบริษัท ทาอากาศยานไทย  
     จํากัด (มหาชน)  ระหวางป พ.ศ. 2535 – 2546 
 

รายการ ป พ.ศ. 2535 ป พ.ศ. 2540 ป พ.ศ. 2546 
ผูโดยสารตอจํานวนพนักงาน 6,569 10,163 12,470 
รายไดรวมตอจํานวนพนกังาน 1,427,913 2,813,864 4,125,012 
คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร 89 117 164 
 
ท่ีมา :  รายงานประจําป พ.ศ. 2535 – 2546 บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
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 เนื่องจากธุรกจิทาอากาศยานมีลักษณะการผูกขาดโดยธรรมชาติ เม่ือมีการขยายการผลิตเพิ่มข้ึน จะทําให
ตนทุนการผลิตตอหนวยลดลง หรือผลิตภาพจะเพ่ิมข้ึน แตเนื่องจากการวัดผลิตภาพการใหบริการของบริษัททา
อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) โดยประเมินจากดชันีดังกลาวไมสอดคลองกัน จึงไมอาจวดัผลิตภาพโดยใช
ดัชนีเปรียบเทียบ นอกจากนั้นการวัดผลิตภาพโดยเปรียบเทียบกับตางประเทศก็กระทําไดลําบาก   เนื่องจาก
ลักษณะการใหบริการ  กรรมสิทธ์ิความเปนเจาของ  และขนาดของทาอากาศยานแตกตางกัน 
 การศึกษานีจ้ึงมุงวิเคราะหผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อ
ช้ีใหเห็นแนวโนมการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการใหบริการ  รวมถึงปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอผลิตภาพการ
ใหบริการ ซ่ึงผลการศึกษานี้จะเปนแนวทางตอการวางแผนพัฒนาบริษัทฯ ใหสามารถเพ่ิมผลิตภาพการ
ใหบริการเพื่อใหสามารถแขงขันชวงชิงการเปนศูนยกลางการบินของภมิูภาคตอไปในอนาคต 
 
2. วัตถุประสงคของการศึกษา 
 1. เพื่อศึกษาผลการดําเนินงานท่ีเกิดข้ึนของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
     ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 
 2. เพื่อวิเคราะหผลิตภาพการบริการธุรกิจการบินพาณิชยของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั 

    (มหาชน)  
 3. เพื่อวิเคราะหปจจยัท่ีมีผลตอผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด  

    (มหาชน) 
 
3. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบขอมูลท่ัวไปของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 2. ทราบการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 
 3. ทราบปจจัยท่ีมีผลตอผลิตภาพการใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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4. ขอบเขตการศึกษา 
 การศึกษานีจ้ะทําการศึกษาผลิตภาพการบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
โดยพิจารณาจากการใหบริการผูโดยสาร เนื่องจากเปนแหลงรายไดหลักของบริษัทฯ (ตารางท่ี 1) โดยศึกษา
ขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2531 ซ่ึงเปนปท่ีโอนทาอากาศยานเชียงใหม  หาดใหญ  และภูเกต็     มาใหบริษัททาอากาศ
ยานไทย จํากดั (มหาชน)  ดําเนินการจนถึงป พ.ศ. 2546 
 
5. แหลงท่ีมาของขอมูล 
 การศึกษานีจ้ะใชขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเก็บรวบรวมจากรายงานประจําปของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เชน  
บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)    องคการการบินระหวางประเทศ   กรมการขนสงทางอากาศ  เปนตน 
 
6. องคประกอบของการศึกษา 
 การศึกษาผลิตภาพการผลิตของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) มีองคประกอบดังนี้  
 บทท่ี 1   ประกอบดวย ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  วัตถุประสงค   ขอบเขต 
 การศึกษา  ประโยชน  แหลงท่ีมาของขอมูล 
 บทท่ี 2   กลาวถึงประวัติความเปนมาของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)  บทบาท 

ความสําคัญของ ทอท. ในการรองรับปริมาณการขนสงทางอากาศของประเทศไทย  
โครงสรางรายไดและคาใชจาย และงบกําไรขาดทุน 

 บทท่ี 3   แนวคิดและทฤษฎีท่ีใชในการศึกษาและผลงานวิจัยท่ีเกีย่วของ 
 บทท่ี 4   ผลการศึกษา 
 บทท่ี 5   สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
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บทท่ี 2 
 

การดําเนินงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
 

1. ประวัติความเปนมาของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.) ไดจดัต้ังข้ึนเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 2522 
ในนามของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย เปนรัฐวิสาหกจิในสังกัดกระทรวงคมนาคม ตอมา
รัฐบาลมีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกจิ    ทอท. เปนรัฐวิสาหกิจอันดับตนท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐบาล
ใหแปรรูปเปนบริษัทมหาชน ทอท. จึงไดจดทะเบียนแปลงสภาพเปนบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน) ภายใตพระราชบัญญัติทุนรัฐวสิาหกิจ พ.ศ. 2542 เม่ือวันท่ี 30 กันยายน 2545 โดยมีทุนจด
ทะเบียนเร่ิมแรก 5,747 ลานบาท โดยมีกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนท้ังหมด ตอมาเม่ือวันท่ี 4 
สิงหาคม 2546  ทอท. ไดเพิ่มทุนจดทะเบียนอีก 4,253 ลานบาท โดยจัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุนให
กระทรวงการคลังเพียงรายเดียว กระทรวงการคลังไดชําระคาหุนเพิ่มทุนดวยการโอนหุนของบริษทั 
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากดั (บทม.) มูลคา 4,253 ลานบาท ท่ีกระทรวงการคลังถืออยู
ท้ังหมดใหแก ทอท. จึงทําใหทุนจดทะเบียนของ ทอท. รวมเปน 10,000 ลานบาท โดย ทอท. เปน    
ผูถือหุนท้ังหมดของ บทม. 
 ตอมาเม่ือเดือนกุมภาพันธ 2547 ทอท. ไดเสนอขายหุนตอประชาชนท่ัวไป จํานวน 56 ลาน
หุน มีมูลคา 358.80 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 30 ของทุนท้ังหมด ทําใหปจจุบันสัดสวนการถือ
หุนของ ทอท. ลดลงเหลือเพียงรอยละ 70 
 
2. การใหบริการ 
 บริการหลักของทาอากาศยาน แบงออกไดเปน 4 กลุม ไดแก การบริการผูโดยสาร     อากาศ
ยาน สินคาและพัสดุไปรษณียภัณฑ แตการใหบริการพัสดุไปรษณยีภัณฑมีบทบาทนอยมาก ไมถึง
รอยละ 2   ในป พ.ศ. 2546  ทาอากาศยานสากลในความรับผิดชอบของ ทอท. จํานวน 5 แหง ไดแก 
ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต และเชียงราย ใหบริการผูโดยสารจํานวนรวม 
34.65 ลานคน จํานวนเท่ียวบินข้ึน-ลง 244,905 เท่ียวบิน และสินคาจํานวน 992,602 ตัน  โดยทา
อากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. มีสัดสวนการรับขนผูโดยสารรอยละ 92   เท่ียวบินรอยละ 
81  และสินคารอยละ 99 ของปริมาณการรับขนท้ังหมดของประเทศ (ตารางท่ี 5 ) 
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ตารางท่ี 5   แสดงปริมาณการจราจรทางอากาศในป พ.ศ. 2546  จําแนกตามรายทาอากาศยาน 
 

ทาอากาศยาน เที่ยวบิน(เที่ยว) ผูโดยสาร(คน) สินคา (ตัน) 

บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 244,905 34,654,962 996,123 

สัดสวน (รอยละ) 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 

กรมการขนสงทางอากาศ 37,813 2,319,399 8,763 

สัดสวน (รอยละ) 13 6 1 

ลําปาง 1,533 57,668 33 

แมฮองสอน 2,611 131,214 257 

แมสอด 615 15,892 10 

นาน 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 

สุราษฎรธานี 3,322 162,421 2,053 

บุรีรัมย 2,611 25,079 4 

ขอนแกน 615 382,696 1,156 

เลย 791 6,788 0 
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ตารางท่ี 5 (ตอ) 
ทาอากาศยาน เที่ยวบิน(เที่ยว) ผูโดยสาร(คน) สินคา (ตัน) 

นครพนม 306 28,755 0 

นครราชสีมา 2,170 7,727 36 

รอยเอ็ด 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 

สัดสวน (รอยละ) 6 2 0 

อูตะเภา 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 

สัดสวน (รอยละ) 100 100 100 

 
ท่ีมา  : บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และกรมการขนสงทางอากาศ 
 
 ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 ปริมาณการจราจร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ 
ทอท. มีแนวโนมเพิ่มข้ึนตลอดเวลา ยกเวนในป พ.ศ. 2534 ป พ.ศ. 2541 ป พ.ศ. 2545 และป พ.ศ. 
2546 เนื่องจากผลกระทบจากปจจยัภายนอกและภายในประเทศ เชน ภาวะสงครามอาวเปอรเซีย  
สงครามระหวางสหรัฐอเมริกากับอิรัก  การกอวินาศกรรมในสหรัฐฯ  การระบาดของโรคทางเดิน
หายใจเฉียบพลันรุนแรง (โรคซารส) และวกิฤติทางเศรษฐกิจของเอเชีย  การขยายตัวของปริมาณ
การจราจรของผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 7 ตอป  
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 ในป พ.ศ. 2546 เปนปท่ีธุรกจิการบินไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามระหวางสหรัฐฯ กับ
อิรัก และการระบาดของโรคซารส ทําใหปริมาณการจราจรทางอากาศลดลง ท้ังจํานวนผูโดยสาร
และเท่ียวบิน โดยจํานวนผูโดยสารของทาอากาศยานท้ัง 5 แหง ของ ทอท. มีจํานวนท้ังส้ิน 36.27 
ลานคน ลดลงจากปท่ีผานมารอยละ 5  จํานวนเท่ียวบินข้ึน-ลง จํานวน 244,905 เท่ียวบิน ลดลง    
รอยละ 1  ขณะท่ี การขนสงสินคามีจํานวน 992,602 ตัน เพิ่มข้ึนรอยละ 1 ต่ํากวาอัตราการเพ่ิมในปท่ี
ผานมา ซ่ึงเพิ่มข้ึนรอยละ 9.04  ทาอากาศยานท่ีมีสัดสวนการรับขนปริมาณการจราจรทางอากาศมาก
ท่ีสุด ไดแก ทาอากาศยานกรุงเทพ  ภูเก็ต  เชียงใหม  หาดใหญ  และเชียงราย 
ตารางท่ี 6   แสดงสัดสวนการรับขนปริมาณการจราจร ณ ทาอากาศยานของ 
                   บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) ในป พ. ศ.2546 

 
อันดับท่ี ทาอากาศยาน สัดสวน (รอยละ) 

  ผูโดยสาร เท่ียวบิน สินคา 
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 ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
2.1 การใหบริการผูโดยสาร 
 ในป พ.ศ. 2531 จํานวนผูโดยสารท่ีทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. จํานวน 4 
แหง ไดแก  ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  และภูเกต็ มีจํานวนผูโดยสารทั้งส้ินรวม 
12.17 ลานคน  ตอมาในป พ.ศ. 2546 ผูโดยสารมีจํานวนท้ังส้ิน 34.66 ลานคน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย   
รอยละ 7 ตอป  ประกอบดวย  ผูโดยสารระหวางประเทศรอยละ 77 และผูโดยสารภายในประเทศ
รอยละ 23  การเพิ่มข้ึนของผูโดยสารสวนหนึ่งเปนผลจากการรับโอนทาอากาศยานเชียงรายจาก
กรมการขนสงทางอากาศมาดําเนินงานแทน อีกสวนหนึ่งมาจากการขยายตัวของภาวะเศรษฐกจิโลก  
เศรษฐกิจของประเทศ รวมท้ังการสงเสริมการทองเท่ียวของประเทศไทย   (ดังตารางท่ี 7) 
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ตารางท่ี 7    แสดงปริมาณการจรจาจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ   
                    บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 
          หนวย : คน 

ป พ.ศ.   กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง
(รอยละ) 

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(รอยละ) 

       
7 

ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) 
หมายเหต ุ:  1. ทาอากาศยานเชียงใหม  หาดใหญ  และภเูก็ต โอนเปนทาอากาศยานในความรับผิดชอบ
           ของ ทอท. เม่ือป พ.ศ. 2531 
        2. ทาอากาศยานเชียงราย โอนเปนทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. เม่ือตุลาคม  
            ป พ.ศ. 2541 
        3. ไมรวมผูโดยสารผาน 
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2.2 การใหบริการอากาศยาน 
 ในป พ.ศ. 2531 การข้ึน-ลงอากาศยานท่ีทาอากาศยานของ ทอท. มีจํานวนท้ังส้ินรวม 99,190  
เท่ียวบิน ตอมาในป พ.ศ. 2546 เท่ียวบิน มีจํานวนท้ังส้ิน 244,905 เท่ียวบิน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ    
6 ตอป ประกอบดวยเท่ียวบินระหวางประเทศรอยละ 70 และเท่ียวบินภายในประเทศ รอยละ 30      
(ดังตารางท่ี  8 ) 
ตารางท่ี 8    แสดงปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน ณ ทาอากาศยานของ บริษัท ทาอากาศยานไทย 
                    จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546       
                  หนวย : เท่ียวบิน 

ป พ.ศ.  กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง
(รอยละ) 

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(รอยละ) 

      6 

 
ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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2.3 การใหบริการสินคา 
 ในป พ.ศ. 2531 ปริมาณการขนถายสินคามีจํานวนท้ังส้ินรวม 293,101 ตัน (ไมรวมสินคา
ผาน) ตอมาในป พ.ศ. 2546 ปริมาณการขนถายสินคา มีจํานวน 996,124 ตัน หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 
8 ตอป ประกอบดวยสินคาระหวางประเทศ รอยละ  90 และสินคาภายในประเทศ รอยละ 10        
(ดังตารางท่ี  9 ) 
ตารางท่ี 9    แสดงปริมาณสินคา ณ ทาอากาศยานของบริษัท ทาอากาศยานไทย   จํากัด (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 

       หนวย : เมตริกตัน 
ป พ.ศ.  กรุงเทพ   เชียงใหม   หาดใหญ   ภูเก็ต  เชียงราย รวมทั้งส้ิน การเปลี่ยนแปลง

(รอยละ) 

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(รอยละ) 

      8 

 
ท่ีมา :  บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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 ทาอากาศยานกรุงเทพ  เปนทาอากาศยานหลักของประเทศท่ีมีบทบาทสําคัญตอการ
ใหบริการอากาศยาน ผูโดยสาร และสินคา โดยมีสัดสวนการขนสงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร 
อากาศยาน และสินคา คิดเปนรอยละ 82   รอยละ 80 และรอยละ 95  ของปริมาณการขนสงรวมของ
ท้ังประเทศ 
 สมาคมทาอากาศยานนานาชาติ (Airport Council International : ACI)  ไดจดัอันดับ          
ทาอากาศยานของประเทศสมาชิกท่ีมีปริมาณมากท่ีสุดในโลก ในป พ.ศ. 2546 ทาอากาศยานใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟค ท่ีมีจํานวนผูโดยสารรวม ติดอันดบั 30 อันดับแรกของโลกมี 4 แหง ไดแก ทา
อากาศยานฮาเนดะ (ญ่ีปุน)  ทาอากาศยานกรุงเทพ   ทาอากาศยานนาริตะ (ญ่ีปุน)  และทาอากาศยาน
ฮองกง (จีน) ซ่ึงจัดอยูในอันดับท่ี 3  อันดับท่ี 20  อันดับท่ี 26  และอันดับท่ี 27  ตามลําดับ  ทาอากาศ
ยานกรุงเทพ มีจํานวนผูโดยสารรวมอยูในอันดับสูงกวาทาอากาศยานสิงคโปร ซ่ึงในป พ.ศ. 2546 
ไมอยูใน 30 อันดับแรกฃองโลก  แตในป พ.ศ. 2545 สิงคโปรอยูในอันดับท่ี 24 :7j’ต่ํากวาทาอากาศ
ยานกรุงเทพท่ีอยูในอันดับท่ี 18 
ตารางท่ี 10  แสดงทาอากาศยานในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคท่ีมีปริมาณการจราจรมากท่ีสุด 30 อันดับ
       แรกของโลก  ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2546 
 
ป พ.ศ. 
2545 

ทาอากาศยาน อันดับท่ี ป พ.ศ. 
2546 

ทาอากาศยาน อันดับท่ี 

1 1. ทาอากาศยานฮาเนดะ 4 1 1. ทาอากาศยานฮาเนดะ 3 
2 2. ทาอากาศยานฮองกง 15 2 2. ทาอากาศยานกรุงเทพ 20 
3 3. ทาอากาศยานกรุงเทพ 18 3 3. ทาอากาศยานนาริตะ 26 
4 4. ทาอากาศยานสิงคโปร 22 4 4. ทาอากาศยานฮองกง 27 
5 5. ทาอากาศยานนาริตะ 24    
6 6. ทาอากาศยานปกกิ่ง 26    

 
ในป พ.ศ. 2546 ทาอากาศยานกรุงเทพใหบริการแกผูโดยสาร เปนจํานวน 28,156,800 คน 

ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน 195,530 เท่ียวบิน และปริมาณการขนสงสินคา 941,676 เมตริกตัน 
ปริมาณการจราจรทางอากาศลดลง ท้ังผูโดยสารและเท่ียวบินข้ึน-ลงเม่ือเทียบกับปพ.ศ. 2545 
กลาวคือ จํานวนผูโดยสารลดลง รอยละ 2.7  ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานลดลงรอยละ 1.2      
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เนื่องจากไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามระหวางสหรัฐฯ กับอิรัก และการระบาดของโรคซารส
ในภูมิภาคเอเชีย  ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 ปริมาณการจราจรของผูโดยสารขยายตัวเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย
รอยละ 7 ตอป ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานเพ่ิมข้ึนโดยเฉล่ียรอยละ 6 ตอป และปริมาณการ
ขนสงสินคาเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 8 ตอป  

ผูโดยสาร  จํานวนผูโดยสารท่ีข้ึน-ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ประกอบดวย ผูโดยสาร

ระหวางประเทศ คิดเปนรอยละ 77 และผูโดยสารภายในประเทศ รอยละ 23  เสนทางบินระหวาง

ประเทศท่ีมีปริมาณผูโดยสารเดินทางมากท่ีสุด 5 อันดับแรก คือ เสนทางกรุงเทพ-ฮองกง  กรุงเทพ-

สิงคโปร  กรุงเทพ-โตเกียว  กรุงเทพ-ไทเป  และกรุงเทพ-โซล  คิดเปนรอยละ 39 ของปริมาณ

ผูโดยสารท้ังหมด   
ตารางท่ี 11   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสารระหวางประเทศ ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  
                     ในป พ.ศ. 2545  จําแนกตามเสนทางบิน       
          หนวย : คน 

อันดับท่ี ทาอากาศยาน เดินทางจาก  เดินทางไป รวม สัดสวน 
     (รอยละ) 
1 ฮองกง 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 โอซากา 354,532 360,869 715,401 3.09 
9 แฟรงเฟรต 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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน).  รายงานประจําป พ.ศ. 2545 
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 เสนทางบินภายในประเทศท่ีมีปริมาณการจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก กรุงเทพ-ภูเก็ต  
กรุงเทพ-เชียงใหม  กรุงเทพ-สมุย  กรุงเทพ-หาดใหญ และกรุงเทพ-เชียงราย  โดยคิดเปนรอยละ 72  
ของปริมาณผูโดยสารท้ังหมดในประเทศ 
ตารางท่ี  12   แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสารภายในประเทศ ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  
         ในป พ.ศ. 2545  จําแนกตามเสนทางบิน 
         หนวย : คน 
ลําดับท่ี ทาอากาศยาน  เดินทางจาก   เดินทางไป รวม   สัดสวน  

      (รอยละ)  
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 ขอนแกน 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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
 
 สายการบินท่ีรับขนผูโดยสารระหวางประเทศมากท่ีสุด 5 อันดับแรก ไดแก บริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน)  สายการบินสิงคโปรแอรไลนส  สายการบินคาเธย แปซิฟค แอรเวยส  สายการ
บินบางกอก แอรเวยส  และสายการบินไชนา แอรไลนส  คิดเปนรอยละ 67 ของปริมาณผูโดยสาร
ท้ังหมด 
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ตารางท่ี 13  แสดงปริมาณการจราจรของผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ในป พ.ศ. 2545  
                    จําแนกตามสายการบิน 
         หนวย : คน 

สายการบิน ผูโดยสาร 
ขึ้น-ลง 

 ผูโดยสาร 
ผาน 

 รวม  สัดสวน 
(รอยละ) 

 การเปล่ียนแปลง 
(รอยละ) 

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

  - ระหวางประเทศ 10,569,769 46,955 10,616,724 32.99 12.00 

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

สิงคโปรแอรไลนส 1,237,831 28,734 1,266,565 3.94 7.51 

คาเธยแปซิฟค 1,069,186 139,963 1,209,149 3.76 7.35 

บางกอกแอรเวยส 1,087,466 - 1,087,466 3.38 16.85 

  - ระหวางประเทศ 365,449 - 365,449 1.14 35.43 

  - ภายในประเทศ 722,017 - 722,017 2.24 9.26 

ไชนาแอรไลนส 951,859 48,017 999,876 3.11 5.79 

เจแปนแอรไลนส 714,880 480 715,360 2.22 7.86 

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

โคเรียนแอรไลนส 607,767 103 607,870 1.89 12.32 

แควนตัสแอรเวยส 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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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การขึ้น-ลงของอากาศยาน 
 ระหวางป พ.ศ 2531 – 2546 ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยานเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 6 ตอป   
ปริมาณการข้ึน-ลงของอากาศยาน ประกอบดวย เท่ียวบินระหวางประเทศรอยละ 70 เปนเท่ียวบิน
ขนสงผูโดยสารรอยละ 66 และเท่ียวบินขนสงเฉพาะสินคารอยละ 4 และเท่ียวบินภายในรอยละ 30 
ตารางท่ี 14  แสดงปริมาณการเท่ียวบินข้ึน-ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ ในป พ.ศ. 2545  
                   จําแนกตามประเภทเท่ียวบิน 
 

      
ประเภทเท่ียวบิน จํานวน สัดสวน  การเปล่ียนแปลง 

  (เท่ียวบิน)  (รอยละ) (รอยละ) 
เท่ียวบินระหวางประเทศ    
ผูโดยสาร :    

 ประจํา 125,934 63.62 3.98 
 ไมประจํา 4,961 2.51 30.48 

รวม 130,895 66.12 4.79 
สินคา :    

 ประจํา 7,095 3.58 1.28 
 ไมประจํา 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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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3. โครงสรางตนทุนการดําเนนิงาน 
 โครงสรางตนทุนในการดําเนินการผลิตบริการทาอากาศยานของบริษทัทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) แบงออกไดเปน 5 กลุม ดังนี ้
 1. คาใชจายพนักงาน คือ เงินเดือนและคาจางพนักงาน 
 2. คาใชจายดําเนินงาน 
     2.1 คาไฟฟา 
     2.2 คาโทรศัพทและการส่ือสาร 
     2.3 คาน้ําประปา 
     2.4 คาน้ํามันเช้ือเพลิง และนํ้ามันหลอล่ืน 
     2.5 คาประกันภยั 
     2.6 คาวัสดส้ิุนเปลืองสํานักงาน 
     2.7 คาใชจายการดําเนินงานอ่ืนๆ 
 3. คาซอมแซม 
 4. คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ ครุภัณฑ และส่ิงกอสราง 
 5. คาเส่ือมราคาทรัพยสิน 
 ในป พ.ศ. 2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีคาใชจายจากการดําเนินงาน
ท้ังส้ินจํานวน 5,960.10 ลานบาท  จําแนกเปน  คาใชจายพนกังานรอยละ 35 คาใชจายดําเนินงาน 
รอยละ 29  คาซอมแซมรอยละ 4  คาตอบแทนใชท่ีราชพัสดุรอยละ 9  และคาเส่ือมราคาทรัพยสิน 
รอยละ 23 
 หากจําแนกคาใชจายตามทาอากาศยาน ประกอบดวยคาใชจายของทาอากาศยานกรุงเทพ 
รอยละ 83  ภูเก็ตรอยละ 5  เชียงใหมรอยละ 4  เชียงรายและสุวรรณภูมิรอยละ 3 เทากัน 
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ตารางท่ี 15     แสดงคาใชจายจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
          ในป พ.ศ. 2546 

หนวย : ลานบาท 
ประเภท จํานวน ทาอากาศยาน จํานวน 

คาใชจายพนักงาน 2,078.62 กรุงเทพ 5,017.70 
คาใชจายดําเนนิงาน 1,732.39 เชียงใหม 210.40 
คาซอมแซม 237.96 หาดใหญ 158.41 
คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ 542.47 ภูเก็ต 306.96 
คาเส่ือมราคา 1,368.66 เชียงราย 107.17 
  สุวรรณภูมิ 159.49 

รวม 5,960.10  5,960.10 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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ตารางท่ี16    แสดงโครงสรางคาใชจายจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั  
         (มหาชน) ระหวางป พ.ศ.  2531 – 2546 
                  หนวย : ลานบาท 

ป พ.ศ. คาใชจาย
พนักงาน 

คาใชจาย
ดําเนินงาน 

คาตอบแทน
การใชที่ราช

พัสดุ 

คาซอมแซม คาเส่ือมราคา รวม การ
เปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 
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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
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 ในป พ.ศ. 2531 คาใชจายจากการดําเนินงานมีจํานวนท้ังส้ิน 778.38 ลานบาท  ตอมาในป  
พ.ศ. 2546  เพิ่มข้ึนเปนจํานวนท้ังส้ิน 5,960.10 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 15 ตอป  โดยอัตรา
การเพิ่มเฉล่ียของคาใชจายดําเนินงาน คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ และคาซอมแซมเพิ่มข้ึนสูงกวา
อัตราเฉล่ีย เปนท่ีนาสังเกตวา อัตราการเพ่ิมของคาใชจายพนกังานในป พ.ศ. 2532  ป พ.ศ. 2542 และ
ป พ.ศ. 2546 เพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉล่ีย  เนื่องจากการปรับโครงสรางเงินเดือนและการโอนพนักงาน
จากทาอากาศยานเชียงรายมาดําเนินงานทําใหคาใชจายเพิ่มสูงกวาอัตราเฉล่ีย (ตารางที่ 16) 
 
4. โครงสรางรายได 
 รายไดของทาอากาศยาน แบงออกไดเปน 2 ประเภทใหญๆ  ดังนี้ 
 1. รายไดท่ีเกี่ยวกับกจิกรรมการบิน (Aeronautical Revenues) คือ รายไดท่ีเรียกเก็บจากสาย
การบินและผูโดยสาร ไดแก      
     1.1 คาธรรมเนียมสนามบินและคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (จาํแนกตามสายการบิน
ภายในประเทศ และ สายการบินตางประเทศ) 
     1.2 คาธรรมเนียมการใชสนามบินของผูโดยสาร (จําแนกเปนคาธรรมเนียมของผูโดยสาร
ภายในประเทศ และ ผูโดยสารระหวางประเทศ) 
     1.3 คาเคร่ืองอํานวยความสะดวก หรือคาสะพานเทียบเคร่ืองบิน (จําแนกตามสายการบิน
ภายในประเทศ และ สายการบินตางประเทศ) 
 2. รายไดท่ีไมเกี่ยวกับกิจกรรมการบิน (Non-aeronautical Revenues) เปนรายไดอ่ืนๆ ท่ีทา
อากาศยานเรียกเก็บจากผูประกอบการ ไดแก 
     2.1 คาเชาสํานักงานและอสังหาริมทรัพย (แยกตามธุรกิจ) ประกอบดวย 
           2.1.1 ธุรกิจขายอาหารและเคร่ืองดืม่ 
           2.1.2 ธุรกิจขายเส้ือผา 
           2.1.3 ธุรกิจขายเคร่ืองประดับ และ อัญมณี 
           2.1.4 ธุรกิจเคร่ืองหนัง 
           2.1.5 ธุรกิจบริการทางการเงิน 
           2.1.6 ธุรกิจบริการสวนบุคคล 
           2.1.7 ธุรกิจบริการ internet and communication 
           2.1.8 ธุรกิจเช้ือเพลิงและพลังงาน 
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           2.1.9   คาพื้นท่ีจอดเคร่ืองบินและอุปกรณ 
           2.1.10 ธุรกิจอ่ืนๆ 
     2.2 รายไดเงินสวนแบงผลประโยชน เชน การขายน้าํมัน  การจัดสงอาหารและเคร่ืองดื่ม  
การเดินรถรับ-สงผูโดยสาร  การโฆษณาในทาอากาศยาน เปนตน 
     2.3 รายไดเกี่ยวกับบริการ 
 ในป พ.ศ.  2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีรายไดจากการดําเนินงานท้ังส้ิน 
จํานวน 11,999.66 ลานบาท  จําแนกเปนคาธรรมเนียมสนามบินรอยละ 20  คาธรรมเนียมการใช
สนามบินรอยละ 37  คาเคร่ืองอํานวยความสะดวกรอยละ 3  คาเชาสํานักงานและพื้นท่ีรอยละ 8  
รายไดเกี่ยวกับบริการรอยละ 6 และรายไดสวนแบงผลประโยชนรอยละ 26 
 หากจําแนกรายไดตามทาอากาศยาน ประกอบดวย รายไดจากทาอากาศยานกรุงเทพรอยละ 
90  เชียงใหมรอยละ 2  หาดใหญรอยละ 1  ภูเก็ตรอยละ 7  และเชียงรายต่ํากวารอยละ 1 
ตารางท่ี 17   แสดงรายไดจากการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
                     ในป พ.ศ. 2546 

หนวย : ลานบาท 
ประเภท จํานวน ทาอากาศยาน จํานวน 

คาธรรมเนียมสนามบิน 2,405.55 กรุงเทพ 10,752.88 
คาธรรมเนียมการใชสนามบิน 4,562.18 เชียงใหม 256.79 
คาเคร่ืองอํานวยความสะดวก 303.16 หาดใหญ 94.70 
คาเชาสํานักงานและพ้ืนท่ี 905.69 ภูเก็ต 851.54 
รายไดเกี่ยวกับบริการ 753.45 เชียงราย 43.75 
รายไดสวนแบงผลประโยชน 3,069.63   

รวม 11,999.66  11,999.66 
 
ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน). 
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 ในป พ.ศ. 2531 รายไดจากการดําเนินงานมีจํานวนท้ังส้ิน 2,205.15 ลานบาท ในป พ.ศ. 
2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวนท้ังส้ิน 11,999.66 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 12  โดยอัตราการเพ่ิม
เฉล่ียของคาธรรมเนียมการใชสนามบินและรายไดเกีย่วคาบริการเพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉล่ีย เปนท่ีนา
สังเกตวา ระหวางป พ.ศ.  2532-33  ป พ.ศ. 2530-40 และป พ.ศ. 2542  รายไดเพิม่ข้ึนสูงกวาอัตรา
เฉล่ีย 
 หากพิจารณาเปนรายไดท่ีเกีย่วกับกิจกรรมการบินและรายไดท่ีไมเกีย่วกับกิจกรรมการบิน
สัดสวนรายไดคิดเปนประมาณรอยละ 60 และรอยละ 40 สัดสวนของรายไดท้ังสองคอนขางคงท่ี ไม
เปล่ียนแปลงมากนัก  DPU



ตารางที่ 18   แสดงรายไดจากการดําเนินงานของ บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 จําแนกตามประเภทรายได 
 
บริการ 2531 2532 2533 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 การเปลี่ยนแปลง 

                 เฉลี่ย (รอยละ) 

1. คาธรรมเนียมสนามบิน 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(รอยละ) 0 20 16 6 3 6 9 13 18 15 -             1 1 5 8 1 -               1  

2. คาธรรมเนียมการใช
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(รอยละ) 0 46 31 -             1 1 11 9 13 18 14 42 52 11 7 3 -               7  

3. คาเครื่องอาํนวยความสะดวก 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(รอยละ) 0 23 19 20 6 15 24 13 53 3 1 0 -               5 7 2 2  

4. คาเชา 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(รอยละ) 0 2 15 -             5 19 22 3 17 42 20 2 4 2 2 1 2  

5. คาบริการ 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(รอยละ) 0 19 420 46 2 14 4 19 27 13 0 7 9 10 16 -               1  

6. สวนแบงผลประโยชน 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(รอยละ) 0 57 4 13 11 11 11 22 22 14 1 2 3 10 -               1 11  

รวมรายไดทั้งสิ้น 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(รอยละ) 0 34 21 7 6 11 9 16 23 14 10 17 6 8 2 0  

 
ที่มา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน)  

24 
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ตารางท่ี 19  แสดงโครงสรางรายไดจาการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
      ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

หนวย : ลานบาท 
ป พ.ศ. รายไดท่ีเกี่ยวกบั

กิจกรรมการบนิ 
รายไดท่ีไมเกี่ยวกับ
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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   
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5. ผลการดําเนนิงานดานการเงิน 
 ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีรายไดมากกวา
คาใชจาย  ดังนั้นจึงมีกําไรจากการดําเนินงานตลอดชวงเวลาดังกลาว  โดยมีอัตราการเพ่ิมเฉล่ียของ
กําไรเทากับรอยละ 10 ตอป  โดยระหวางป พ.ศ. 2532-2533   และป พ.ศ. 2539-2542  กําไรเพิ่มข้ึน
มากกวาอัตราเฉล่ีย  สวนป พ.ศ.  2534-35 และป พ.ศ. 2545 กําไรเพ่ิมข้ึนตํ่ากวาอัตราเฉล่ีย แตป พ.ศ. 
2546 กําไรลดลงรอยละ 15  เนื่องจากไดรับผลกระทบจากภาวะสงครามและการระบาดของโรค
ซารส จะเหน็ไดวาคาใชจายมีการขยายตัวอยางสมํ่าเสมอสูงกวาอัตราการขยายตัวของรายได ซ่ึง
เปล่ียนแปลงตามภาวะเศรษฐกิจของประเทศและตางประเทศ รวมท้ังภาวะสงครามและโรคระบาย
ตางๆ ทําใหอัตราการเพ่ิมข้ึนของกําไรต่ําลง 
ตารางท่ี 20  แสดงผลการดําเนินงานของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป 
                    พ.ศ.  2531-2546 
 

ป พ.ศ. รายได คาใชจาย กําไรจากการดําเนินงาน การเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 
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 (รอยละ)  

12 14.5 10 - 

ท่ีมา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 

DPU



บทท่ี 3 
 

    การทบทวนวรรณกรรมและแนวคิดทางทฤษฎี 
 
1. การทบทวนวรรณกรรม 
      

ท่ีผานมาการศึกษาดานประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบินมีคอนขางนอย  สวนใหญเปน
การศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพของสายการบิน สวนการศึกษาเกีย่วกบัประสิทธิภาพของทาอากาศ
ยานไมเคยมีการศึกษามากอน  การศึกษาดานประสิทธิภาพการผลิตท่ีเกี่ยวของมีดังนี ้
 1. Robert J. Windle (1991)  ศึกษาการวดัประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินตาง ๆ ใน
โลก โดยแบงสายการบินท่ีศึกษาออกเปน 2 กลุม คือ กลุมของสายการบินสหรัฐอเมริกา จํานวน 14 
สายการบิน และกลุมของสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา จํานวน 27 สายการบิน ศึกษาขอมูลในป 
ค.ศ.1983 
     การวัดประสิทธิภาพการผลิตโดยใช Total Factor Productivity (TFP)  เปรียบเทียบ
ระหวางสายการบินตาง ๆ โดยวดัจากดัชนี เรียกวา Translog Multilateral Index ซ่ึงเปนดัชนท่ีี 
Douglas W. Caves, Laurits R. Christensen และ W. Erwin Diewert (1982)  สรางข้ึนเพื่อใชในการ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิต โดยพิจารณาประสิทธิภาพการผลิตดานผลผลิต (Output) และการ
ใชปจจยัการผลิต (Input) ภายใตสมมติฐานของโครงสรางการผลิตท่ีใชปจจัยการผลิตหลายชนิดและ
มีผลผลิตหลายชนิด รูปแบบของสมการการผลิตอยูในรูป Translog Transformation Function มี
ลักษณะการผลิตเปน Constant Return to Scale 
     ในการคํานวณหาคา TFP จะคํานวณออกมาในรูปของ Translog Mulitateral Comparison 
of TFP ซ่ึงประกอบดวยการเปรียบเทียบทางดานการผลิต ท่ีวัดออกมาในรูปของ Translog 
Multilateral Comparison of Output และการเปรียบเทียบทางดานตนทุน ท่ีวัดออกมาในรูปของ 
Translog Multilateral Comparison of Input 
     วิธีการคํานวณคาดัชนี แบงออกเปน 3 สวน ดังนี ้
     สวนท่ี 1  การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of Output of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ เปนการเปรียบเทียบผลผลิตของสายการบินตาง ๆ วาสายการบิน
นั้น มีสัดสวนของรายไดและผลผลิต เม่ือเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางเปนเชนไร            
ดังสมการ (3.1) 
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  โดยท่ี YK คือ ผลผลิตของสายการบิน K , YJ  คือ ผลผลิตของสายการบิน J , RiK  คือ สัดสวน
ของรายไดของผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iR    คือสัดสวนเฉล่ียของรายไดของผลผลิต
ประเภท i  ของกลุมตัวอยาง , YiK คือผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iY~     คือ ผลผลิตเฉล่ียถวง
น้ําหนกัของผลผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง RiJ  คือ สัดสวนของรายไดของผลผลิตประเภท i  
ของสายการบิน J , YiJ คือ ผลผลิตประเภท i  ของสายการบิน J 
     คา JK InYInY −  ท่ีคํานวณไดนั้น จะแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของผลผลิตของสาย
การบิน K และสายการบิน J เม่ือมีการใชปจจยัการผลิตและระดับของประสิทธิภาพการผลิต
เหมือนกนัวา สายการบินใดจะผลิตผลผลิตไดมากหรือนอยกวากนั ซ่ึงมี 2 กรณี คือ 
     1. ถาคา JK InYInY −  มากกวาศูนย แสดงวา ถาใชปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต
เหมือนกนัแลว สายการบิน K จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน J 
     2. ถาคา  JK InYInY −  นอยกวาศูนย แสดงวา ถาใชปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีการ
ผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะสามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบิน J 
     สวนท่ี 2 การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of Input of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ เปนการเปรียบเทียบตนทุน และการใชปจจยัการผลิตของสายการ
บินตาง ๆ วา สายการบินนั้นมีสัดสวนของตนทุนการผลิตและปจจัยการผลิต เม่ือเปรียบเทียบกบั
คาเฉล่ียของกลุมตัวอยางเปนเชนไร ดังสมการ (3.2) 
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     โดยท่ี XK คือ ปจจัยการผลิตของสายการบิน K , XJ  คือ ปจจัยการผลิตของสายการบิน J , 
WiK  คือ สัดสวนของคาใชจายของปจจยัการผลิตประเภท i  ของสายการบิน K , iW    คือสัดสวนเฉล่ีย
ของคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง , XiK คือปริมาณการใชปจจัยการผลิต
ประเภท i  ของสายการบิน K , iX~     คือ ปริมาณการใชปจจยัการผลิตเฉล่ียถวงน้ําหนักของปจจัยการ
ผลิตประเภท i  ของกลุมตัวอยาง WiJ  คือ สัดสวนของคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท i  ของ   
สายการบิน J , XiJ คือ ปริมาณปจจยัการผลิตประเภท i  ของสายการบิน J 
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     คา JK InXInX −  ท่ีคํานวณไดนั้น จะแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของการใชปจจัยการ
ผลิตของสายการบิน K และสายการบิน J เม่ือมีการผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและระดับของ
ประสิทธิภาพการผลิตเหมือนกันวา สายการบินใดจะมีการใชปจจัยการผลิตมากหรือนอยกวากนั ซ่ึง
มี 2 กรณี คือ 
     1. ถาคา JK InXInX −  มากกวาศูนย แสดงวา การผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและมี
เทคโนโลยีการผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะมีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน J 
     2. ถาคา  JK InXInX − นอยกวาศูนย แสดงวา การผลิตผลผลิตในจํานวนท่ีเทากนัและมี
เทคโนโลยีการผลิตเหมือนกนัแลว สายการบิน K จะมีการใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบิน J 
     สวนท่ี 3  การคํานวณ Translog Multilateral Comparison of TFP of Firm K and J 
     การคํานวณในสวนนี้ จะนาํสมการ (3.1) และ (3.2) มาคํานวณคา TFP ซ่ึงแสดงถึงความมี
ประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบของสายการบิน K และสายการบิน J ท่ีอยูในรูปของผลตางของการ
เปรียบเทียบทางดานผลผลิตกับดานการใชปจจัยการผลิต ดังสมการ (3.3) 
 In TFPK – In TFPJ  =  (In YK – In YJ) – (In XK – In XJ)   ……………………………(3.3) 
     Windle อธิบายเหตุผลจากการศึกษาโดยแบงกลุมสายการบินออกเปน 6 กลุมยอย ไดแก  
1. กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา  2. กลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา  3. กลุมสายการบินยุโรป 
4. กลุมสายการบินเอเชียตะวันออก  5. กลุมสายการบินแคนาดา  6. กลุมสายการบินอ่ืน ๆ 
     ผลการศึกษาประสิทธิภาพการผลิต พบวา กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา มีประสิทธิภาพ
สูงกวากลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา 12% 
     กลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา มีประสิทธิภาพสูงกวากลุมสายการบินยุโรป 19%  สูงกวา
กลุมสายการบินแคนาดา 1%  และสูงกวากลุมสายการบินอ่ืน ๆ 48% 
     กลุมสายการบินเอเชียตะวันออก มีประสิทธิภาพสูงกวากลุมสายการบินสหรัฐอเมริกา 
15% 
    Windle สรุปผลที่เกิดข้ึนวา กลุมสายการบินท่ีไมใชสหรัฐอเมริกา มีความไดเปรียบกลุม
สายการบินสหรัฐอเมริกา ในดานของตนทุนแรงงานท่ีต่ํากวา  ซ่ึงกลุมสายการบินสหรัฐอเมริกาได
ชดเชยขอดอยในสวนนี้ ดวยการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการดานเสนทางบิน 
 2. กองเกียรต ิ  กาญจนพันธ  (2537) ศึกษาประสิทธิภาพการผลิตและตนทุนของสายการบิน
ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคเปรียบเทียบกับสายการบินไทย  สายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคท่ีศึกษา
มีจํานวน 9 สายการบิน ไดแก 1. QANTAS (QF)  สายการบินของประเทศออสเตรเลีย  2. AIR INDIA 
(AI) สายการบินของประเทศอินเดีย  3. JAPAN AIRLINES (JAL)  สายการบินของประเทศญ่ีปุน      
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4. MALASIAN AIRLINES (HM)  สายการบินของประเทศมาเลเซีย  5. PAKISTAN AIRLINES 
(PIA)  สายการบินของประเทศปากีสถาน  6. PHILLIPPINES (PAL)  สายการบินของประเทศ
ฟลิปปนส  7. SINGAPORE AIRLINES (SIA)  สายการบินของประเทศสิงคโปร  8. THAI 
AIRWAYS INTERNATIONAL (TG)  สายการบินของประเทศไทย  9. CATHAY PACIFIC (CX)  
สายการบินของประเทศฮองกง  โดยการคํานวณคา Translog Multilateral  Productivity Index หรือ 
Total Factor Productivity (TFP) เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิต  
     การศึกษาแบงออกเปน 2 สวน สวนแรก ใช Translog Multilateral Index เปนดัชนีวดั
ประสิทธิภาพในการผลิตระหวางสายการบินในเขตภูมิภาคเอเชียแปซิฟค  เปรียบเทียบกับสายการ
บินไทยเชนเดยีวกับงานศึกษาของWindle(1991)   โดยใชขอมูลในป ค.ศ.1991  
 การเปรียบเทียบดานผลผลิตโดยใช  Translog Multilateral Comparison of Output นั้น 
กําหนดใหสายการบินตางๆ ใชปจจยัการผลิตเดียวกันในการผลิต ผลการศึกษาพบวา สายการบินท่ีมี
เครือขายกวางไกล จะทําใหสายการบินนัน้มีความสามารถในการผลิตโดยเปรียบเทียบสูงกวา 
สายการบินอ่ืนๆ 
 การเปรียบเทียบการใชปจจยัการผลิต โดยใช  Translog Multilateral Comparison of Input 
กําหนดใหสายการบินมีผลผลิตจํานวนเทากัน ปรากฏวา สายการบินตางๆ  มีความไดเปรียบและ
เสียเปรียบในการใชปจจยัการผลิตแตละชนิดตางกนั  ข้ึนอยูกับสายการบินนั้นมีสัดสวนการใชปจจัย
การผลิตชนิดใดมากนอยอยางไร  สายการบินใดมีการใชปจจัยการผลิตสูง แสดงวามีความเสียเปรียบ
ในการใชปจจยัการผลิต 
     การศึกษาในสวนท่ี 2 ศึกษาถึงความแตกตางของตนทุนการผลิตตอหนวยระหวางสายการ
บินไทยและสายการบินอ่ืนในเขตภูมิภาคเอเชียแปซิฟค โดยวิเคราะหขอมูลป ค.ศ.1988-1991 
     การศึกษาในสวนหลังนี ้ จะอธิบายความแตกตางของตนทุนตอหนวยดวยความแตกตาง
ของราคาปจจัยการผลิตและจํานวนผลผลิต โดยใชสัดสวนของความแตกตางของตัวแปรในการสราง
สมการเพ่ือขจดัปญหาดานหนวยของขอมูลท่ีอาจจะแตกตางกันในแตละสายการบิน โดยสราง
สมการความสัมพันธออกมาในรูปของ สัดสวนของความแตกตางของตนทุนตอหนวยกับสัดสวน
ของความแตกตางของตัวแปรปจจัยการผลิตและปริมาณผลผลิต  รูปแบบสมการดังนี้ 
 
 C = f(FLTP , WAGE , FUEL , Q) ……………………………..(3.4) 
 C = a + bFLTP + cWAGE + dFUEL + eQ .......................................(3.5)  
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เม่ือ C = สัดสวนความแตกตางของตนทุนตอหนวยของสายการบิน I  
   เทียบกับสายการบินไทย 
 FLTP = สัดสวนความแตกตางของระดับราคาเคร่ืองบินของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย 
 WAGE = สัดสวนความแตกตางของคาจางเฉล่ียของแรงงานตอปตอคนของ 
   สายการบิน I  เทียบกับสายการบินไทย 
 FUEL = สัดสวนความแตกตางของระดับราคาน้ํามันของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย 
 Q = สัดสวนความแตกตางของปริมาณผลผลิตของสายการบิน I 
   เทียบกับสายการบินไทย ซ่ึงแทนดวยปริมาณตัน-กิโลเมตร หรือ ATK 
   (Available Ton-Kilometer) 
     ผลการศึกษาทางดานประสิทธิภาพการผลิต พบวา สายการบินท่ีมีประสิทธิภาพสูงกวา
สายการบินไทย ไดแก JAL , SIA , CX และ QF  และสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพตํ่ากวา ไดแก PAL , 
MH , AI และ PIA อธิบายไดวา สายการบินท่ีมีขนาดใหญจะเปนสายการบินที่มีประสิทธิภาพในการ
ผลิตสูงกวาสายการบินท่ีมีขนาดเล็ก ท้ังนี้ เนื่องจากสายการบินท่ีมีขนาดใหญจะใหบริการดวย
เคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ และการใหบริการในเสนทางท่ีไกลกวา ทําใหการใชปจจยัการผลิตของสาย
การบินเหลานีส้ามารถกอใหเกิดผลผลิตมาก ถึงแมวาสายการบินท่ีมีขนาดใหญนั้น จะมีการใชปจจัย
การผลิตในจํานวนที่มากกวาก็ตาม แตผลของการชดเชยจากการที่มีผลผลิตสูง ทําใหสายการบินมี
ประสิทธิภาพการผลิตมากกวา 
     ผลการศึกษาดานตนทุนตอหนวยของสายการบิน พบวา สายการบินตางๆ มีตนทุนการ
ผลิตตอหนวยไมสอดคลองกับประสิทธิภาพการผลิต สําหรับสายการบินไทยมีตนทุนตอหนวยสูง
เปนอันดับสองรองจาก JAL   ปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดความแตกตางในตนทุนตอหนวยระหวาง 
สายการบินไทยกับสายการบินอ่ืน คือ น้ํามัน และอัตราคาจาง กองเกยีรติ ฯใหขอสรุปดังนี ้

- สายการบินไทยไดเปรียบสายการบินที่มีขนาดใหญกวาในดานตนทุนของแรงงาน 
แตแรงงานดังกลาวกอใหเกดิผลผลิตตอช่ัวโมงการทํางานท่ีคอนขางตํ่า เม่ือเปรียบ 
เทียบกับตนทุนในการใชปจจัยดังกลาว 

- สายการบินไทยใชดวยเคร่ืองบินหลากหลายแบบ และสวนใหญจะมีขนาดเล็กกวา
สายการบินอ่ืน ทําใหสายการบินไทยมีขอบขายการบินท่ีมีระยะทางนอยกวาสายการ
บินอ่ืน ทําใหตนทุนตอหนวยของผลผลิตสูง 
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- ราคาเฉล่ียน้ํามันของสายการบินไทยสูง เม่ือเทียบกับสายการบินอ่ืน เนื่องจากซ้ือ
น้ํามันจากแหลงท่ีมีราคาแพง 

- ระดับผลผลิต ถึงแมสายการบินไทยจะมีผลผลิตสูงเปนอันดับท่ีหาก็ตาม แตหาก
พิจารณาถึงระดับความสามารถในการใชเคร่ืองบินตอวันตอลําแลว อยูในระดับท่ีต่ํา 
คือ 6.7 ช่ัวโมง เมื่อเทียบกับสายการบินอ่ืน ซ่ึงอยูในระดับ 7-10 ช่ัวโมง    

3. W.G Water II, Tae Hoon Oum และ Chumyan Yue  (1995)  ศึกษาเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพการผลิตและแนวโนมราคาของสายการบิน โดยคํานวณ Total Factor Productivity  
และ Total Price Productivity  หลังจากนัน้ นําคาตัวแปรท้ังสองมาเปรียบเทียบกัน  ทําใหทราบวา
ประโยชนท่ีไดจากประสิทธิภาพการผลิตตกแกผูโดยสารหรือสายการบิน ผลการศึกษาพบวา        
สายการบินเอเซีย ไดรับประโยชนจากประสิทธิภาพการผลิต ทําใหมีกําไรเพ่ิมข้ึน ในขณะที่           
สายการบินอเมริกาเหนือ ราคาปจจัยการผลิตเพิ่มข้ึนมากกวาราคาคาบริการ ทําใหผลการดําเนินงาน
ดานการเงินลดลง สวนสายการบินยุโรปไดรับประโยชนบาง เนื่องจากราคาปจจัยการผลิตและราคา
คาบริการเปล่ียนแปลงในระดับใกลเคียงกนั 

4. วิไลพร บริรักษเลิศ (2545)  ศึกษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของ บริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) โดยศึกษาบทบาทของปจจัยตาง ๆ ท่ีมีผลตออัตราการเพ่ิมของผลผลิต ไดแก      
ปจจัยดานน้ํามัน ทุน แรงงาน และประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity : TFP)  
ซ่ึงวัดการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีการผลิต และผลดานการประหยดัจากขนาดการผลิต โดยใชวธีิ
วิเคราะหแบบ Growth Accounting เพื่อคํานวณหาท่ีมาของอัตราการเติบโตของผลผลิตสองชนิด คือ 
ปริมาณการขนสงผูโดยสาร และปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ  การพิจารณาแยกเปน 2 ชวงเวลา คือ  
ป พ.ศ. 2520 – 2530 เปนชวงกอนการรวมบริษัทการบินไทยฯ  เขากบับริษัทเดินอากาศไทยฯ และ
ชวงป พ.ศ. 2531 – 2542 เปนชวงหลังจากการรวมท้ัง 2 บริษัทเขาดวยกัน และศึกษาเปรียบเทียบ   
ผลิตภาพการผลิตของปจจัยแรงงานและปจจัยทุนระหวางบริษัทการบินไทยฯ กับบริษัทสิงคโปร 
แอรไลนสในชวงป พ.ศ. 2519 – 2542     ผลการศึกษาสรุปไดวาปจจัยทุนมีบทบาทตออัตราการ
เพิ่มข้ึนของผลผลิตมากท่ีสุด โดยมีสัดสวนมากกวาคร่ึงหนึ่ง เม่ือเปรียบเทียบกับปจจัยอ่ืน ๆ ท่ีเหลือ  
ดังนั้น การกําหนดมาตรการในการบริหารปจจัยทุน โดยเฉพาะเคร่ืองบิน จึงเปนปจจยัสําคัญในการ
เพิ่มประสิทธิภาพการดําเนนิงานของบริษัทฯ  ท้ังนี้ อาจจะพจิารณาในเร่ืองของการใชงานเคร่ืองบิน 
(Aircraft Utilization) ใหไดผลอยางคุมคา ตลอดจนการจัดทําแผนลดคาใชจายในการซอมและ
บํารุงรักษาเคร่ืองบิน 
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 นอกจากนี้ การใหความสําคัญกับจํานวนพนักงานของบริษัทฯ ก็เปนส่ิงสําคัญเชนเดียวกนั 
โดยจะเหน็ไดจากจํานวนผลผลิตตอแรงงานของบริษัทการบินไทย ต่ํากวาบริษัทสิงคโปร แอรไลนส 
ตั้งแตป พ.ศ. 2519 เปนตนมา  และมากข้ึนเปนลําดับเม่ือเวลาผานไป 
 สําหรับอัตราการเพ่ิมของ TFP พบวา มีบทบาทตออัตราการเพ่ิมข้ึนของผลผลิตนอย โดยท่ี
อัตราการเพ่ิมของ TFP มาจากการเปล่ียนแปลงดานเทคโนโลยี  ดังนั้น จึงควรติดตามความกาวหนา
ทางเทคโนโลยีและมีการนําเทคโนโลยีใหม ๆ มาใชใหมากข้ึน 
 
2. แนวคิดทางทฤษฎี Productivity และ Growth Accounting   
  ในทศวรรษ 1990 นักเศรษฐศาสตรเอเชียใหความสนใจเรื่องการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity 
Growth) เชน งานของ Paul Krungman (1994)  ซ่ึงกลาววา การขยายทางเศรษฐกิจของเอเชียเกดิจาก
การสะสมปจจัยการผลิตในกระบวนการผลิตมากกวาการเพ่ิมผลิตภาพ อีกนัยหนึ่ง ภาพลวงตาทาง
เศรษฐกิจของเอเชียเกดิจากการเพ่ิมของปริมาณไมใชคุณภาพของปจจยัการผลิต  นอกจากนัน้ ยงั
พบวา เม่ือประเทศพัฒนาเพิม่ข้ึนและการสะสมทุนมีจํากัด ประเทศเหลานี้จะมุงเพิม่ผลิตภาพเพื่อให
เศรษฐกิจขยายตัวอยางยั่งยนื  นกัเศรษฐศาสตรตระหนกัถึงความสําคัญของผลิตภาพท่ีมีตอการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจมากข้ึนเร่ือย ๆ 
 2.1 นิยามของผลิตภาพ (Productivity) 
  มีผูพยายามใหคํานิยามของผลิตภาพหลายทาน เชน 

- Litre (1883)  กลาววา ผลิตภาพ คือ ความสามารถในการผลิต 
- Early (1900s) กลาววา ผลิตภาพ คือ ความสัมพันธระหวางผลผลิตและทรัพยากรที่

ใชในการผลิต 
- Davis (1955) กลาววา ผลิตภาพ คือ การเปล่ียนแปลงของผลผลิตจากการใช

ทรัพยากรที่เพิม่ข้ึน 
- Fabricant (1962) กลาววา ผลิตภาพ คือ อัตราสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต 
- Sumanth (1979) กลาววา ผลิตภาพ คือ อัตราสวนของผลผลิตจริงตอทรัพยากรที่ใช 
โดยสรุปผลิตภาพคือดัชนแีสดงความสัมพันธระหวางผลผลิตตอทรัพยากรท่ีใชในการ

ผลิต   นั่นคือ 
  Productivity = Output / Input 
 ผลิตภาพสามารถแบงออกเปน 3 ประเภท ดังนี ้
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 1. ผลิตภาพเฉพาะสวน (Partial Productivity)  คือ อัตราสวนระหวางผลผลิตตอปจจัยผลผลิต
ท่ีใชในการผลิตแตละชนดิ เชน ผลิตภาพของแรงงาน  ผลิตภาพของทุน  ผลิตภาพของวัตถุดบิ       
เปนตน 
 2. ผลิตภาพองคประกอบรวม (Total Factor Productivity)  คือ อัตราสวนผลผลิตสุทธิตอ
ผลรวมของปจจัยทุนและแรงงาน  ผลผลิตสุทธิ คือ ผลผลิตรวมลบดวยคาวัสดุและคาบริการท่ีตอง
ซ้ือ 
 3. ผลิตภาพรวม (Total Productivity)  คือ อัตราสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตท่ีใชท้ังส้ิน 
 ผลิตภาพท้ัง 3 ประเภทนี้ ท้ังผลผลิตและทรัพยากรที่ใชจะเปนมูลคาท่ีแทจริงตามเงินสกุลใด
สกุลหนึ่งในระยะเวลาท่ีใชเปนฐาน (Basic Period) 
 ในอดีตนยิมวดัผลิตภาพเฉพาะสวน แตเนื่องจากอุตสาหกรรมสวนใหญใชปจจยัการผลิต
หลายชนิดและปจจยัแตละชนิดมีความสําคัญใกลเคียงกนั  จึงยากท่ีจะเลือกปจจัยใดเปนตัวแทน  
นอกจากนั้น ความสําคัญโดยเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตเปล่ียนแปลงตลอดเวลา เชน ความสําคัญ
ของแรงงานโดยเปรียบเทียบจะเพิ่มข้ึนเม่ืออัตราการเกิดของประชากรและผูท่ีอยูในวยัทํางานลดลง 
 แนวคิดของ Total Factor Productivity : TFP  ถูกนํามาใชเพื่อแกไขปญหาดังกลาว โดย TFP 
เปนการวดัผลผลิตตอปจจัยการผลิตท้ังหมด  บางคร้ังเรียกวา ความกาวหนาทางเทคโนโลยี หรือ การ
เปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยี หรือ สวนท่ีเหลือ (residual) หรือการวัดความไมรู (the measure of our 
ignorance)  

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ Total Factor Productivity 
  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ TFP มีดังตอไปนี ้

1. การเปล่ียนแปลง (shift) ของแรงงานหรือการจัดสรรทรัพยากรจากกจิกรรมท่ีมี 
Marginal Product ต่ําไปสูกิจกรรมท่ีมี Marginal Product สูง  ทําใหผลผลิต
สูงข้ึน  กรณีของประเทศไทยคือแรงงานจากภาคเกษตรกรรมเปล่ียนไปทํางาน
นอกภาคเกษตรเพ่ิมข้ึน  

2. ผลไดจากการประหยดัจากขนาด  ยิ่งตลาดมีขนาดใหญข้ึน  ทําใหมีการลงทุน
ในโรงงานและเคร่ืองจักรท่ีมีเทคโนโลยีทันสมัยข้ึน ทําใหตนทุนตอหนวย
ลดลง   

3. การวิจยั และนวัตกรรม 
4. การพัฒนาการบริหารจัดการ 
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5. นโยบายและกฎเกณฑการกํากับดูแลของรัฐบาลมีผลตอการใชทรัพยากร และมี
ผลตอผลิตภาพการผลิต 

 2.2 กรอบแนวคิดของ Growth Accounting 
     Growth Accounting เปนการวิเคราะหท่ีมาของการเพ่ิมของผลผลิตโดยพิจารณา

ทางดานอุปทาน(Supply Side)วามาจากอัตราการเพ่ิมข้ึนของปจจัยการผลิตถวงน้ําหนักดวยความ
ยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  สวนท่ีเหลือคือผลท่ีเกิดจากความกาวหนาทาง
เทคโนโลยี            การวเิคราะหแบบ Growth Accounting  จึงอาศัยแนวคิดของฟงกชันการผลิตในการ
วิเคราะห 

 ฟงกชนัการผลิต (Production Function) 
                ฟงกชันการผลิต (Production Function) คือความสัมพันธ (ซ่ึงอาจอยูในรูป
ของตาราง หรือสมการ) ระหวางจํานวนหนวยของบริการจากปจจยัการผลิตท่ีใชและผลผลิตท่ีไดรับ 
ซ่ึงจากฟงกชันการผลิตหนึ่ง ๆ จะบอกใหรูถึงจํานวนท่ีต่ําท่ีสุดของบริการจากปจจัยการผลิตท่ี
จําเปนตองใชในการผลิตแตละจํานวน หรืออีกนัยหนึ่งฟงกชันการผลิตจะบอกใหรูถึงจํานวนท่ีสูงสุด
ของผลผลิตท่ีสามารถผลิตไดจากการใชบริการจากปจจยัการผลิตจํานวนใดจํานวนหน่ึง ภายใต
เทคนิคการผลิตท่ีเปนอยูขณะนั้น ถาในกระบวนการผลิตหนึ่ง ๆ ใชปจจัยในการผลิต 2 ชนิด ไดแก 
ปจจัยแรงงาน (L) และปจจัยทุน (K) ซ่ึงสามารถเขียนอยูในรูปสมการท่ัวไปดังนี ้
  Y = f (L, K) 
 โดยท่ี Y = ผลผลิต 
  L = ปจจัยแรงงาน 
  K = ปจจัยทุน 
  นอกเหนือจากฟงกชันการผลิตในรูปแบบท่ีแสดงขางตน ฟงกชันการผลิตยังอาจอยู
ในรูปของตัวแปรท่ียกกําลัง เชน 
  Y = A K α   Lβ 
  ฟงกชันการผลิตนี้เปนท่ีนยิมใชกันอยูท่ัวไปในทฤษฎีเศรษฐศาสตร เนื่องจากเปน
ฟงกชันที่มีคุณสมบัติตาง ๆ ท่ีงายตอการวิเคราะห มีช่ือเรียกวา ฟงกชันการผลิตคอบ-ดักกลาส 
(Cobb-Douglas Production Function)  
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  ความสัมพันธระหวางปจจยัการผลิตท่ีใชและผลผลิตท่ีไดรับจะแสดงอยูในรูปของ
ความสัมพันธในลักษณะใดลักษณะหนึ่ง เชน ฟงกชันการผลิตอาจแสดงผลผลิตกับปจจัยการผลิตมี
ความสัมพันธในเชิงเสนตรง หรืออาจอยูในรูปของการยกกําลัง 
  ระดับเทคโนโลยีการผลิต 
   ระดับเทคโนโลยีการผลิตท่ีสูงข้ึนจะเปนผลใหปจจัยการผลิตมี
ประสิทธิภาพในการผลิตสูงข้ึนเชน แรงงานมีประสิทธิภาพในการผลิตท่ีสูงข้ึนได ถาไดมีการใช
รวมกับเคร่ืองจักรเคร่ืองมือท่ีทันสมัย ในทํานองเดียวกนั โรงงานสามารถจะมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน
กวาเดิมได ถาไดมีการใชงานโดยคนงานที่มีทักษะสูงและไดรับการฝกฝนมาอยางด ี  ซ่ึงจะเปนทําให
ผลผลิตเพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน  ถาใชแรงงานจํานวน 3 คน รวมกับทุนจํานวน 2 หนวย สามารถ
กอใหเกิดผลผลิตได 14 หนวย  ตอมาระดับเทคโนโลยกีารผลิตไดปรับปรุงใหดีข้ึน  ทําใหแรงงาน
หรือทุนหรือปจจัยท้ังสองชนดิตางมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน ดวยสวนผสมของปจจัยแรงงานและทุน
เทาเดิมอาจสามารถใหผลผลิตไดถึง 18 หนวย ดังนั้น ระดบัของเทคโนโลยีการผลิตจึงเปนส่ิงท่ีแสดง
อยูในรูปแบบเฉพาะของฟงกชันการผลิต  

รูปแบบท่ัวไปของฟงกชันการผลิตสามารถแสดงไดดังสมการ (3.1) 
  Y (t) = f  ( X (t) , t ) …………………………  (3.1) 
 โดยท่ี Y (t) = ผลผลิต ณ เวลา t 
  X (t) = ปจจัยการผลิต n ชนิด ณ เวลา t 
   = ( X1 (t) , X2 (t) , ….., Xn (t) ) 
 ตัวแปร t แสดงถึงการเปล่ียนแปลง (shift) ของฟงกชันการผลิตตามเวลา 
 การเปล่ียนแปลงของผลผลิตเม่ือเทียบกับเวลา คํานวณไดจากสูตรดังนี ้
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= ∂
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dX i  +  
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= ∂
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•

f    ………………….  (3.2) 

โดยท่ีจุดดําเหนือตัวแปรแสดงถึงคาอนุพันธของตัวแปรเม่ือเทียบกับเวลา 
 นําสมการ (3.1) หาร (3.2) จะได 
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แทนคา Y ดวย f (.) ในเทอมขวามือของสมการ (3.3) 
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กําหนดให   
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(.)f
X i   =   iη    หรือความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต 

 ดังนั้น 
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          ……………………(3.4) 

 จากสมการ (3.4) แสดงวาอัตราการเปล่ียนแปลงของผลผลิต 
Υ
Υ
•

  แบงออกเปน 2 สวน คือ 

ผลรวมของอัตราการเปล่ียนแปลงของปจจยัการผลิต 
i

i

X
X (.)
•

  ถวงน้ําหนักดวยความยืดหยุนของ

ปจจัยการผลิตตอผลผลิต  (ηi) และการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิต 
(.)
(.)

f
f
•

  ซ่ึงเราเรียกวา Total 

Factor Productivity (TFP)  เราสามารถคํานวณหาคา TFP (
(.)
(.)

f
f
•

)ได โดยยายขางสมการ (3.4)  ดังนี ้
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•

             ……………………. (3.5) 

 จากสมการ (3.5) แสดงวาอัตราการเปล่ียนแปลงของ TFP เทากับ อัตราการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตหักดวยอัตราการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิตรวม ถวงน้ําหนกัดวยความยืดหยุนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  ในการประมาณคา TFP  จะตองทราบคาความยืดหยุนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  ซ่ึงจะตองสมมติรูปแบบของฟงกชันการผลิตเพื่อประมาณ
คาพารามิเตอรดังกลาว 
  ฟงกชนั Cobb-Douglas 
  ฟงกชัน Cobb-Douglas เปนฟงกชันการผลิต ท่ีแสดงความสัมพันธระหวางผลผลิต
และปจจยัการผลิตในรูปยกกําลัง เปนฟงกชันที่นยิมใชเนื่องจากสามารถแปลงเปนความสัมพันธใน
เชิงเสนตรงเพ่ือสะดวกตอการคํานวณ โดยเปล่ียนฟงกชันใหอยูในรูป Log  ถาปจจัยการผลิตท่ีหนวย
ธุรกิจใชคือ แรงงาน (L) และทุน (K) ฟงกชัน Cobb-Douglas  จะเขียนไดดังนี ้
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  Y = AKα Lβ       ……………………….. (3.6) 
 เม่ือแปลงเปนสมการเสนตรงจะได 
       LN Y = LN A + α LN K + β LN L ……………….(3.7) 
 สมการ (3.7) อยูในรูปของสมการเสนตรง  ซ่ึงเราจะสามารถใชเทคนิคการวิเคราะหถดถอย 
หาคา A  α  และ β  ซ่ึงแสดงความสัมพันธของปจจัย L และ K  ตอปริมาณผลผลิตได 
 ความยืดหยุนของฟงกชันการผลิต  หรือความยืดหยุนของผลผลิต (output elasticity)  เปน
คาท่ีบอกใหรูวา เม่ือปจจยัการผลิตเปล่ียนแปลงไป ผลผลิตท่ีไดจะเปล่ียนแปลงไปมากนอยเพียงใด              
คาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตจะหาไดโดย  การเปรียบเทียบรอยละการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตตอรอยละการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิต  การหาคาความยืดหยุนคํานวณไดดังนี ้

  εL = 
LΔ

ΔΥ
%
%   

   = 
dL
dΥ . 

Υ
L  

 

 หรือ εL = LMP  .  
LAP

1  

   = 
L

L

AP
MP   

     เนื่องจาก ฟงกชัน Cobb-Douglas จะมีคาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตตอปจจัยการผลิต
แตละชนิดคงที่เทากับคายกกําลังของปจจยัการผลิตแตละชนิดนั้น 

 จากฟงกชัน  Y = ALβ Kα 

 คาความยืดหยุนของฟงกชันการผลิตตอปจจัยแรงงาน (β)  ซ่ึงแสดงรอยละการเปล่ียนแปลง
ของปริมาณการผลิตท้ังหมดตอรอยละการเปล่ียนแปลงของปจจัยแรงงาน สามารถหาไดจากสัดสวน
ระหวางคา MPL ตอ APL ดังนี้ 

  εL = 
L

L

AP
MP  
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−∝
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ในทํานองเดียวกัน 

  εK = 
K

K

AP
MP  

   = 1

1

−∝

−∝∝
KAL

KAL
β

β

 

   = ∝  

 หมายความวา ถามีการเพิ่มการใชแรงงานรอยละ 1 ในขณะท่ีกําหนดใหทุนมีจํานวนคงท่ี 
ปริมาณผลผลิตจะเพิ่มข้ึนเทากับรอยละ β  ในทํานองเดียวกัน ถามีการเพิ่มการใชทุนรอยละ 1 
ในขณะท่ีกําหนดใหแรงงานมีจํานวนคงท่ี ปริมาณผลผลิตจะเพิ่มข้ึนเทากับรอยละ α   
  
3. แบบจําลองการวิเคราะห 
 การศึกษานีก้ําหนดใหปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผลผลิต ไดแก ปจจัย
แรงงานและปจจัยทุน  โดยสมมติใหความสัมพันธอยูในรูปแบบ Cobb-Douglas Production Function 
ดังนี ้

   Y = AK∝Lβ 
   

  เม่ือ Y = ผลผลิต 
   K  = ปจจัยการผลิตดานทุน 
   L = ปจจัยการผลิตดานแรงงาน 
   A = คาคงท่ี  
   α  = คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยทุน 

β   = คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน 
 

 ฟงกชันขางตนเปนแบบยกกําลัง (power function) แสดงวาปจจยัการผลิตมีความสัมพันธกับ
ผลผลิตแบบไมเปนเสนตรง เราสามารถเปล่ียนความสัมพันธเปนแบบเสนตรงได ดังน้ี 
  
   Log Y = LogA + αLogK + βLogL …………(1) 
 

  จากสมการ (1) เราสามารถหาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด
ไดดังนี ้
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)(
)(

LogKd
Logd Υ  =  

dK
dΥ  . 

Υ
K   =  βLAK 1−∝∝ . βLAK

K
∝   =  ∝   ………….(2) 

 
 คา α หรือคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยทุนท่ีคํานวณไดจะแสดงวาการเพ่ิมข้ึนของ
ปจจัยทุนรอยละ 1 มีผลทําใหผลผลิตเพิ่มข้ึนรอยละ α  ในทํานองเดียวกัน เราสามารถแสดงใหเหน็วา 
β  คือ คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน  
 
4. ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา 
 จากแบบจําลองดังกลาวจะไดตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะห  มีดังนี ้
 1. ผลผลิต (Y)  ผลผลิตหลักของทาอากาศยานมี 3 ประเภท คือการใหบริการผูโดยสาร  การ
ใหบริการเท่ียวบิน  และการใหบริการสินคา  การศึกษาน้ีมุงพิจารณาการใหบริการผูโดยสารเปน
หลัก เนื่องจากเปนแหลงรายไดหลักของบริษัท ทาอากาศยานไทย ผลผลิตของทาอากาศยานจึงแทน
ดวยปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต  และเชียงราย ไม
รวมผูโดยสารถายลํา (transfer passenger) และผูโดยสารผาน (transit passenger)  
 2. ปจจัยแรงงาน (L)  พนักงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย อาจแบงออกไดเปน 2 ประเภท 
คือพนักงานท่ีเกี่ยวกับการใหบริการทาอากาศยาน และพนักงานท่ีไมเกีย่วกับการใหบริการทาอากาศ
ยาน  แตเนื่องจากไมมีการจดัเก็บขอมูลจํานวนพนักงานและคาจางแรงงานแยกประเภทไว  ดังนั้นจึง
แทนดวยจํานวนพนักงานท้ังหมด และคาจางแรงงานท้ังหมด 
 3. ปจจัยทุน(K)  เนื่องจากไมมีการจัดเก็บขอมูลจํานวนปจจัยทุน  ดังนัน้จึงแทนดวยคาใชจาย
ในการดําเนินงาน สินทรัพยถาวร และสินทรัพยรวม  
  - คาใชจายในการดําเนินงาน  ประกอบดวย  คาใชจายดําเนนิงาน  คาซอมแซม  
คาตอบแทนการใชท่ีราชพัสดุ  และคาเส่ือมราคา 
  - สินทรัพยถาวร  ประกอบดวย  ท่ีดนิ  อาคารและส่ิงกอสรางในท่ีราชพัสด ุ 
เคร่ืองมือและอุปกรณหกัดวยคาเส่ือมราคาสะสม  ไมรวมสินทรัพยระหวางกอสราง 
  - สินทรัพยรวม  ประกอบดวย  สินทรัพยถาวรและสินทรัพยหมุนเวยีน ไดแก  
เงินสด  เงินลงทุน  ลูกหนี้  วสัดุคงเหลือ  รายไดคางรับ  สินทรัพยระหวางกอสรางและสินทรัพยอ่ืน ๆ  
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5. การปรับขอมูล 
 เพื่อขจัดอิทธิพลดานราคา  สําหรับตัวแปรท่ีอยูในรูปตัวเงิน จึงใชดชันีราคาผูบริโภคทั่วไป 
(Consumer Price Index : CPI) ซ่ึงเก็บรวบรวมโดยกระทรวงพาณิชย (ป พ.ศ. 2541 เปนปฐาน)  เพื่อ
ปรับขอมูลใหเปนคาท่ีแทจริง  ตารางท่ี 21 แสดงคาจางแรงงานท่ีเปนตัวเงิน โดยในป พ.ศ. 2531 
คาจางแรงงานของบริษัท ทาอากาศยาน มีจํานวน 268.34 ลานบาท หรือคิดเปนคาจางเฉล่ียคนละ 
112,041 บาทตอป ในป พ.ศ. 2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวน 2,078.62 ลานบาท หรือคิดเปนคาจางเฉล่ียคน
ละ 714,548 บาท เพิ่มข้ึนประมาณ 6 เทา ตารางท่ี 22 แสดงคาใชจายทุน ไดแก สินทรัพยรวม  
สินทรัพยถาวร  และคาใชจายในการดําเนนิงาน  ในป พ.ศ. 2531 มีสินทรัพยรวมจํานวน 8,371.33 
ลานบาท เปนสินทรัพยถาวรจํานวน 4,653.13 ลานบาท ในป พ.ศ.2546 สินทรัพยรวมเพิ่มข้ึนเปน
จํานวน 62,430.24 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ 7 เทา และทรัพยสินถาวรเพิม่ข้ึนเปนจํานวน 
13,312.61 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ 3 เทา ขณะท่ีในป พ.ศ. 2531 มีคาใชจายในการดําเนนิงาน
จํานวน 510.04 ลานบาท  ป พ.ศ.2546 เพิ่มข้ึนเปนจํานวน 3,881.48 ลานบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณ  8 
เทา  ตารางท่ี 23 ถึง ตารางท่ี 24 แสดงคาจางแรงงานและคาใชจายทุนท่ีแทจริง   ซ่ึงปรับคาเงินเฟอ
แลว 
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ตารางท่ี 21   แสดงคาจางแรงงาน (Nominal Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 
 
ป พ.ศ. จํานวนแรงงาน (คน) คาจาง (ลานบาท) คาจางเฉล่ีย (บาทตอคนตอป) 
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  แสดงคาใชจายทุน(Nominal Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

                    หนวย  ลานบาท 

ป สินทรัพยรวม สินทรัพยถาวร คาใชจายดําเนนิงาน 

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  แสดงคาจางท่ีแทจริง(Real Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 

                    ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

                       หนวย  ลานบาท 
ป พ.ศ. ดัชนีเงินเฟอ คาจาง (ลานบาท) คาจางท่ีแทจริง  

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  แสดงคาใชจายทุนท่ีแทจริง (Real Value) ของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 

                   ระหวางป พ.ศ. 2531-2546 

            หนวย  ลานบาท 

ป พ.ศ. ดัชนีราคา สินทรัพยรวม สินทรัพยถาวร คาใชจายดําเนนิงาน 

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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บทท่ี 4 
 

ผลการศึกษา 
 

 การศึกษาการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของบริษัททาอากาศยานในบท
นี้แบงออกเปน 3 สวน  สวนแรกเปนการวิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของ
บริษัทฯ โดยใชดัชนวีัดผลการดําเนินงาน  สวนท่ีสองเปนการวเิคราะหแหลงท่ีมาของการเพ่ิมผลิต
ภาพโดยใชแนวคิดแบบ Growth Accounting  ซ่ึงเปนการแยกอิทธิพลของปจจัยการผลิตท่ีมีตอ
ปริมาณผลผลิต  โดยใชฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas และใชวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Least 
Square Method)  ในการประมาณคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  สวนท่ี
สามเปนการคํานวณหาคา Total Factor Productivity  ซ่ึงเปนตัวแปรท่ีแสดงการเปล่ียนแปลงของ
ปริมาณผลผลิตจากปจจัยอ่ืน นอกเหนือจากปจจยัการผลิตท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณผลผลิต 
1. การวิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพดวยดชัน ี
 การใชดัชนีตาง ๆ เพื่อวัดผลการดําเนินงานขององคกรไดรับความท่ีนยิมมาก เนื่องจากเปน
วิธีท่ีงายตอการคํานวณและสามารถปรับขอมูลเพื่อวัดผลการดําเนินงานไดอยางตอเนื่อง การ
วิเคราะหการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการของทาอากาศยานมักจะวิเคราะห โดยเปรียบเทียบผลการ
ดําเนินงานของทาอากาศยานแหงใดแหงหนึ่งตามเวลา  การเปรียบเทียบระหวางทาอากาศยานตางๆ 
อาจทําใหเขาใจผิด  เนื่องจากทาอากาศยานมีลักษณะแตกตางกันหลายประการ เชน กรรมสิทธ์ิความ
เปนเจาของ (รัฐบาล/ รัฐวสิาหกิจ/ เอกชน)  นโยบายการดําเนินงาน (คากําไร/ คุมทุน/ ขาดทุน)  
ประเภทการใหบริการ (บริการทาอากาศยาน/ บริการทาอากาศยานและบริการควบคุมจราจรทาง
อากาศ)  และขนาดทาอากาศยาน (เล็ก, ใหญ, ศูนยกลางการบิน) 
 ดัชนีท่ีนยิมใชวัดผลการดําเนินงานทาอากาศยานมีดังนี ้

1. รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร 
2. คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร 
3. กําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสาร 
4. รายไดท่ีเกี่ยวกบักิจกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสาร 
5. รายไดท่ีไมเกี่ยวกับกจิกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสาร 
6. จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงาน 
7. รายไดรวมตอจํานวนพนกังาน 
8. สินทรัพยสุทธิตอจํานวนพนกังาน 

รายละเอียดผลการวิเคราะหดวยดัชนีตางๆ ปรากฏในตารางท่ี 25 
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ตารางที่ 25   แสดงการเปลี่ยนแปลงของดชันีตางๆ ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) ระหวางป พ.ศ.2531 - 2546 
                หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ.  รายไดรวมตอ 
จํานวนผูโดยสาร  

 คาใชจายรวมตอ 
จํานวนผูโดยสาร  

กําไรตอจํานวนผูโดยสาร  รายไดที่เกี่ยวกับกิจกรรม 
การบินตอจํานวนผูโดยสาร  

 รายไดที่ไมเกี่ยวกับกิจกรรม 
การบินตอจํานวนผูโดยสาร  

 จํานวนผูโดยสารตอ 
จํานวนพนักงาน  

 รายไดรวมตอ 
จํานวนพนักงาน  

สินทรัพยสุทธิ 
ตอจํานวนพนักงาน 

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
(รอยละ)  

4.48 6.89 2.75 4.28 4.82 5.77 10.51 12.54 

47 

DPU



48 
 

 รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546 รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสาร
เพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 4.48 ตอป ยกเวนป พ.ศ. 2536 – 2538  ดัชนีดังกลาวลดลง 
 คาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสาร ระหวางป พ.ศ. 2531 – 2546  คาใชจายรวมตอจํานวน
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 6.89 ตอป ยกเวนในป พ.ศ. 2534 และป พ.ศ. 2546 อัตราการเพ่ิมของ
ดัชนีนี้เพิ่มข้ึนสูงกวาอัตราเฉลี่ย 
 กําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 2.75 ยกเวนในชวงป พ.ศ. 
2536 – 2538 และป พ.ศ. 2545 – 2546  ดัชนีดังกลาวลดลง 
 ดัชนีท้ัง 3 ตัว แสดงถึงการเจริญเติบโตขององคกร  ดังน้ัน เม่ือเวลาผานไปอัตรารายไดรวม
ตอจํานวนผูโดยสารและกําไรจากการดําเนินงานตอจํานวนผูโดยสารควรเพ่ิมขึ้น  ขณะท่ีคาใชจาย
รวมตอจํานวนผูโดยสารควรลดลง แตดัชนีของบริษัททาอากาศยานไทยขัดแยงกนั เนื่องจากในชวง
เวลาท่ีผานมา รายไดรวมตอจํานวนผูโดยสารและกําไรจากการดาํเนินงานตอจาํนวนผูโดยสาร
เพิ่มข้ึน แตคาใชจายรวมตอจํานวนผูโดยสารกลับเพิ่มข้ึนจึงไมสอดคลองกับแนวคิดขางตน 
 รายไดท่ีเกี่ยวกบักิจกรรมการบินตอจํานวนผูโดยสารและรายไดท่ีไมเกี่ยวกับกจิกรรมการ
บินตอจํานวนผูโดยสารมีอัตราการเพ่ิมเฉล่ียใกลเคียงกันคือ รอยละ 4.28 ตอป และรอยละ 4.82 ตอป  
ตามลําดับ  อยางไรก็ตามจะเห็นวารายไดท่ีไมเกี่ยวกบักิจกรรมการบินยังมีสัดสวนตํ่ากวารายไดท่ี
เกี่ยวกับกิจกรรมการบิน  การพัฒนารายไดท่ีไมเกีย่วกับกิจกรรมการบนิเพื่อเพ่ิมสัดสวนของรายไดก็
จะสงผลใหบริษัทมีผลิตภาพเพิ่มข้ึนอีกแนวทางหนึ่ง 
 จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงานและรายไดรวมตอจํานวนพนักงานแสดงถึงผลิตภาพ
ของแรงงาน กลาวคือ แรงงาน 1 คน ใหบริการผูโดยสารและสรางรายไดใหบริษัทฯ มากนอย
เพียงใด ผลการวิเคราะหพบวา ดัชนีท้ัง 2 ตัวมีอัตราการเพิ่มเฉล่ียรอยละ 5.77 ตอป และรอยละ 10.51 
ตอป  แตระหวางป พ.ศ. 2534 – 2535 และป พ.ศ. 2546 จํานวนผูโดยสารตอจํานวนพนักงานมีอัตรา
ลดลง และรายไดรวมตอจํานวนพนักงานมีอัตราลดลงระหวางป พ.ศ. 2545 – 2546 
 สินทรัพยสุทธิตอจํานวนพนกังานถูกนํามาใชเพื่อเปนตัวแทนวดัความเขมขนในการใช
ปจจัยทุน  เนื่องจากยังไมมีดัชนีวดัผลิตภาพของแรงงานและผลิตภาพของทุนท่ียอมรับโดยท่ัวไป 
หากดัชนีนี้เพิม่ข้ึนแสดงวามีการใชปจจยัทุนในการผลิตบริการเพิ่มข้ึน หรือใชปจจัยแรงงานลดลง       
ผลการวิเคราะหพบวา ดัชนนีี้เพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 12.54 ตอป แสดงวาบริษัททาอากาศยานไทยใช
ปจจัยทุนในการผลิตบริการเพิ่มข้ึน 
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2. ผลการวิเคราะหแหลงท่ีมาของการเพิ่มผลิตภาพตามแนวคิดแบบ GROWTH   
      ACCOUNTING  
 การศึกษาการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารของบริษัท ทาอากาศยานไทย  
โดยอาศัยกรอบแนวคิดแบบ GROWTH  ACCOUNTING  ซ่ึงเปนการวิเคราะหท่ีมาของอัตราการ
เพิ่มของผลผลิตวามาจากอัตราการเพ่ิมของปจจัยการผลิตถวงน้ําหนกัดวยความยดืหยุนของผลผลิต
ตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  และปจจัยอ่ืนท่ีอธิบายดวยฟงกชันการผลิตไมได เชนความกาวหนา
ทางเทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน  สมการท่ีใชในการวิเคราะหมีดังนี้  
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  โดยท่ีจุดดําเหนือตัวแปรแสดงถึงคาอนุพันธของตัวแปรเม่ือเทียบกับเวลา 
  Y = ผลผลิต คือ ปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยาน 
  XK = ปจจัยทุน  
  XL = ปจจัยแรงงาน  

   α และ β = คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปร 
          (.)f  = ปจจัยอ่ืน เชน เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน 
 
 การประมาณคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรหาไดจากการประมาณคาฟงกชันการผลิต  
การศึกษานีก้ําหนดใหฟงกชันการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas Production Function   ดังนั้นคา

สัมประสิทธ์ิของปจจัยทุนและแรงงาน (α และ β) ท่ีประมาณไดจากฟงกชันการผลิต คือ คาความ
ยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด  หลังจากนั้นนําคาความยืดหยุนของผลผลิตตอ
ปจจัยการผลิตแตละชนิด อัตราการเปล่ียนแปลงของปจจยัการผลิตและอัตราการเปล่ียนแปลงของ
ผลผลิตไปแทนคา  เพื่อคํานวณหาอัตราการเปล่ียนแปลงของของปจจัยอ่ืน 
 2.1  ฟงกชนัการผลิต 

กําหนดใหฟงกชันการผลิตอยูในรูปแบบของ Cobb-Douglass   โดยใชปริมาณผูโดยสาร 
(Y) เปนตัวแปรตาม   และ ตวัแปรอิสระประกอบดวยปจจัยแรงงานซ่ึงแทนดวยคาจางแรงงาน 
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ท้ังหมด(WAGE) และปจจยัทุนซ่ึงแทนดวยการลงทุนในสินทรัพยถาวร (FIX)  โดยใชขอมูลตั้งแตป 
พ.ศ. 2531 - 2546 จํานวน 16 ป   ใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression 
Analysis) และประมาณคาสัมประสิทธ์ิดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Squares : OLS) 
ดวยโปรแกรม SPSS for Window Version 10.0   สมการถดถอยท่ีไดมดีังนี้  
 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 = ปริมาณผูโดยสารข้ึน/ลง ณ ทาอากาศยาน 
  FIX = มูลคาสินทรัพยถาวรปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค  
          WAGE = คาจางแรงงานท้ังหมดปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค  
         (   )  = คา t - statistics  
  LN = Natural logarithms 
 
 ผลการวิเคราะหไมเกดิปญหาตัวแปรมีความสัมพันธกัน (Multicollinearlity) โดยพิจารณา
จากคา (Variance Inflation Factor) มีคาเทากับ 1.49 ซ่ึงไมเกิน 5  คา Durbin-Watson เทากับ 1.13 
โดยท่ีคา dL = 0.98 คา du =  1.54 ณ ระดับนัยสําคัญ 0.05 เม่ือ n = 16  k = 2  ซ่ึงอยูในชวงไมแนนอน  
ดังนั้นจึงไมอาจสรุปไดวามีปญหา autocorrelation ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95   
 จากตาราง ANOVA คา F ของการทดสอบ Ho : α = 0 และ β = 0 มีคาเทากับ 57.267 ซ่ึงได
คา Sig. = 0.000 ซ่ึงมีคานอยกวา 0.05 แสดงวาจะตองมี α  หรือ β   อยางนอยหน่ึงตัวท่ีมีคาไม
เทากับศูนย หรือตัวแปรอิสระตัวใดตัวหนึ่งหรือท้ังสองตัวแปรมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 
 ในการพจิารณาวา  α  เพียงตัวเดียว หรือ β  เพียงตัวเดยีวมีคาไมเทากับศูนย หรือท้ังสองตัว
ไมเทากับศูนย  จากตาราง Coefficients พบวาคา t ของการทดสอบวา α  = 0 มีคาเทากบั 2.119 โดย
มีคา Sig. = .05  และ คา t  ของการทดสอบวา β  = 0 มีคาเทากับ 7.374 โดยมีคา Sig. = .000 ซ่ึงคา 
Sig. ในการทดสอบท้ัง α  = 0 และ β  = 0 มีคานอยกวา 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานดังกลาว นั่นคือ  
α  และ β  ไมเทากบัศูนยท้ังคู หรือตัวแปรอิสระท้ังสองตัวแปรมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 
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จากตาราง Model Summary แสดงผลการวเิคราะหความสัมพันธของคาจางแรงงานท่ีแทจริงและ
สินทรัพยถาวรกับปริมาณผูโดยสาร  คาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) มีคาเทากับ 0.898 หมายความ
วา ตัวแปรอิสระท้ัง 2 ตัวมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผูโดยสารได รอยละ 90  หากพิจารณา
ความถดถอยมาตรฐาน (Standardized Coefficient) ของตัวแปรอิสระแตละตัวมีคาดังนี ้
 คาสัมประสิทธ์ิความถดถอยมาตรฐาน (Standardized Coefficients Beta) ของตัวแปร 
LN(FIX) = .229 
 คาสัมประสิทธ์ิความถดถอยมาตรฐานของตัวแปร LN(WAGE) = .797 
 แสดงวาตัวแปร LN(WAGE)  ซ่ึงหมายความวาคาจางแรงงานท้ังหมดมีความสัมพันธกับ
ปริมาณผูโดยสารมากท่ีสุดและมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน  สวนตัวแปร LN(FIX)  ซ่ึง
หมายความวาการลงทุนในสินทรัพยถาวรมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารรองลงมาและมี
ความสัมพันธในทิศทางเดยีวกัน  โดยตัวแปรท้ัง 2 ตัวมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผูโดยสาร
ท่ีข้ึน / ลง ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของบริษัท ทาอากาศยานไทย ดังนี ้
 คาจางแรงงาน  ผลการวิเคราะหไดคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.738 แสดงวาคาจางแรงงานท่ี
แทจริงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณผูโดยสาร  หมายความวาหากคาจางแรงงานเพ่ิมข้ึน
รอยละ 1 จะทําใหปริมาณผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.80  หรือในทิศทางตรงกันขาม เม่ือถอดคาLN 
ของ 0.797 เทากับ 2.2 ซ่ึงเปนคา Marginal Product ของแรงงานหมายความวาหากคาจางแรงงาน
เพิ่มข้ึน 1 ลานบาท   จะทําใหการใหบริการผูโดยสารไดเพิ่มข้ึน 2.2 คน  
 สินทรัพยถาวร  ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.387 แสดงวาทุนซ่ึงอยูในรูปของ
สินทรัพยถาวรมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณผูโดยสาร  หมายความวาลงทุนในสินทรัพย
ถาวรเชนอาคารผูโดยสาร  ทางวิ่ง ลานจอด เคร่ืองจักรอุปกรณเพิ่มข้ึนรอยละ 1 จะทําใหปริมาณ
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.387   หรือในทิศทางตรงกันขาม เม่ือถอดคาLN ของ 0.387 เทากับ 1.47 
ซ่ึงเปนคา Marginal Product ของทุน หมายความวาหากลงทุนในสินทรัพยถาวรเพ่ิมข้ึน 1 ลานบาท  
จะทําใหการใหบริการผูโดยสารไดเพิ่มข้ึน  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 แนวโนมการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร 
          จากการประมาณคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิดในขอ 4.1 

ทําใหสามารถหาอัตราการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิตตามเวลา โดยนําคาความยืดหยุนไปแทน
คาสมการ (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
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของฟงกชันการผลิตตามเวลา 

  
Υ
Υ
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของผลผลิตตามเวลา ไดแก ปริมาณผูโดยสาร

  
L

L

X
X
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของคาจางแรงงานท้ังหมดตามเวลา 

  
k

k

X
X
•

 =    อัตราการเปล่ียนแปลงของสินทรัพยถาวรตามเวลา   

   β =    ความยืดหยุนของผลผลิตตอคาจางแรงงานท้ังหมด (มีคาเทากับ 0.69) 

  α =    ความยืดหยุนของผลผลิตตอสินทรัพยถาวร (มีคาเทากับ 0.39) 
 
 แนวโนมการเปล่ียนแปลงของการใหบริการผูโดยสารของบริษัททาอากาศยานไทย จาํกัด 
(มหาชน) ปรากฏในตารางที่  26 
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ตารางท่ี 26   แสดงสัดสวนการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิตและผลผลิต 
 หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ. 

 
การเปล่ียนแปลง
ของคาจางแรงงาน 

ท้ังหมด 

 
การเปล่ียนแปลง
ของสินทรัพย

ถาวร 

 
การเปล่ียนแปลง
ของปจจัยอ่ืน 

 
การเปล่ียนแปลง
ของปริมาณ
ผูโดยสาร 

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  ปจจัยอ่ืน หมายถึงปจจัยไมไดรวมไวเปนตัวแปรในการวเิคราะหนี้ เชน เทคโนโลยี   
                 การบริหารจัดการ  เปนตน 
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จากตารางท่ี 26   ปรากฏวาระหวางป พ.ศ. 2531 - 2546  ปริมาณผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย   
รอยละ 7.22 ตอป  คาจางแรงงานท่ีแทจริงเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 10.19 ตอป และการลงทุนใน
สินทรัพยถาวรเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 3.11 ตอป สวนปจจยัอ่ืนๆมีผลทําใหปริมาณผูโดยสารลดลงเฉล่ีย
รอยละ -6.08 ตอป  
  ดังน้ัน หากกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงท่ีแลวสามารถคํานวณหาสัดสวนความสําคัญ  
ของปจจัยแรงงานและปจจัยทุนท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงในปริมาณผูโดยสาร ไดดังนี ้
 

คาสัมประสิทธ์ิ สัดสวน รอยละ 
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 

   
 จากตารางสรุปไดวาการเพ่ิมข้ึนดานคาแรงงานมีผลตอการเพิ่มปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารรอยละ 64 และการเพ่ิมการลงทุนในสินทรัพยถาวรมีผลตอการเพิ่มปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารรอยละ  36 
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หัวขอภาคนิพนธ การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการธุรกิจการบิน 
   พาณิชย ของบริษทั ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
ชื่อนักศึกษา  นางภาวนา  คงจําป 
อาจารยที่ปรึกษา ดร.ชัยวัฒน  คนจริง 
สาขาวิชา  เศรษฐศาสตร(เศรษฐศาสตรธุรกิจ) 
ปการศึกษา  2547 
 
     บทคัดยอ 
 การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลการดําเนินงานของบริษทั ทาอากาศยานไทย 
จํากัด(มหาชน)  รวมทั้งวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสาร  นอกจากนั้น
ยังไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการเปลีย่นแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสาร อันไดแก ปจจัย
แรงงาน  ปจจัยทุน และปจจัยอ่ืน ๆ  โดยใชขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2531 - 2546 
 ผลการศึกษาผลการดําเนินงานโดยวัดจากดัชนีตาง ๆ สรุปไดวารายไดเฉลี่ยและกําไร
เฉลี่ยมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นตลอดเวลา ขณะเดียวกันคาใชจายเฉลี่ยก็เพ่ิมขึ้นเชนกันและเพิ่มขึน้ใน
อัตราที่สูงกวารายไดเฉลี่ย  จึงมีผลทําใหกําไรเฉลีย่เพ่ิมขึ้นในอัตราทีล่ดลง  สําหรับรายไดที่
เก่ียวกบักิจกรรมการบินและรายไดที่ไมเก่ียวกับกิจกรรมการบินเพิม่ขึ้นเฉลีย่ในอัตราใกลเคียง
กัน  ทําใหรายไดจากกิจกรรมทั้ง 2 ประเภทมีสัดสวนคอนขางคงที่ กลาวคือรายไดที่เก่ียวกบั
กิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 60 และรายไดที่ไมเก่ียวกับกิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 40  
ดานดัชนีผลิตภาพแรงงานมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นทั้งในรูปตัวเงินและกายภาพ    อยางไรก็ตามในชวง
ที่เกิดเหตุการณผิดปกติ  เชนภาวะสงคราม และการเกิดโรคระบาด สงผลทําใหผลิตภาพแรงงาน
ลดลง  สัดสวนของปจจัยทุนที่เปนองคประกอบในการผลิตบริการมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น ในขณะท่ี
สัดสวนของการใชปจจัยแรงงานกลับลดลง 
 ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของผลิตภาพการใหบริการ
ผูโดยสาร โดยพิจารณาจากฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas พบวา คาจางแรงงานมี
ความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารมากที่สุด   รองลงมาคือการลงทุนในสินทรพัยถาวร เชน 
อาคารผูโดยสาร เคร่ืองจักรและอุปกรณตาง ๆ เปนตน   โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.69 และ 
0.39 ตามลาํดับ  สวนการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสารที่เกิดจากปจจัยอ่ืนที่
ไมไดรวมอยูในฟงกชันการผลิต เชน เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ  เปนตน มีผลทําใหผลติ
ภาพการใหบริการผูโดยสารลดลง และบริษทั  ทาอากาศยานไทย ทําการผลิตอยูในชวง
ผลตอบแทนตอขนาดคงที่ โดยมีคาความยืดหยุนของผลผลติตอปจจัยการผลติเทากับ 1.08 
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ผลการศึกษาสัดสวนการเปลี่ยนแปลงผลติภาพการใหบริการผูโดยสารจําแนกตามปจจัย 
การผลิต พบวาแรงงานมีสวนสําคัญตอการเพ่ิมผลิตภาพคิดเปนรอยละ 64  และปจจัยทุนมีสวน
ตอการเพ่ิมผลิตภาพคิดเปนรอยละ 36 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 
1. สรุป 
 ทาอากาศยานเปนธุรกิจบริการท่ีมีลักษณะผูกขาดโดยธรรมชาติ  เนื่องจากการลงทุน
กอสรางทาอากาศยานตองใชเงินลงทุนมหาศาล  ประกอบกับการคืนทุนใชระยะเวลานาน ทําให
ผูประกอบการมีจํานวนจํากดั  นอกจากนั้น ทาอากาศยานยังมีลักษณะการผูกขาดโดยพ้ืนท่ีเนื่องจาก
ผูใชบริการไมสามารถใชบริการอ่ืนทดแทนได  ดงันัน้ผูประกอบการอาจใชอํานาจผูกขาดในการ
กําหนดอัตราคาบริการเพื่อแสวงหากําไรสูงสุด  อยางไรก็ตามผูประกอบการทาอากาศยานมิไดมี
อํานาจผูกขาดโดยแทจริง  เนื่องจากทาอากาศยานมีการแขงขันระหวางประเทศ   ทาอากาศยานตางๆ
ใชกลยุทธท้ังดานราคาและกลยุทธมิใชราคา เพื่อดึงดดูนักทองเท่ียวใหเดนิทางเขาสูประเทศตนให
มากท่ีสุด เพื่อใหบรรลุเปาหมายใหประเทศของตนเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค   
 การท่ีรัฐบาลมอบหมายใหบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูผูกขาดการ
ใหบริการทาอากาศยานระหวางประเทศ อาจทําใหบริษัทฯ มุงแสวงหากําไรเพียงอยางเดียว โดยไม
พัฒนาการใหบริการใหมีประสิทธิภาพ  
 การศึกษานีจ้ึงมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลการดําเนนิงาน โดยพิจารณาจากผลิตภาพการ
ใหบริการของทาอากาศยาน  รวมท้ังวิเคราะหแหลงท่ีมาของการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการ
ใหบริการของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) โดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting   และนําแนวคิดเกีย่วกับผลิตภาพการผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity : TFP) มา
ใชในการวิเคราะห  เพื่อช้ีใหเห็นแนวโนมการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการระหวางป พ.ศ. 
2531 – 2546 ท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงปจจัยการผลิต และปจจยัอ่ืนท่ีไมใชปจจัยการผลิต เชน 
เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ เปนตน 
 ขอบเขตของการศึกษาจํากดัอยูท่ีการวเิคราะหผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารเปนหลัก
เนื่องจากเปนบริการสําคัญท่ีสรางรายไดหลักใหแกบริษัท ฯ  โดยศึกษาในชวงป พ.ศ. 2531 – 2546   
การวิเคราะหดชันีวัดผลการดาํเนินงานตาง ๆ พบวาผลิตภาพของแรงงานมีแนวโนมเพิ่มข้ึน
ตลอดเวลายกเวนป พ.ศ.2534 - 2536 และ ป พ.ศ.2546 ซ่ึงเปนปท่ีไดรับผลกระทบจากภาวะสงคราม
อาวเปอรเซียและการระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง ขณะสัดสวนการใชปจจัยทุน
ตอแรงงานขยายตัวเพิ่มข้ึน  เม่ือพิจารณาจากรายไดและกาํไรเฉล่ียตอหนวยพบวาองคกรมีการ 
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ขยายตวัเพิ่มข้ึน  ขณะท่ีตนทุนการใหบริการเฉล่ียตอหนวยเพิ่มข้ึนเชนกัน  เม่ือพจิารณาแหลงท่ีมา
ของรายไดพบวามาจากรายไดท่ีเกีย่วกับกิจกรรมการบินเปนสําคัญและยังคงมีบทบาทความสําคัญ
อยางตอเนื่อง การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารโดยใชกรอบการ
วิเคราะหแบบ Growth   Accounting ซ่ึงเปนการวิเคราะหท่ีมาของการเพ่ิมผลผลิตโดยพิจารณาจาก
ฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas Production Function   ผลการศึกษาพบวาคาความยดืหยุนของ
ปริมาณผูโดยสารตอคาจางแรงงานเทากบั 0.69 หมายความวาหากคาจางแรงงานเพิ่มข้ึนรอยละ 1  จะ
ทําใหปริมาณการใหบริการผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.69 และคาความยืดหยุนของปริมาณผูโดยสาร
ตอสินทรัพยถาวรเทากับ 0.39 หมายความวาหากลงทุนในสินทรัพยถาวรเพิ่มข้ึนรอยละ 1 จะทําให
ปริมาณการใหบริการผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.39   ซ่ึงการเพ่ิมข้ึนของปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารมาจากแรงงานเปนสวนใหญ  รองลงมาคือปจจัยทุน  ขณะท่ีปจจัยอ่ืนเชน เทคโนโลย ี   
การบริหารจัดการ  เปนตน มีผลทําใหปริมาณผูโดยสารลดลง  ดังนั้นหากไมนับรวมปจจัยอ่ืนแลว  
การเพิ่มข้ึนของผลิตภาพแรงงานจะมีผลตอการเพิ่มข้ึนของปริมาณการใหบริการผูโดยสารรอยละ 64  
และการเพิ่มข้ึนของผลิตภาพทุนมีผลตอการเพิ่มข้ึนของปริมาณการใหบริการผูโดยสารรอยละ 36  
 เม่ือพิจารณาผลตอบแทนตอขนาดพบวาการผลิตบริการของบริษัท ทาอากาศยานไทย       
อยูในชวงผลตอบแทนตอขนาดคงท่ี  โดยมีคาผลรวมของคาสัมประสิทธ์ิของฟงกชันเทากับ 1.08 ซ่ึง
หมายความวาการเพ่ิมปจจยัแรงงานและปจจัยทุนรอยละ 1 เทากัน  จะทําใหปริมาณการใหบริการ
ผูโดยสารเพ่ิมข้ึนรอยละ 1.08 
  
2. ขอเสนอแนะ 
 จากผลการวิเคราะหดังกลาวขางตน    แนวทางการเพิ่มผลิตภาพการใหบริการธุรกิจการบิน
พาณิชยของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด(มหาชน) ควรไปในทิศทางดังตอไปนี ้
 1. ควรเพิ่มปจจัยแรงงานและปจจยัทุนใหมากข้ึน  เนื่องจากการดําเนินงานของบริษัท  
ทาอากาศยานไทย จํากัด(มหาชน) ยังอยูในระยะท่ีผลตอบแทนตอขนาดเปนแบบคงที่  เพื่อให 
บริษัท ฯ มีผลิตภาพเพิ่มข้ึน  และมีรายไดเพิ่มข้ึน 
 2.  ควรพัฒนาบุคลากร โดยการเพิ่มประสิทธิภาพและการอบรมดานการใหบริการและ 
การจัดการ  เพือ่ใหเกดิการเพ่ิมผลผลิตมากข้ึน 
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3. ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 การศึกษานีเ้ปนการศึกษาในเชิงปริมาณ โดยไมไดศึกษาคุณภาพบริการ ซ่ึงมีสวนสําคัญตอ
ปริมาณผลผลิตและตนทุนการผลิตเชนกัน ดังนั้น การศกึษาคร้ังตอไป จึงควรศึกษาคุณภาพบริการ
โดยการสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการ เชน ผูโดยสาร และสายการบินดวย  นอกจากนั้นควร
ศึกษาเชิงเปรียบเทียบกับทาอากาศยานระหวางประเทศท่ีมีสภาพแวดลอมใกลเคียงกนั เชนการกํากับ
ดูแล  กรรมสิทธความเปนเจาของทาอากาศยาน เปนตน  หรืออาจเปรียบเทียบกับหนวยงานประเภท
เดียวกันในประเทศ หรือเปรียบเทียบกับเปาหมายของหนวยงาน  จะเปนประโยชนตอการวางแผน
พัฒนาการดําเนินงานของบริษัท ทาอากาศยานไทยไดอยางถูกตองและเหมาะสมยิ่งข้ึน นอกจากนั้น
ควรศึกษาปจจยัอ่ืน เชน  เทคโนโลยี การบริหารจัดการ การกํากับดแูลของภาครัฐ  เปนตน เพื่อหา
แนวทางพัฒนาปจจัยดังกลาวใหสามารถเพิ่มผลิตภาพของบริษัท ทาอากาศยานไทย อีกทางหนึ่ง DPU
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