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ผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง. (THE DECISION TO RENT 
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การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความเหมาะสมระหว่างการเลือกเช่าบริการหรือ
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PASSENGER PLANE IN AVIATION INDUSTRY: A CASE STUDY OF AIRLINE 
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The objective of this case study is to investigate the lease or procurement of planes 

for the company, and also to propose approaches for improving the efficiency of plane 
management. The research analyzes data from January to December 2019. With the plan to invest 
41 planes between 2019 and 2026, the company aims to procure new planes to support business 
growth and replace aging ones due to its various safety conditions, where the average age of a 
plane operation is scheduled for 15 years. The study proposes to lease three alternatives as 1-year 
lease, 3-year lease, and 5-year lease, respectively. The result demonstrates that there is a high 
possibility of investing in a 5-year lease instead of purchasing. The cost of renting services is 
53,838.56 million baht, which is cheaper than purchasing about 70.49 percent. Switching from 
purchasing investment to renting does reduce the operational expenses and allow for a solid 
increase in productivity as well as investment elsewhere. 
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กติติกรรมประกาศ 
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ผูว้ิจยั โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ผูช่้วยศาสตราจารย  ์ดร. ไพโรจน์ เร้าธนชลกุล อาจารยท่ี์ปรึกษาของผูว้ิจยั ท่ี
กรุณาให้ค  าปรึกษา แนะแนวทางท่ีถูกตอ้ง ตลอดจนแกไ้ขขอ้บกพร่องต่าง ๆ เอาใจใส่ดว้ยดีเสมอมา 
ผูว้ิจยัขอกราบขอบพระคุณในความกรุณาเป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 

ขอขอบพระคุณผูท้รงคุณวุฒิทุกท่าน ท่ีให้ความอนุเคราะห์ในการให้สัมภาษณ์  เพื่อเป็น
ขอ้มูลในการวิจยั ด้วยความช่วยเหลือและการให้ค  าแนะน าจากทุก  ๆ ท่าน ท าให้งานนิพนธ์ฉบบัน้ี
ส าเร็จลุล่วงไปดว้ยดี 

คุณค่าและประโยชน์จากการศึกษาคร้ังน้ี ขอน้อมร าลึกถึงพระคุณบิดามารดา  ตลอดจน
คณาจารย์ทุกท่าน และผูมี้พระคุณท่ีให้การแนะน าอบรมสั่งสอน ตลอดจนให้ความช่วยเหลือใน
การศึกษาคร้ังน้ี ท าใหง้านนิพนธ์ฉบบัน้ีประสบความส าเร็จลุล่วงอยา่งสมบูรณ์ 
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บทที ่1 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยปัจจุบนัก าลงัเติบโตขยายเพิ่มมากขึ้น เป็นผลมาจาก
การเปิดเสรีน่านฟ้า ประกอบกบัประเทศไทยเขา้ร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economics 
Community: AEC) ท าใหง้่ายต่อการเขา้มาแข่งขนัของสายการบินสัญชาติอ่ืน ๆ ท่ีเป็นสมาชิก
อาเซียน ส่งผลใหผู้บ้ริการของสายการบินของไทยทั้งสายการบินท่ีใหบ้ริการเตม็รูปแบบและ            
สายการบินตน้ทุนต ่าตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัของตลาดท่ีสูงมากยิง่ขึ้น โดยปัจจุบนั               
พบวา่ จ านวนผูโ้ดยสารมีจ านวนเพิ่มขึ้นประมาณ 2.8 เท่าจากปี พ.ศ. 2552 จากจ านวนผูโ้ดยสาร            
58 ลา้นคน เพิ่มขึ้นเป็นจ านวน 162 ลา้นคน การเพิ่มขึ้นของเท่ียวบินก็มีความสอดคลอ้งกบั                 
การเติบโตของจ านวนผูโ้ดยสาร โดยมีจ านวนเท่ียวบินเพิ่มขึ้นประมาณ 2.6 เท่า จากเดิมในปี              
พ.ศ. 2552 ท่ีมีจ านวนเท่ียวบิน 422,438 เท่ียวบิน เพิ่มขึ้นเป็นจ านวน 1,097,663 เท่ียวบิน                 
คิดเป็นเท่ียวบินระหวา่งประเทศร้อยละ 9.3 ต่อปี และเท่ียวบินภายในประเทศร้อยละ 10.7 ต่อปี 
(ส านกังานการบินพลเรือนเเห่งประเทศไทย, 2562) 

ปัจจุบนัปัจจยัท่ีมีผลต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน คือ การท่องเท่ียว โดยรายได้
หลกัของการบินมาจากการขนส่งผูโ้ดยสาร รองลงมา คือ การขนส่งสินคา้ สายการบินส่วนใหญ่    
มุ่งเป้าหมายไปท่ีการแข่งขนัทางดา้นการลดตน้ทุนเป็นหลกั ท าใหก้ารขนส่งผูโ้ดยสารแมจ้ะเติบโต
มากขึ้น แต่หลาย ๆ สายการบินกบัตอ้งเผชิญสภาวะท่ีค่อย ๆ ขาดทุนลงเร่ือย ๆ ซ่ึงอาจเป็นผลมาจาก
ปัจจยัใดปัจจยัหน่ึงท่ีสายการบินมองขา้มความส าคญั จนท าใหส้ายการบินขาดประสิทธิภาพ           
ในการด าเนินงานในท่ีสุด ซ่ึงหน่ึงในปัจจยัหลกั คือ เคร่ืองบิน 

บริษทักรณีศึกษาท าหนา้ท่ีด าเนินธุรกิจการบินพาณิชย ์โดยปฏิบติังานการบินจากท่า             
อากาศยานสุวรรณภูมิเป็นหลกั ปัจจุบนัมีเครือข่ายเส้นทางการบินใหบ้ริการครอบคลุมมากถึง               
80 จุดบิน ใน 31 ประเทศทัว่โลกโดยมี 10 จุดบินภายในประเทศ (ไม่รวมกรุงเทพมหานคร) 

เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษาครองส่วนแบ่งทางการตลาดดา้นการขนส่งผูโ้ดยสารเท่ียวบิน
ระหวา่งประเทศสูงท่ีสุด จึงมีแผนการจดัหากองบินท่ีเพิ่มขึ้นเพื่อรองรับอตัราการเติบโตของ
ผูโ้ดยสารและการขยายเส้นทางบินในอนาคต จนปัจจุบนับริษทักรณีศึกษามีกองบินท่ีใหบ้ริการ   
มากถึง 11 แบบ จากจ านวนเคร่ืองบินทั้งหมด 103 ล า ยอ่มท าใหเ้กิดค่าใชจ่้ายทางดา้นตน้ทุนท่ีแฝง
มาจากการบ ารุงรักษาเคร่ืองบินท่ีหลากหลายรุ่น รวมถึงเคร่ืองบินท่ีรอการปลดประจ าการมีจ านวน

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
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มาก เน่ืองจากอายกุารใชง้านเฉล่ียสูงและมีความเส่ือมสภาพลง ท าใหอ้ตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง
สูงกวา่ปกติ บริษทักรณีศึกษาจึงมีแผนท่ีจะจดัหากองบินใหม่ทดแทนเพื่อลดตน้ทุนในดา้น                      
การปฏิบติังานการบินใหต้ ่าลงดว้ยวิธีการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือ 

จากปัญหาดงักล่าว งานวิจยัคร้ังน้ีเพื่อศึกษาการตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือ
เคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง และเพื่อทราบ
แนวทางท่ีสายการบินควรใชบ้ริหารเคร่ืองบินให้เกิดประสิทธิภาพยิง่ขึ้น 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาความเหมาะสมระหวา่งการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบิน                                         

ของบริษทักรณีศึกษา 
2. เพื่อเสนอแนวทางการบริหารเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพของบริษทักรณีศึกษา 

 

ขอบเขตการวิจัย 
การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาเก่ียวกบัการตดัสินใจการลงทุนระหวา่งการเลือกเช่าบริการ             

หรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินดา้นขนส่งผูโ้ดยสาร ของบริษทักรณีศึกษาเท่านั้น ซ่ึงจะใชข้อ้มูลตั้งแต่             
เดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562   

 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 
1. ทราบถึงความเหมาะสมระหวา่งการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบิน                                         

ของบริษทักรณีศึกษา 
2. ทราบแนวทางการบริหารเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพของบริษทักรณีศึกษา 

 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
1. ปริมาณการขนส่งดา้นผูโ้ดยสาร (Revenue Passenger Kilometers: RPKs) หมายถึง 

จ านวนผูโ้ดยสารของเท่ียวบินแบบประจ า คูณระยะทางบินเป็นกิโลเมตร ของบริษทักรณีศึกษา 
2. ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (Available Seat Kilometers: ASKs) หมายถึง จ านวนท่ี

นัง่ผูโ้ดยสารของเท่ียวบินแบบประจ า คูณระยะทางบินเป็นกิโลเมตร ของบริษทักรณีศึกษา 
3. อตัราส่วนการบรรทุกผูโ้ดยสาร (Load Factor/ Cabin Factor)  หมายถึง จ านวนผูโ้ดยสาร

เทียบสัดส่วนกบัปริมาณท่ีนัง่ซ่ึงเป็นจ านวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสารท่ีมีอยู ่ของบริษทักรณีศึกษา 
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4. ตน้ทุนต่อหน่วยจากการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (Cost per Available Seat Kilometers: 
CASKs) หมายถึง ผลรวมของตน้ทุนจากการด าเนินงาน ค่าใชจ่้ายในการขาย ค่าใชจ่้ายใน                   
การบริหาร (แต่ไม่รวมตน้ทุนทางดา้นการเงิน) หารดว้ยปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs)  
ของบริษทักรณีศึกษา 

5. รายไดต้่อหน่วยจากการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (Revenue per Available Seat Kilometers: 
RASKs) หมายถึง รายไดจ้ากการขายและใหบ้ริการของบริษทักรณีศึกษา หารดว้ยปริมาณการผลิต
ดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) ของบริษทักรณีศึกษา



 

บทที ่2 
แนวคดิทฤษฎีและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 
งานวิจยัเร่ือง การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร              

ในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง 
ผูว้ิจยัไดท้ าการศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 
1. แนวคิดเก่ียวกบัประสิทธิภาพ 
2. แนวคิดเก่ียวกบัการจดัตารางบิน 
3. แนวคิดเก่ียวกบัการค านวณราคาบตัรโดยสาร 
4. แนวคิดเก่ียวกบัโครงสร้างทางเศรษฐกิจของธุรกิจการบิน 
5. แนวคิดเก่ียวกบัการวิเคราะห์ตลาดธุรกิจการบิน 
6. งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

แนวคิดเกีย่วกบัประสิทธิภาพ 
ประสิทธิภาพ หมายถึง ความสามารถอนัก่อใหเ้กิดผลส าเร็จในการงานนั้น ๆ                         

(ส านกังานราชบณัฑิตยสภา, 2554)  
ประสิทธิภาพ หมายถึง ความสามารถในการใชท้รัพยากรท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดัมาผา่นกระบวนการ

เปล่ียนแปลง เพื่อบรรลุจุดหมายขององคก์รใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด  
ถา้จะพิจารณาวา่งานใดจะมีประสิทธิภาพสูงสุดนั้น ใหดู้ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัน าเขา้ 

กบัผลผลิตท่ีได ้ซ่ึงสามารถเขียนเป็นสมการท่ี 1 การวดัประสิทธิภาพ ไดด้งัน้ี            
  

 
จากสมการท่ี 1 การวดัประสิทธิภาพ เราสามารถแทนตวัแปรความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยั

น าเขา้กบัผลผลิตท่ีไดจ้ากค่า E, O, I และ S ดงัน้ี 
E = Efficiency คือ  ประสิทธิภาพของงาน 
O = Output คือ  ผลผลิตหรืองานท่ีไดรั้บออกมา 
I = Input    คือ  ปัจจยัน าเขา้หรือทรัพยากร 
S = Satisfaction  คือ  ความพึงพอใจของผูรั้บบริการ 

E = (O - I) + S 
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ประสิทธิภาพ จึงหมายถึง รูปแบบการท างาน วิธีการ หรือกระบวนการ ท่ีมีจุดประสงคเ์พื่อ
น าไปสู่ความส าเร็จตามจุดประสงคท่ี์ก าหนด โดยมีการบริหารจดัการทรัพยากรท่ีมีอยูต่ามแต่ละกรอบ
จ ากดัไม่วา่จะแรงงาน เงินทุน หรือทรัพยากรทางธรรมชาติ ท่ีมีคุณภาพสูงสุดมาด าเนินการอยา่งเตม็
ศกัยภาพผา่นกระบวนการท่ีมีแบบแผน เพื่อใหป้ริมาณการใชท้รัพยากรมีปริมาณนอ้ยท่ีสุด แต่กลบัก่อ
เกิดประโยชน์ไดม้ากท่ีสุด จึงจะเรียกวา่ มีประสิทธิภาพ ซ่ึงมีกระบวนการด าเนินงานท่ีมีลกัษณะ ดงัน้ี 

1. ประหยดั ไดแ้ก่ ประหยดัตน้ทุน ประหยดัทรัพยากร และประหยดัเวลา 
2. เสร็จทนัตามก าหนดเวลา 
3. คุณภาพ โดยพิจารณาทั้งกระบวนการ ตั้งแต่ปัจจยัน าเขา้หรือวตัถุดิบ มีการคดัสรรอยา่งดี

มีกระบวนการด าเนินงานกระบวนการผลิตและผลผลิตท่ีดี 
หลกัการบริหารท่ีมีประสิทธิภาพ 
1. มีการออกแบบโครงสร้างต าแหน่งงานท่ีเหมาะสมกบับุคลากรในแต่ละคน 
2. มีการวางระบบเพื่อการประเมินผลงาน ซ่ึงมีการแสดงเกณฑเ์ป้าหมายความส าเร็จของงาน

ใหเ้ห็นอยา่งชดัเจน 
3. สามารถน าแบบแผนงานมาประยกุตใ์ชก้บัเทคโนโลยสีารสนเทศไดอ้ยา่งคุม้ค่า 
4. ใหค้วามส าคญักบัการท างานร่วมกนัอยา่งเป็นทีมใหมี้ความสามคัคี อนัสามารถให ้                   

ความร่วมมือกนัระหวา่งแผนกไดอ้ยา่งราบร่ืน 
ทีมงานท่ีมีประสิทธิภาพ 
ทีมงาน หรือกลุ่มท างานท่ีมีประสิทธิภาพ จะตอ้งมีความรู้สึกท่ีดีต่อกนัในหมู่สมาชิก           

และผูท่ี้เป็นหวัหนา้ตอ้งตระหนกัวา่ปัญหาส่วนใหญ่เกิดจากสภาพแวดลอ้มและความสัมพนัธ์
ระหวา่งบุคคล ดงันั้น ทีมงานท่ีมีประสิทธิภาพ ตอ้งมีเง่ือนไขท่ีส าคญั ดงัน้ี (ปรียาพร วงศอ์นุตร
โรจน,์ 2544)  

1. ความรับผิดชอบและความผกูพนัโดยความผกูพนัต่อองคก์รเป็นความผกูพนัใน                        
3 ลกัษณะ คือ 

1.1 ความปรารถนาอยา่งแรงกลา้ท่ีจะคงความเป็นสมาชิกในองคก์ร 
1.2 มีความตั้งใจและความพร้อมท่ีจะใชค้วามพยายามท่ีมีอยูเ่พื่อองคก์ร 
1.3 มีความเช่ือและยอมรับในคุณค่าและเป้าหมายขององคก์ร 

2. ความจ าเป็นท่ีจะตอ้งพฒันาความเขา้ใจในความสัมพนัธ์ระหวา่งบุคคล เน่ืองจากบุคคล
เกิดความรู้สึกวา่ตนเองมีความส าคญัมีคุณค่าและมีการแลกเปล่ียนความคิดแบบริเร่ิมสร้างสรรคก์บั
ความกา้วหนา้ใหอ้งคก์ร 
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3. ความจ าเป็นตอ้งพฒันาทกัษะความสามารถของสมาชิกใหมี้ความรู้และความช านาญ
ตลอดจนเทคนิคการท างานร่วมกบัผูอ่ื้น 

4. มีส่ิงอ านวยความสะดวกใหก้บัทีมงาน รวมทั้งการมีท่ีปรึกษาเป็นบุคคลท่ีสาม ซ่ึงท า
หนา้ท่ีเป็นผูร้วบรวมขอ้มูล เพื่อพฒันาการท างานใหข้่าวสารยอ้นกลบั แกไ้ขปัญหาความขดัแยง้               
และการไกล่เกล่ีย 

ปัจจัยท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
ส าหรับปัจจยัท่ีส าคญัในการปฏิบติังานให้เกิดประสิทธิภาพ หรือปัจจยัท่ีมีผลต่อการ

ปฏิบติังานนั้น มีนกัทฤษฎีท่ีศึกษาองคก์รระบบเปิด (Open system) พบวา่ ประสิทธิภาพ คือ 
ส่วนประกอบท่ีส าคญัของประสิทธิผล ประสิทธิภาพขององคก์รนั้น ถา้จะวดัจากปัจจยัน าเขา้
เปรียบเทียบกบัผลผลิตท่ีไดน้ั้น จะท าใหก้ารวดัประสิทธิภาพคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงของ
องคก์ร หมายถึง การบรรลุเป้าหมาย (Goal attainment) ขององคก์รโดยมีปัจจยัต่าง ๆ คือ                       
การฝึกอบรม ประสบการณ์ และความผกูพนั มีความส าคญัต่อประสิทธิภาพในองคก์รดว้ย              
(ควรคิด ชโลธรรังษี, 2542) 

ดงันั้นแนวคิดเก่ียวกบัประสิทธิภาพ สามารถสรุปไดว้า่ การปฏิบติังานใด ๆ ก็แลว้แต่แม้
งานนั้นจะมาจากบริบทท่ีแตกต่างกนัก็ตาม ทุกอยา่งยอ่มค านึงถึงเป้าหมายและผลลพัธข์องงานเป็น
ส าคญั และการจะสร้างงานใหมี้ประสิทธิภาพไดน้ั้น ตอ้งมีหลกัการท่ีแน่ชดั การมีประสิทธิภาพจึง
ตอ้งพิจารณากระบวนการด าเนินงานวา่ ประหยดั รวดเร็ว มีคุณภาพ ซ่ึงเป็นกระบวนการด าเนินงาน
ทั้งหมด 

 

แนวคิดเกีย่วกบัการจัดตารางบิน 
การจดัตารางบินเป็นกิจกรรมท่ีส าคญัต่อธุรกิจสายการบินเป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเป็น

กิจกรรมท่ีก าหนดเวลาและเส้นทางท่ีบริษทัสายการบินจะใหบ้ริการ ซ่ึงการจดัตารางบินท่ีดีจะช่วย
ใหบ้ริษทัสายการบินสามารถใชท้รัพยากรของตนใหเ้กิดประโยชน์สูงสุดทางดา้นเศรษฐกิจ ท าใหมี้
ผูโ้ดยสารเดินทางเตม็เท่ียวบินของแต่ละเท่ียวบินในสายการบินนั้น ๆ 

ปัจจัยหลกัที่ควรค านึงในการจัดตารางบิน  
ในการจดัตารางบินมีปัจจยัท่ีควรค านึง เพื่อใหไ้ดต้ารางบินท่ีเหมาะสม ดงัน้ี                                   

(จิดาภา สีบุญเรือง, 2561) 
1. การไหลเวียนของผูโ้ดยสาร (Passenger traffic flow) คือ ความตอ้งการของผูโ้ดยสาร       

ท่ีจะเดินทางจากเมืองหน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง เพื่อน ามาค านวณหาจ านวนเท่ียวบินท่ีเหมาะสม                 
ในบางคร้ังท่ีผูโ้ดยสารท่ีตอ้งการเดินทางระหวา่งเมืองใด ๆ มีไม่เพียงพอท่ีจะก่อใหเ้กิดรายไดเ้กิน
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จุดคุม้ทุน อาจตอ้งดูภาพรวมความตอ้งการของผูโ้ดยสารท่ีจะไปพื้นท่ีนั้นหรือภูมิภาคเดียวกนั 
เพื่อใหผู้โ้ดยสารเพียงพอท่ีจะท าใหเ้กิดความคุม้ทุนในการใหบ้ริการในเส้นทางนั้นและท าให ้             
สายการบินมีก าไรมากขึ้น แต่อตัราการไหลเวียนของผูโ้ดยสารสามารถเปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลา
ขึ้นอยูก่บัช่วงเวลาและฤดูกาล รวมทั้งประเภทของบริการท่ีสายการบินแต่ละสายมีใหบ้ริการ 

2. ความสามารถในการดึงดูดใหผู้โ้ดยสารเลือกใชต้ารางการเดินทางของสายการบิน 
(Schedule salability) ตารางการเดินทางท่ีแตกต่างกนัไม่วา่จะเป็นความแตกต่างของเวลาท่ีเท่ียวบิน
แต่ละเท่ียวบินออกเดินทาง ความต่างของเส้นทางบิน หรือแมแ้ต่เส้นทางบินเดียวกนั แต่บินใน
ทิศทางตรงกนัขา้ม เช่น เส้นทางลอนดอนไปยงัมิวนิค และเส้นทางมิวนิคไปยงัลอนดอน ลว้นมี
อิทธิพลต่อกระบวนการตดัสินใจของผูโ้ดยสาร เท่ียวบินท่ีมีก าหนดการถึงช่วงเชา้ มกัจะไดรั้บ   
ความนิยมมากกวา่เท่ียวบินท่ีมีก าหนดการถึงจุดหมายปลายทางในช่วงเยน็หรือค ่า เน่ืองจาก
ผูโ้ดยสารไม่สามารถประกอบภารกิจไดใ้นวนันั้น หรือเท่ียวบินท่ีเดินทางไปถึงจุดหมายในเวลาท่ี
เหมาะสมเอ้ือต่อการเปล่ียนไปโดยสารเคร่ืองบินล าอ่ืน เพื่อเดินทางต่อไปปลายทางของผูโ้ดยสาร
ยอ่มมีศกัยภาพในการดึงดูดผูโ้ดยสารใหเ้ลือกใชบ้ริการมากกวา่ ดว้ยเหตุน้ีการจดัตารางบินจึงตอ้ง
ทดลองปรับตารางการเดินทางของสายการบิน โดยเล่ือนเวลาขึ้นหรือลง และปรับเปล่ียนเส้นทาง   
ใหเ้หมาะสมตรงกบัความตอ้งการของผูโ้ดยสารมากท่ีสุด 

3. ตน้ทุนท่ีใชใ้นการใหบ้ริการในแต่ละเส้นทาง การใหบ้ริการในแต่ละเส้นทางมกัมีตน้ทุน
การด าเนินงานท่ีแตกต่างกนั ทั้งน้ีขึ้นอยูก่บัค่าใชจ่้ายดา้นต่าง ๆ ของบริษทัสายการบิน เช่น ค่าแรง
พนกังาน ค่าเช่าส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ท่ีท่าอากาศยานแต่ละแห่งจดัหาให ้ค่าเช้ือเพลิง           
ค่าเส่ือมราคาของเคร่ืองบินแต่ละประเภท ผูจ้ดัตารางบินท่ีดีจะตอ้งหาองคป์ระกอบท่ีลงตวัท่ีสุดของ
ค่าใชจ่้ายทุกประเภท เพื่อท าใหส้ายการบินมีผลประกอบการท่ีดีท่ีสุด 

4. รายไดท่ี้ตอ้งการ ผูจ้ดัตารางบินตอ้งพยายามเลือกตารางการเดินทางท่ีจะท าใหส้าย                 
การบินมีผลประกอบการดีท่ีสุดเท่าท่ีจะท าได ้

5. การปรับตารางบินมกัไม่สามารถท าไดโ้ดยง่าย เน่ืองจากตารางบินของสายการบินแต่ละ
สายประกอบขึ้นจากเส้นทางบินจ านวนมาก การเปล่ียนแปลงตารางการบินเท่ียวบินใดเท่ียวบินหน่ึง 
ยอ่มส่งผลกระทบต่อเน่ืองไปทั้งระบบ รวมถึงการท่ีผูโ้ดยสารตอ้งพลาดการต่อเคร่ือง เน่ืองจาก
เท่ียวบินไปไม่ทนัเวลา นอกจากน้ียงัส่งผลกระทบไปยงัหน่วยงานภายนอกอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น 
ความหนาแน่นของหลุมจอด ณ ท่าอากาศยานแต่ละแห่งท่ีเก่ียวขอ้ง ผูจ้ดัตารางบินจึงตอ้งจดัตาราง  
ท่ีเหมาะสมใหพ้ร้อมก่อนการเปิดบริการ 
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ปัจจัยแวดล้อมที่ควรค านึงในการจัดตารางบิน 
 ปัจจยัแวดลอ้มท่ีควรค านึงในการจดัเส้นทางการบิน บางปัจจยัก็อยูใ่นความสามารถ                    
ท่ีบริษทัสายการบินควบคุมได ้ในขณะท่ีบางปัจจยัก็ไม่สามารถควบคุมได ้ตวัอยา่งของปัจจยั
แวดลอ้มท่ีควรค านึง ดงัน้ี 

1. การบ ารุงรักษาเคร่ืองบิน ฝูงบินท่ีแต่ละสายการบินมีไวใ้หบ้ริการทั้งท่ีซ้ือขาดและเช่า    
ลว้นเป็นทรัพยากรท่ีมีมูลค่ามหาศาล ดงันั้นแต่ละสายการบินจึงตอ้งพยายามใชท้รัพยากรเคร่ืองบิน
ของตนให้เกิดความคุม้ค่าท่ีสุด แต่ตอ้งไม่ใชง้านมากเกินไปจนเคร่ืองบินเส่ือมสภาพ อนัอาจส่งผล
ใหมี้อายกุารใชง้านท่ีนอ้ยกวา่ท่ีควรจะเป็น ควรค านึงวา่เคร่ืองบินท่ีจอดอยูใ่นโรงซ่อมจะไม่สามารถ
สร้างรายไดใ้หแ้ก่บริษทัได ้ซ่ึงแต่ละสายการบินควรจดัส่งพนกังานผูรั้บผิดชอบดา้นน้ีเขา้ฝึกอบรม
กบับริษทัผูผ้ลิตเคร่ืองบินแต่ละประเภทท่ีบริษทัมี เพื่อจะไดบุ้คลากรท่ีมีความรู้ความสามารถใน  
การบ ารุงรักษาและซ่อมเคร่ืองบิน 

2. ความสามารถในการเดินทางของเคร่ืองบิน เคร่ืองบินแต่ละล ามีขนาด สมรรถนะ                
และสามารถบรรจุน ้ามนัเช้ือเพลิงไดใ้นปริมาณท่ีแตกต่างกนั ท าใหเ้ดินทางไดใ้นระยะท่ีใกลไ้กล
แตกต่างกนั 

3. ภูมิอากาศ ในความเป็นจริงการเดินทางไปและกลบัระหวา่งจุดสองจุดใด ๆ บนโลกควร
ใชร้ะยะเวลาบินท่ีเท่ากนั หรือต่างกนัไม่มาก แต่เน่ืองจากสภาพพื้นท่ีบนโลกมีภูมิอากาศแตกต่างกนั 
ในบางคร้ังสถานท่ีเดียวกนัก็มีลมฟ้าอากาศท่ีแตกต่างกนัในแต่ละช่วงของปี ผูจ้ดัตารางบิน จึงควรมี
ความรู้เก่ียวกบัลมฟ้าอากาศท่ีแตกต่างกนัเหล่าน้ี เพื่อท่ีจะไดส้ามารถจดัเส้นทางการบินไดอ้ยา่ง
เหมาะสม เช่น การบินในทิศทางเดียวกบัลม จะใชเ้วลาและเช้ือเพลิงนอ้ยกวา่การเดินทางในทิศทาง
ตา้นกระแสลม 

4. เขตภาคเวลา เน่ืองจากสถานท่ีท่ีเป็นจุดหมายปลายทางของเส้นทางของสายการบินอาจ
ตั้งอยูใ่นเขตภาคท่ีแตกต่างกนั จึงท าใหร้ะยะเดินทางท่ีแสดงบนตารางการบินไม่เท่ากนั การเดินทาง
ไปทิศตะวนัออกของจุดเร่ิมตน้การเดินทาง จะใชเ้วลาการเดินทางเพิ่มขึ้น เน่ืองจากเป็นพื้นท่ีท่ีมี 
GMT เพิ่มขึ้น และในทางกลบักนัการเดินทางไปทิศตะวนัตกจะใชเ้วลาในการเดินทางนอ้ยลงกวา่
เวลาความเป็นจริง 

5. ศกัยภาพในการรองรับเคร่ืองบินของท่าอากาศยานแต่ละแห่ง ก่อนจะจดัเคร่ืองบินของ
บริษทัใหเ้ดินทางไป ณ ท่าอากาศยานนั้น ท่าอากาศยานบางแห่งไม่สามารถรองรับเคร่ืองบินท่ีมี
ขนาดใหญ่ได ้ในขณะท่ีท่าอากาศยานส่วนใหญ่ไม่เหมาะส าหรับใหบ้ริการเคร่ืองบินความเร็ว           
เหนือแสง นอกจากน้ีปริมาณส่ิงอ านวยความสะดวกก็เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีควรพิจารณา เช่น จ านวน
หลุดจอด และจ านวนเคาน์เตอร์ เน่ืองจากอาจส่งผลกระทบต่อคุณภาพท่ีสายการบินจดัใหผู้โ้ดยสาร 
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6. ระยะเวลาท่ีจ าเป็นตอ้งใชใ้นการน าเคร่ืองบินกลบัไปยงัจุดเร่ิมตน้เดินทาง ก่อนท่ีจะบิน
กลบัไปยงัจุดหมายปลายทาง เน่ืองจากบางคร้ังถึงแมว้า่จะมีเวลาเหลือเพียงพอส าหรับการใชบิ้น
กลบัระหวา่งเส้นทาง แต่ก็ไม่มีเวลามากพอส าหรับเตรียมความพร้อมของเคร่ืองบินในดา้นต่าง ๆ 
ก่อนท่ีจะบินกลบัไปยงัจุดหมายปลายทาง เช่น การเติมน ้ามนัหรือการท าความสะอาดห้องโดยสาร 
ส่งผลใหไ้ม่สามารถน าเคร่ืองบินกลบัไปใชป้ระโยชน์ดา้นอ่ืน ๆ ซ่ึงส าคญักวา่ไดท้นั ในกรณียกเลิก
เท่ียวบินเพื่อจอดเคร่ืองบินไว ้ณ เมือง เร่ิมตน้ตั้งแต่แรกจะเป็นทางออกท่ีดีกวา่ 

7. ตารางการท างานของบุคลากรบนเคร่ืองบิน ผูจ้ดัตารางบินตอ้งศึกษาขอ้มูลเก่ียวกบั
ทรัพยากรบุคคลท่ีสายการบินตอ้งใชใ้นการบริหารงานเท่ียวบินแต่ละเท่ียว รวมทั้งเผ่ือเวลาท่ีนกับิน
และลูกเรือตอ้งพกัระหวา่งการท างานในแต่ละเท่ียวบิน โดยเฉพาะนกับินตอ้งใชส้มาธิและทกัษะสูง 
นกับินแต่ละคนจึงไม่สามารถท างานติดต่อกนัเป็นเวลานานได ้

8. ตารางการท างานของบุคลากรท่ีท างานภาคพื้น ควรค านึงถึงจ านวนพนกังานของบริษทั 
สายการบินท่ีปฏิบติังาน ณ ท่าอากาศยาน แต่ละแห่งวา่สามารถปฏิบติังานรับและส่ง เท่ียวบินได ้           
ก่ีเท่ียวต่อสัปดาห์ เน่ืองจากปริมาณงานท่ีมากเกินไปอาจส่งผลใหคุ้ณภาพในการใหบ้ริการลดลง 
นอกจากน้ีถา้ช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง มีเท่ียวบินลงจอด ณ ท่าอากาศยาน มากกวา่ก าลงัคนท่ีมีอยูเ่ดิม 
สายการบินอาจตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานหรือการจา้งชัว่คราวมาช่วยงาน ซ่ึงจะท าใหต้น้ทุนใน           
การใหบ้ริการของสายการบินสูงขึ้น ในขณะท่ีการจดัใหเ้ท่ียวบินทั้งสองเท่ียวลงจอดในเวลาท่ี
แตกต่างกนั จะท าใหส้ายการบินใชพ้นกังานประจ าจ านวนเท่าเดิมในการปฏิบติังาน 

การแบ่งประเภทของเคร่ืองบินโดยแผนกจัดตารางบิน 
 การแบ่งประเภทเคร่ืองบินของบริษทัเป็น 2 ประเภทใหญ่ คือ เคร่ืองบินท่ีพร้อมใหบ้ริการ 
และเคร่ืองบินท่ีไม่พร้อมให้บริการ (บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2551) 

1. เคร่ืองบินท่ีพร้อมใหบ้ริการ คือ เคร่ืองบินท่ีสายการบินสามารถน ามาใหบ้ริการผูโ้ดยสาร
ไดท้นัทีท่ีมีความตอ้งการของผูโ้ดยสารเกิดขึ้น แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ 

1.1 เคร่ืองบินท่ีสายการบินใชใ้หบ้ริการตามก าหนด 
1.2 เคร่ืองบินซ่ึงจะน ามาใชใ้นกรณีท่ีมีความตอ้งการของผูโ้ดยสารมากกวา่ปกติ 
1.3 เคร่ืองบินท่ีใหบ้ริการเช่าเหมาล า 

2. เคร่ืองบินท่ีไม่พร้อมใหบ้ริการ คือ เคร่ืองบินท่ีสายการบินไม่สามารถน ามาใชใ้หบ้ริการ
แก่ผูโ้ดยสารไดท้นัทีท่ีมีความตอ้งการ แบ่งเป็น 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ 

2.1 เคร่ืองบินท่ีช ารุดและตอ้งใชเ้วลาในการซ่อมบ ารุงเป็นเวลานาน 
2.2 เคร่ืองบินท่ีอยูร่ะหวา่งการตรวจสภาพ 
2.3 เคร่ืองบินท่ีอยูใ่นระหวา่งใชเ้พื่อการฝึกอบรมพนกังานหรือปรับปรุงโครงสร้าง                  
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2.4 เคร่ืองบินท่ีส ารองไวใ้ชท้ดแทน กรณีท่ีเคร่ืองบินปกติไม่สามารถว่ิงใหบ้ริการได ้
รูปแบบการจัดเส้นทางบิน 
บริษทัสายการบินมีรูปแบบการจดัตารางบิน 4 รูปแบบ ดงัน้ี (บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2551) 
1. Skip stop เป็นรูปแบบการจดัตารางบินท่ีเคร่ืองบินไม่จอดทุกเมืองท่ีบินผา่น แต่จะจอด

เมืองเวน้เมือง หรือเวน้หลายเมืองแลว้แต่กรณี รูปแบบการจดัตารางบินแบบน้ีขอ้ดี คือ ท าให้
เดินทางรวดเร็วขึ้น เน่ืองจากไม่ตอ้งจอดแวะทุกเมืองท่ีบินผา่น แต่ขอ้ดอ้ย คือ ไม่มีเท่ียวบิน            
ระหวา่งเมืองท่ีอยูใ่กลห้รือติดกนั 

2. Local service  เป็นรูปแบบการจดัตารางบินท่ีใชเ้คร่ืองบินขนาดเลก็บินเช่ือมเมืองขนาด
เลก็ท่ีตั้งอยูใ่กลก้นัและมีจุดหมายปลายทางท่ีเมืองขนาดใหญ่ขึ้น เพื่อใหผู้โ้ดยสารเดินทางต่อดว้ย
เคร่ืองบินขนาดใหญ่ไปยงัเมืองอ่ืน ๆ ต่อไป รูปแบบน้ีขอ้ดี คือ ท าใหเ้ดินทางระหวา่งเมืองขนาดเลก็
รวดเร็ว ขอ้ดอ้ย คือ ผูโ้ดยสารตอ้งเปล่ียนเคร่ืองบินในกรณีท่ีตอ้งการเดินทางเป็นระยะทางไกล 

3. Cross connection หรือ Hub and spoke เป็นรูปแบบการจดัตารางบินท่ีก าหนดใหมี้เมือง
เมืองหน่ึงเป็นศูนยก์ลาง และก าหนดใหมี้เส้นทางบินระหวา่งเมืองหลายคู่มีจุดแวะพกั ณ เมือง         
ท่ีเป็นเมืองศูนยก์ลางนั้น รูปแบบน้ีมีขอ้ดี คือ ท าใหส้ายการบินมีเส้นทางท่ีหลากหลายมากขึ้นคลา้ย
เป็นเครือข่ายใยแมงมุม แต่ขอ้ดอ้ย คือ ผูโ้ดยสารตอ้งเปล่ียนเคร่ืองบินในระหวา่งการเดินทางและท า
ใหเ้มืองท่ีเป็นศูนยก์ลางมีการจราจรการบินท่ีคบัคัง่ 

4. Nonstop เป็นรูปแบบการจดัตารางบินท่ีก าหนดใหมี้เส้นทางบินตรงไม่แวะพกัระหวา่ง
สองเมืองใหญ่ มีขอ้ดี คือ ท าใหก้ารเดินทางระหวา่งเมืองใหญ่มีความสะดวกรวดเร็ว ไม่มีขอ้ดอ้ยท่ี
ชดัเจน ยกเวน้ขอ้จ ากดัเร่ืองไม่มีจุดจอดระหวา่งทาง 

ข้อตกลงระหว่างประเทศเกีย่วกบัสิทธิการบิน 
หลกัเสรีภาพทางอากาศ (Freedoms of the air) หลกัเสรีภาพทางอากาศเป็นขอ้ตกลงท่ีวาง

ขึ้นโดยสนธิสัญญาชิคาโก ตามสนธิสัญญาระบุหลกัทางอากาศไว ้5 ขอ้ ส าหรับขอ้ 6 ถึง ขอ้ 8 นั้น
ไดเ้พิ่มเติมขึ้นมาภายหลงั การจดัตารางบินจึงควรทราบสิทธิท่ีสายการบินของตนไดรั้บ หรือหาก
ตอ้งการบินในเส้นทางท่ีตนยงัไม่ไดรั้บสิทธิ จะไดท้ราบวา่จะตอ้งด าเนินการเพื่อขอสิทธิทางการบิน
ในขอ้ใด ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี (สมยศ วฒันากมลชยั, 2557) 

1. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถบินผา่นน่านฟ้าของประเทศ ข ได ้ตวัอยา่งเช่น  
ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศ ก ประเทศญ่ีปุ่ นเป็นประเทศ ข ประเทศไทยเป็นประเทศ ค 
สหรัฐอเมริกาบินผา่นญ่ีปุ่ นได ้เพื่อมายงัจุดหมายปลายทาง คือ ประเทศไทย 
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2. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถลงจอดฉุกเฉินในสนามบินของประเทศ ข ระหวา่งทาง
บินไปจุดหมายปลายทางประเทศ ค ดว้ยเหตุผลทางเทคนิค เช่น เคร่ืองขดัขอ้งหรือน ้ามนัหมด            
แต่หา้มรับหรือส่งคนและสินคา้ ณ ประเทศ ท่ีลงจอดนั้น 

3. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถขนคนหรือสินคา้จากประเทศของตนไปยงัประเทศ ข 
ได ้

4. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถขนคนหรือสินคา้จากประเทศ ข กลบัไปยงัประเทศ
ของตนได ้

5. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถขนส่งคนหรือสินคา้ จากประเทศของตนไปประเทศ ข 
เพื่อรับหรือส่งคนและสินคา้ แลว้เดินทางต่อไปยงัประเทศ ค รวมทั้งในเท่ียวกลบัดว้ย ทั้งน้ีให้
สังเกตวา่ประเทศเจา้ของเคร่ืองบินตอ้งเป็นประเทศตน้ทางหรือปลายทางของเส้นทางบินเท่านั้น 

6. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถบินรับคนหรือสินคา้จากประเทศ ข เพื่อมารับหรือส่ง
คนและสินคา้ในประเทศตนก่อนท่ีจะบินต่อไปยงัประเทศ ค สังเกตวา่ประเทศเจา้ของเคร่ืองบินเป็น
ประเทศจุดแวะพกัระหวา่งทางของเส้นทางการบิน 

7. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถบินขนส่งคนและสินคา้ระหวา่งสองประเทศใด ๆ 
(ประเทศ ข และ ประเทศ ค) โดยไม่จ าเป็นตอ้งแวะประเทศของตนในระหวา่งการเดินทาง 

8. เคร่ืองบินของประเทศ ก สามารถรับคนหรือส่งคนและสินคา้ระหวา่งเมืองสองเมือง
ภายในประเทศใดประเทศหน่ึงท่ีไม่ใช่ประเทศเจา้ของสายการบินได ้(ประเทศ ข) 

ตามปกติ รัฐบาลของแต่ละประเทศ มกัยอมรับหลกัเสรีภาพทางอากาศขอ้ท่ี 1 และ ขอ้ท่ี 2 
ในขณะท่ีหลกัขอ้ท่ี 3 ถึงขอ้ท่ี 5 จะยอมรับตามขอ้ตกลงร่วมกนัของประเทศท่ีเก่ียวขอ้งเท่านั้น           
ส่วนหลกัขอ้ท่ี 6 ถึงขอ้ท่ี 8 มกัไม่ไดรั้บการยอมรับ 

จากแนวคิดเก่ียวกบัการจดัตารางบิน สามารถสรุปไดว้า่ การจดัตารางบินเป็นกิจกรรมท่ีมี
ความส าคญัต่อธุรกิจสายการบินอยา่งมากและตอ้งท างานร่วมกบัฝ่ายการตลาดอยา่งใกลชิ้ด 
เน่ืองจากสามารถกระทบต่อยอดขายบตัรโดยสารรวมทั้งการขนส่งสินคา้โดยตรง จึงควรวางแผน 
จดัตารางใหเ้หมาะสมเกิดประโยชน์สูงสุดใหก้บับริษทั จึงถือไดว้า่การจดัตารางบินเป็นกิจกรรมท่ี
ส าคญัต่อธุรกิจสายการบินเป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเป็นกิจกรรมท่ีก าหนดเวลาและเส้นทางท่ีบริษทั
สายการบินจะใหบ้ริการ ซ่ึงการจดัตารางบินท่ีดีจะช่วยให้บริษทัสายการบินสามารถใชท้รัพยากร
ของตนให้เกิดประโยชน์สูงสุดทางดา้นเศรษฐกิจ ท าใหมี้ผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการเตม็เท่ียวบินนั้น ๆ 

 
 



 12 

แนวคิดเกีย่วกบัการค านวณราคาบัตรโดยสาร 
ประเภทของราคาค่าโดยสาร แบ่งไดเ้ป็น 3 ประเภทใหญ่ ดงัน้ี (ชวนา องัคนุรักษพ์นัธุ์, 

2561)  
1. ราคาเตม็ (Normal fare) คือ กลุ่มราคาท่ีสูงท่ีสุดในแต่ละชั้นการเดินทาง ก าหนดขึ้นโดย 

IATA บตัรโดยสารท่ีซ้ือในราคาเตม็มีอาย ุ1 ปี และมกัไม่มีเง่ือนไขมาจ ากดัลกัษณะการเดินทางของ
ผูโ้ดยสาร หรือหากมีก็จะมีเง่ือนไขเพียงเลก็นอ้ย โดยส่วนใหญ่นกัท่องเท่ียวมกัไม่ซ้ือบตัรโดยสาร
ประเภทน้ีเน่ืองจากราคาแพง ในบางคร้ังอาจเรียกราคาประเภทน้ีวา่ ราคาท่ีไม่มีเง่ือนไขบงัคบั 

2. ราคาท่ีมีส่วนลดหรือราคาส าหรับนกัทศันาจร (Discounted or excursion fare) เป็นราคา         
ท่ีต ่ากวา่ราคาเตม็ ก าหนดโดย IATA ส่วนลดของบตัรโดยสารแต่ละใบรวมทั้งอายขุองบตัรโดยสาร
จะแตกต่างกนัไปขึ้นอยูก่บัเง่ือนไขท่ีก าหนดมาพร้อมกบัราคาค่าบตัรโดยสาร เช่น ตอ้งใชเ้ดินทาง
เฉพาะในวนัธรรมดา หรือตอ้งพกัจุดหมายปลายทางอยา่งนอ้ย 1 สัปดาห์ เป็นตน้ บตัรโดยสารท่ีมี
เง่ือนไขยิง่มากจะยิง่มีราคาถูก ราคาชนิดน้ีจึงเรียกอีกช่ือหน่ึงวา่ ราคาท่ีมีเง่ือนไขบงัคบั 

3. ราคาพิเศษ (Special fare) เป็นราคาท่ีต ่าท่ีสุดในการเดินทางแต่ละเส้นทาง โดยมากจะใช้
เดินทางส าหรับชั้นประหยดั สายการบินเป็นผูก้  าหนดราคาประเภทน้ีและส่งใบเสนอราคาไปยงั
บริษทัตวัแทนการท่องเท่ียว บตัรโดยสารราคาพิเศษน้ีจะมีเง่ือนไขก าหนดมาพร้อมกบับตัรโดยสาร
หลายประการ เช่น หา้มเปล่ียนวนัเดินทาง หา้มแวะพกัระหวา่งทาง ตอ้งซ้ือบตัรโดยสารทนัทีท่ี
ส ารองท่ีนัง่ ไม่สามารถเปล่ียนไปเดินทางโดยสายการบินอ่ืน 

การค านวณราคาบัตรโดยสาร 
 การค านวณบตัรโดยสารสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ คือ การค านวณราคา          
ค่าบตัรโดยสารเท่ียวเดียวและการค านวณค่าบตัรโดยสารส าหรับเดินทางไปและเดินทางกลบั            
ซ่ึงการค านวณราคาบตัรโดยสารจ าเป็นตอ้งมีขอ้มูลประกอบ ดงัน้ี (สมยศ วฒันากมลชยั, 2557) 

ราคาท่ีใชใ้นการเดินทาง สามารถดูไดท่ี้หนงัสือ PAT Worldwide fare หรือจากระบบ
ส ารองท่ีนัง่ วิธีการหาราคาท่ีถูกตอ้งมี ดงัน้ี 

1. หาเมืองเร่ิมตน้การเดินทาง (ต าแหน่ง 1) ในตวัอยา่ง คือ เมือง London ประเทศ United 
Kingdom สกุลเงินท่ีใช ้ณ ประเทศ เร่ิมตน้การเดินทาง คือ Pound Sterling รหสัสกุลเงิน คือ GBP 

2. หาเมืองปลายทาง ซ่ึงจะมีค าวา่ to น าหนา้ (ต าแหน่ง 2) ในตวัอยา่ง คือ เมือง Sydney 
3. หาระยะทางเป็นไมลท่ี์ไกลท่ีสุดท่ี IATA อนุญาตใหเ้ดินทางไดร้ะหวา่งคู่เมืองน้ี ในราคา

น้ี หรือเรียกวา่ MPM ถา้มี Global Indicator ท่ีเป็นไปไดม้ากกวา่ 1 ตวั จะระบุระยะทางทีละตวั 
(ต าแหน่งท่ี 3) ในตวัอยา่งมี GI 3 ตวั คือ EH อนุญาตให้เดินทางไดไ้กลสุด 13,206 ไมล ์TS อนุญาต
ใหเ้ดินทางไดไ้กลสุด 13,294 ไมล ์และ AP อนุญาตใหเ้ดินทางไดไ้กลสุด 15,007 ไมล ์
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4. ราคาค่าโดยสารดูตาม booking code และ GI ท่ีอยูด่า้นทา้ยของราคาในแต่ละบรรทดั            
ราคาท่ีเป็นตวัจาง คือ ราคาส าหรับการเดินทางเท่ียวเดียว ราคาท่ีเป็นตวัหนา คือ ราคาส าหรับ
เดินทางไปและกลบั (ต าแหน่งท่ี 4 )   

5. หากในต าแหน่งท่ี 5 มีการระบุรหสัของสกุลเงิน USD แสดงวา่ สกุลเงินทอ้งถ่ินของ
ประเทศนั้นไม่มีเสถียรภาพ ในการค านวณราคาค่าโดยสารใหใ้ชส้กุลเงิน USD แทน 

6. หากในต าแหน่งท่ี 6 ไม่มีการระบุ GI และ MPM แสดงวา่ผูโ้ดยสารตอ้งเดินทางตาม
หมายเลขเส้นทางท่ีระบุใตห้มายเลข 6 เท่านั้น ในตวัอยา่งน้ี คือ หมายเลข 9998 ไม่มีสิทธ์ิเลือกจุด
แวะพกัดว้ยตนเอง นอกจากน้ียงัตอ้งเดินทางดว้ยสายการบินท่ีระบุในคอลมัน์ 4C ดว้ย 

7. หากตอ้งการหาราคาส าหรับการเดินทางขาไปและเดินทางขากลบั แต่ในตารางมีเฉพาะ
ราคาส าหรับการเดินทางเท่ียวเดียว ใหน้ าราคาเท่ียวเดียวนั้นคูณ 2 (ต าแหน่งท่ี 7) ในตวัอยา่งน้ี          
หากตอ้งการบตัรโดยสารเส้นทาง Vancouver - Beijing - Vancouver จะขายท่ีราคา CAD2799 x 2 = 
CAD5598 

8. หากตอ้งการหาราคาส าหรับการเดินทางเท่ียวเดียว แต่ในตารางมีเฉพาะราคาส าหรับ           
การเดินทางขาไปและการเดินทางขากลบั ไม่สามารถน าราคาไปและกลบั มาหาร 2 ได ้แต่ตอ้งขาย
ในราคาไปและกลบันั้น ถึงแมผู้โ้ดยสารจะเดินทางเพียงเท่ียวเดียวก็ตาม (ต าแหน่งท่ี 8) ในตวัอยา่งน้ี 
หากผูโ้ดยสารตอ้งการเดินทางดว้ยอตัรา YLEE6M ในเส้นทาง Vancouver - Beijing จะตอ้งซ้ือ 
บตัรโดยสารในราคา CAD2209 ซ่ึงเป็นราคาเดียวกบัการซ้ือบตัรโดยสารขาไปและขากลบัระหวา่ง
คู่เมืองดงักล่าว 
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สามารถแสดงรายละเอียดประกอบการค านวณราคาค่าบตัรโดยสาร ดงัแสดงในภาพท่ี 1 
ดา้นล่าง ซ่ึงจะท าใหเ้ขา้ใจการค านวณราคาค่าบตัรโดยสารมากยิง่ขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 1 ตวัอยา่งราคาบตัรโดยสาร 

ท่ีมา: (สมยศ วฒันากมลชยั, 2557) 
 

จากแนวคิดเก่ียวกบัการค านวณราคาบตัรโดยสาร สามารถสรุปไดว้า่ ไม่วา่ผูโ้ดยสารจะซ้ือ
บตัรโดยสารดว้ยราคาต่างประเภท หรือต่างชั้นราคากนั ก็จะไดรั้บการบริการท่ีเหมือนกนัทุก
ประการตราบใดท่ีเดินทางในชั้นบริการเดียวกนั ดว้ยเหตุผลน้ีสายการบินแต่ละสาย จึงตอ้งก าหนด
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จ านวนท่ีนัง่ท่ีจะเปิดขายดว้ยราคาในแต่ละประเภท เพื่อไม่ใหผู้โ้ดยสารเลือกซ้ือแต่บตัรโดยสาร
ราคาถูกท่ีสุด จนท าใหส้ายการบินขาดทุน เม่ือชั้นราคาท่ีถูกกวา่มีผูซ้ื้อไปหมดแลว้ ผูโ้ดยสารจะตอ้ง
ซ้ือบตัรโดยสารในราคาท่ีสูงล าดบัถดัไป 

 

แนวคิดเกีย่วกบัโครงสร้างทางเศรษฐกจิของธุรกจิการบิน 
ธุรกิจการบินเป็นกลุ่มสถาบนัทางเศรษฐกิจกลุ่มหน่ึงท่ีผลิตบริการรับส่งผูโ้ดยสาร               

และสินคา้ทางอากาศ เพื่อใหเ้กิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจในการสร้างประโยชน์ทางเศรษฐกิจนั้น
ธุรกิจการบินสามารถแบ่งไดใ้น 2 ดา้น คือ อรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและอรรถประโยชน์           
ดา้นเวลา (พรนพ พุกกะพนัธ์, 2548) 

ความได้เปรียบของธุรกจิการบิน 
1. มีความเร็วสูง ธุรกิจการบินมีลกัษณะเด่นท่ีสุด คือ ความเร็วสูง ท าใหถึ้งท่ีหมายไดเ้ร็ว 

นบัวา่ไดเ้ปรียบกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน เน่ืองจากอากาศยานท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ 
ไม่วา่จะเป็นประเภทใชใ้บพดัหรือประเภทไอพ่น ลว้นแต่มีความเร็วสูง ส าหรับการเดินทาง
ระยะไกลมากอากาศยานตอ้งแวะลงกลางทางเพื่อเติมน ้ามนัเช้ือเพลิงหลายแห่ง ก็จะตอ้งเสียเวลาขึ้น
ลงท่ีสนามบินแห่งละประมาณ 1 ชัว่โมง จึงเห็นไดว้า่ การขนส่งทางอากาศเหมาะส าหรับผูโ้ดยสาร
ประเภทนกัธุรกิจท่ีตอ้งการความรวดเร็วในการเดินทาง และมีระยะเส้นทางไกล อีกทั้งราคาไม่เป็น
ปัจจยัส าคญั 

2. ความถี่ของการก าหนดเท่ียวบินสูง หากผูโ้ดยสารหรือสินคา้มากเพียงพอต่อการขนส่ง          
แต่ละเท่ียว การขึ้นลงของเคร่ืองบินก็สามารถท าไดถ่ี้มากขึ้น ทั้งน้ีเน่ืองจากเคร่ืองบินมีความเร็วสูง 
ท าใหก้ารเดินทางขาไปและขากลบัใชเ้วลานอ้ย จึงสามารถบริการไดห้ลายเท่ียวบิน ท าใหผู้โ้ดยสาร
เลือกเวลาไดม้ากขึ้น 

ความเสียเปรียบของธุรกจิการบิน 
1. การลงทุนสูงและตอ้งลงทุนไม่รู้จกัจบส้ิน โดยเฉพาะอากาศยานมีราคาแพงมาก อีกทั้งมี

การเปล่ียนแปลงรูปแบบและรุ่นของอากาศยานอยู่เสมอ ท าใหส้ายการบินต่าง ๆ ตอ้งพยายามหาเงิน
ซ้ืออากาศยานรุ่นใหม่ ๆ มาบริการผูโ้ดยสารและการแข่งขนัทางการตลาด 

2. เทคนิคในดา้นการบินยุง่ยากซบัซอ้น ธุรกิจการบินตอ้งใชค้วามรู้และเทคนิคช านาญ
เฉพาะดา้นสูงมาก เช่น การขบัเคร่ืองบินแต่ละแบบแต่ละชนิด ตอ้งใชน้กับินท่ีมีความช านาญเฉพาะ
แบบนั้น ๆ ซ่ึงท าใหเ้กิดความยุง่ยากในการพฒันาพนกังาน อีกทั้งการซ่อมบ ารุงรักษาก็ตอ้งใช ้            
นายช่างเฉพาะทาง เป็นตน้ 
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3. ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานสูง เน่ืองจากธุรกิจการบินมีเทคนิคเฉพาะท่ียุง่ยาก จึงจ าเป็น          
ตอ้งใชบุ้คลากรท่ีมีความสามารถสูง ตอ้งจ่ายค่าตอบแทนสูง เช่นนกับินหรือกปัตนัเคร่ืองบิน ก็ตอ้ง
เป็นผูมี้ความสามารถและมีประสบการณ์สูง จึงตอ้งจ่ายค่าตอบแทนสูงกวา่คนขบัรถยนตม์าก อีกทั้ง
เคร่ืองบินบริโภคน ้ามนัเช้ือเพลิงมากกวา่รถยนตห์รือเรือ อะไหล่เคร่ืองบินก็มีราคาสูงมากกวา่             
ส่ิงเหล่าน้ีลว้นแต่ท าให้เกิดค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานทางการบินสูง 

4. อตัราค่าบริการสูง เน่ืองจากเคร่ืองบินตอ้งลงทุนสูงและมีค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานท่ีสูง
ตามไปดว้ย แต่กลบัสามารถขนส่งน ้าหนกับรรทุกรวมไดน้อ้ยเม่ือเทียบกบัน ้าหนกัของอากาศยาน 
ยิง่ตอ้งขนส่งเป็นระยะทางไกล จึงจ าเป็นตอ้งบรรทุกน ้ามนัเช้ือเพลิงไปในอากาศยานมาก ท าใหมี้
น ้าหนกัส าหรับการขนสินคา้และผูโ้ดยสารลดนอ้ยลง จึงท าใหอ้ตัราค่าบริการของธุรกิจการบินสูง
ตามไปดว้ย 

5. มีอตัราการเส่ียงภยัสูง แมว้่าธุรกิจการบินจะไดพ้ฒันาเคร่ืองอ านวยความสะดวกใน          
การบินมากขึ้นแลว้ก็ตาม แต่อุบติัเหตุก็ยงัคงเกิดขึ้นอยูเ่สมอ ซ่ึงเคร่ืองบินเม่ือเกิดเคร่ืองยนตข์ดัขอ้ง
ไม่สามารถจอดซ่อมเหมือนรถยนตห์รือเรือได ้มีแต่ด่ิงลงสู่พื้นโลก จึงนบัวา่มีความปลอดภยันอ้ย 

6. การเขา้สู่ธุรกิจการบินยาก เน่ืองจากอุปสรรคทางการเมืองระหวา่งประเทศท่ีเขา้มา
เก่ียวขอ้งกบัสิทธิการขนส่งระหวา่งประเทศ ตอ้งไดรั้บความเห็นชอบจากประเทศตน้ทางและ
ประเทศปลายทางของเส้นทางบินในรูปสัญญาทวิภาคี 

อุปสงค์ของธุรกจิการบิน 
 อุปสงคข์องธุรกิจการบิน หมายถึง ปริมาณของผูโ้ดยสารและสินคา้ทางอากาศท่ีตอ้งการ   
ใชบ้ริการและสามารถท าการซ้ือไดภ้ายในระยะเวลาท่ีก าหนดให ้ณ ระดบัอตัราค่าบริการต่าง ๆ กนั     
จึงเห็นไดว้า่ อุปสงคข์องธุรกิจการบินจะเกิดขึ้นไดต้อ้งประกอบไปดว้ย 2 ส่ิงคู่กนัเสมอ คือ มีความ
ตอ้งการใชบ้ริการขนส่งทางอากาศจากผูใ้ชบ้ริการ และผูใ้ชบ้ริการตอ้งมีอ านาจซ้ือหรือมีเงินจ่าย
ค่าบริการดว้ย ตามกฎของอุปสงคข์องธุรกิจการบินกล่าวว่า ปริมาณของผูใ้ชบ้ริการการบินยอ่มผนั
แปรเป็นปฏิภาคส่วนกลบักบัอตัราค่าบริการของมนัเสมอ หมายความวา่ ถา้อตัราค่าบริการการบิน
ลดลง จ านวนผูม้าใชบ้ริการทางการบินจะเพิ่มขึ้น แต่ถา้อตัราค่าบริการการบินเพิ่มขึ้น จ านวนผูม้า
ใชบ้ริการทางการบินจะลดลง ตวัอยา่งเช่น ค่าโดยสารจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ คนละ 1,275 บาท 
จะมีผูโ้ดยสารเดินทางไปเชียงใหม่จ านวน 40,000 คนต่อปี ต่อมาค่าโดยสารจากกรุงเทพฯ ไป
เชียงใหม่ ลดลงเหลือคนละ 1,000 บาท จะมีผูโ้ดยสารเดินทางไปเชียงใหม่ เพิ่มขึ้นเป็นจ านวน 
60,000 คนต่อปี แต่ถา้ค่าโดยสารจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ เพิ่มขึ้นเป็นคนละ 1,500 บาท                
จะมีผูโ้ดยสารเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ ลดลงเหลือจ านวน 30,000 คนต่อปี เป็นตน้                 
(มงคล โสภณ, 2557) 
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อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ แบ่งออกเป็น 2 ประเภทยอ่ย คือ อุปสงคข์อง 
การขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผอ่นหรือการท่องเท่ียว และอุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อ
ธุรกิจหรือราชการ (นระ คมนามูล, 2551) 

1. อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผ่อนหรือการท่องเท่ียว ลกัษณะอุปสงคท่ี์
สามารถเห็นไดช้ดั คือ ผูโ้ดยสารประเภทน้ีมกัจะจ่ายเงินเองและโดยส่วนมากจะซ้ือบตัรโดยสาร         
ในชั้นประหยดั และรูปแบบการเดินทางมกัจะเดินทางในช่วงสุดสัปดาห์ อุปสงคข์องการขนส่ง
ผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผ่อนหรือการท่องเท่ียวน้ี จะมีปัจจยัท่ีเป็นตวัก าหนดท่ีส าคญั ไดแ้ก่ 

     1.1 การเพิ่มขึ้นของรายไดท่ี้ใชจ่้ายไดข้องแต่ละบุคคล เม่ือคนเรามีรายไดเ้พิ่มขึ้นจะมี
รายไดท่ี้เหลือจากการจบัจ่ายใชส้อยก็จะมีมากขึ้น 

     1.2 ค่าโดยสารทางการบิน เม่ือค่าโดยสารทางการบินถูกลง คนจะนิยมเดินทางดว้ย
เคร่ืองบินเพิ่มขึ้น เพราะคนท่ีไม่สามารถจ่ายค่าโดยสารท่ีแพงได ้ก็จะมีโอกาสขึ้นเคร่ืองบิน 

     1.3 รสนิยมของประชาชน ถา้หากประชาชนส่วนใหญ่มีรสนิยมชอบการเดินทาง        
โดยเคร่ืองบินก็จะท าใหอุ้ปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศเพิ่มมากขึ้น 

     1.4 การกระจายตวัของประชากรภูมิศาสตร์ ยิง่ห่างกนัมากก็ยิง่มีอุปสงคข์องการขนส่ง
ผูโ้ดยสารทางอากาศมากเช่นกนั เพราะจะตอ้งเดินทางไปมาหาสู่กนั เช่น นาย ก มีลูกอยูท่ี่ประเทศ
องักฤษ อยา่งนอ้ยนาย ก อาจตอ้งเดินทางไปเยีย่มลูกปีละคร้ัง หรือลูกนาย ก เดินทางมาเยีย่มนาย ก 
ปีละคร้ัง เป็นตน้ 

     1.5 เวลาวา่ง คนเราจะเดินทางท่องเท่ียวไดต้อ้งมีเวลาวา่ง ยิง่มีเวลาวา่งมากเท่าใดก็ยิง่
ท่องเท่ียวไดม้ากเท่านั้น ยิง่มีวนัหยดุราชการตรงกบัวนัศุกร์หรือวนัจนัทร์อีกยิง่มีเวลาเพิ่มขึ้น                   
ก็ยิง่สามารถเดินทางไปท่องเท่ียวไดไ้กลขึ้นอีก 

ถา้จะเขียนอุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผ่อนหรือการท่องเท่ียว                  
สามารถท่ีจะเขียนเป็นสมการท่ี 2 ดงัน้ี 

 
 
 

จากสมการท่ี 2 อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผอ่นหรือการท่องเท่ียว 
ประกอบไปดว้ยตวัแปร คือ 

DLT  =  อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการพกัผอ่นหรือการท่องเท่ียว 
Yd  = รายไดท่ี้ใชจ่้ายได ้
F  = ค่าโดยสาร 

DLT = f (Yd, F, T, GD, L) 
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GD = การกระจายตวัของประชากรทางภูมิศาสตร์ 
L  =  เวลาวา่ง 
T  = รสนิยมของประชาชน 
1. อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการ ลกัษณะท่ีเห็นไดช้ดั คือ 

ผูโ้ดยสารประเภทน้ีจะไม่ตอ้งจ่ายค่าโดยสารเอง เน่ืองจากบริษทัหรือหน่วยงานจะเป็นผูอ้อกให้
ทั้งหมด จึงมกัซ้ือบตัรโดยสารชั้นธุรกิจหรือชั้นหน่ึง และรูปแบบการเดินทางมกัเลือกเดินทาง               
ในวนัท างานเป็นส่วนมาก อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการน้ี จะมีปัจจยัท่ี      
เป็นตวัก าหนดท่ีส าคญั ไดแ้ก่ 

     1.1 ค่าโดยสารเปรียบเทียบกบัผลผลิตส่วนเพิ่ม โดยบริษทัหรือหน่วยราชการท่ีจะให้
เดินทางไปจะตอ้งท าการเปรียบเทียบค่าโดยสาร ซ่ึงเป็นค่าใชจ่้ายของเขากบัผลผลิตส่วนเพิ่มท่ีจะ
ไดรั้บจากการเดินทางคร้ังน้ี ถา้หากเปรียบเทียบแลว้เห็นว่า การลงทุนคุม้กบัผลท่ีไดรั้บก็จะเดินทาง
โดยเคร่ืองบิน แต่ถา้หากเปรียบเทียบแลว้เห็นวา่ การลงทุนไม่คุม้กบัผลท่ีไดรั้บก็จะไม่เดินทาง
เด็ดขาด 

     1.2 เวลาท่ีเสียไปในการท างาน บริษทัหรือหน่วยงานจะตอ้งท าการเปรียบเทียบเวลาท่ี
เสียไปในการท างานกบัผลผลิตส่วนเพิ่มท่ีไดรั้บ หรือความรวดเร็วในการเดินทางกบัความไดเ้ปรียบ
ทางผลประโยชน์ในทางธุรกิจหรือราชการ ถา้เปรียบเทียบแลว้เห็นวา่เวลาถึงเร็วมีความส าคญัและ
ไดเ้ปรียบมากกวา่ก็จะท าการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 

     1.3 ก าหนดการเดินทางหรือตารางบิน การก าหนดตารางบินมีความส าคญัต่อ                    
การเดินทางเพื่อธุรกิจ เน่ืองจากจะตอ้งเดินทางไปติดต่องานตามเวลาท่ีนดัหมายไว ้จึงตอ้งเลือก
ก าหนดการเดินทางในเวลาท่ีเหมาะสม หรือตอ้งอาศยัความรวดเร็วของอุปกรณ์ในการเดินทาง             
จึงตอ้งเดินทางโดยเคร่ืองบินตามตารางการบินท่ีเหมาะสม 

     1.4 ความเจริญทางเศรษฐกิจ นกัธุรกิจจะตอ้งมีการเดินทางไปต่างประเทศ เพื่อหาทาง
ขยายธุรกิจของตนในรูปของการส่งออก ท าให้อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศเพิ่มขึ้น 
แต่ถา้เป็นช่วงเศรษฐกิจตกต ่าอุปสงคข์องการขนส่งก็จะลดลง 

ถา้เขียนอุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการ สามารถท่ีจะเขียนเป็น               
สมการท่ี 3 ดงัน้ี 

 
 
 

DBT = f (F, t, S, Eg) 
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 จากสมการท่ี 3 แสดงใหเ้ห็นอุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการ 
ประกอบไปดว้ยตวัแปร คือ 

DBT  = อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการ 
F  = ค่าโดยสารเปรียบเทียบกบัผลผลิตส่วนเพิ่ม 
t = เวลาท่ีเสียไปในการท างาน 
S  = ตารางบินหรือก าหนดการเดินทาง 
Eg = ความเจริญทางเศรษฐกิจ 
อุปทานของธุรกจิการบิน 

 อุปทานการบิน หมายถึง ปริมาณของการบริการทางอากาศท่ีบริษทัการบินเตม็ใจและ
สามารถท าการขายไดภ้ายในระยะเวลาท่ีก าหนดให ้ณ ระดบัอตัราค่าบริการต่าง ๆ กนั ตามกฎ        
ของอุปทานของธุรกิจการบิน ไดก้ าหนดความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณการบริการท่ีจะขายกบัอตัรา        
ค่าบตัรโดยสารไวว้า่ ปริมาณการบริการท่ีจะขายยอ่มผนัแปรโดยตรงกบัอตัราค่าบริการของมนั 
หมายความวา่ ถา้อตัราค่าบริการลดลง จ านวนบริการท่ีบริษทัการบินจะน าออกมาขายก็จะลดลง     
ดว้ย เช่น ค่าโดยสารจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ คนละ 1,275 บาท บริษทัการบินจะมีบริการขาย            
ใหจ้ านวน 8,000 ท่ีนัง่ ต่อมาค่าโดยสารจากกรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ ลดลงเหลือคนละ 1,000 บาท 
บริษทัการบินจะน าออกมาบริการออกขายจ านวน 5,000 ท่ีนัง่ เป็นตน้  

อุปทานของธุรกิจการบิน มีปัจจยัท่ีเป็นตวัก าหนดหรือตวัแปรท่ีส าคญั ดงัน้ี                                
(นระ คมนามูล, 2551) 

1. เป้าหมายของธุรกิจการบิน อุปทานจะมีมากหรือนอ้ยยอ่มขึ้นอยูก่บัเป้าหมายของธุรกิจ        
การบินวา่มีเป้าหมายจะผลิตหรือลดลงในอนาคตอยา่งไร ถา้จะเพิ่มบริการมากขึ้นก็จะมีอุปทานของ
ธุรกิจเพิ่มขึ้น ถา้เป้าหมายลดลงก็จะท าใหอุ้ปทานของธุรกิจลดลงดว้ย 

2. อตัราค่าบริการ อุปทานมีความสัมพนัธ์กบัอตัราค่าบริการ หากอตัราค่าบริการสูงก็ยอ่ม             
จูงใจใหธุ้รกิจการบินผลิตบริการท่ีเพิ่มขึ้น เพราะธุรกิจก็ต่างหวงัก าไรเป็นส าคญั แต่ถา้อตัรา
ค่าบริการต ่าลง ธุรกิจการบินเห็นวา่ อตัราค่าบริการไม่คุม้กบัค่าเหน่ือยหรือค่าใชจ่้ายก็จะลดการผลิต
ลงหรือเลิกผลิตบริการ 

3. เทคนิคการผลิต อุปทานของธุรกิจการบินยอ่มขึ้นอยูก่บัเทคนิคของผูผ้ลิตเคร่ืองบิน          
ถา้ผูผ้ลิตเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ ก็สามารถเพิ่มจ านวนผูโ้ดยสารในแต่ละเท่ียวมากขึ้นหรือผูผ้ลิต
เคร่ืองบินท่ีมีความเร็วสูง ก็สามารถเพิ่มจ านวนเท่ียวการบินไดม้ากขึ้น เป็นการเพิ่มอุปทานของ            
การขนส่งดว้ย 
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4. ตน้ทุนการผลิต ถา้หากบริษทัการบินสามารถผลิตบริการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต ่า ย่อมส่งผล
ต่อการก าหนดอตัราค่าบริการใหต้ ่าดว้ย เพราะการก าหนดอตัราค่าบริการของธุรกิจการบินใชร้ะบบ 
Average cost plus pricing โดยก าหนดอตัราค่าบริการจากตน้ทุนเป็นหลกั เม่ืออตัราค่าบริการต ่า  
อุปสงคข์องธุรกิจการบินจะเพิ่มขึ้นตามกฎของอุปสงค ์เม่ืออุปสงคข์องธุรกิจการบินเพิ่มบริษทั          
การบินก็จ าเป็นตอ้งขยายอุปทานเพิ่มตาม 

5. จ านวนบริษทัการบิน อุปทานของธุรกิจการบินขึ้นอยูก่บัจ านวนบริษทัการบินท่ีผลิต
บริการขนส่งผูโ้ดยสาร ถา้เส้นทางใดมีบริษทัการบินมากรายปริมาณบริการก็มีมากขึ้นดว้ย พร้อม
ทั้งมีการแข่งขนับริการให้ดีขึ้น แต่ถา้เส้นทางใดมีบริษทัการบินนอ้ย หรือมีเพียงรายเดียวผกูขาดก็
จะไม่สนใจในการเพิ่มปริมาณการบริการเท่าท่ีควร กลบัมุ่งตั้งอตัราค่าบริการใหสู้งเพราะไม่มีคู่แข่ง 
อีกทั้งการบริการก็ไม่มีการพฒันาใหดี้ขึ้น 

จากแนวคิดเก่ียวกบัโครงสร้างทางเศรษฐกิจของธุรกิจการบินสามารถสรุปไดว้า่ อุปสงค์
ของโครงสร้างการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศมกัเป็นอุปสงคข์องการขนส่งโดยรวม โดยไม่ได้          
แยกเป็นอุปสงคเ์พื่อการท่องเท่ียวหรือธุรกิจ แต่มีขอ้สังเกตวา่ ในประเทศท่ีมีรายไดต้ ่าอุปสงค์           
ของการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อธุรกิจมกัจะมีมากกวา่อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อการท่องเท่ียว        
แต่หากเป็นประเทศท่ีมีรายไดต้ ่าแต่เป็นเมืองการท่องเท่ียว อุปสงคข์องการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อ          
การท่องเท่ียวอาจจะมีมากกว่าธุรกิจไดเ้หมือนกนั  

ส าหรับอุปสงคอุ์ปทานของธุรกิจในประเทศของไทยนั้นจะเห็นวา่ อุปสงคข์องผูโ้ดยสาร
ค่อนขา้งเป็นการขึ้นลงตามช่วงฤดูกาล ในช่วงท่ีผูโ้ดยสารจ านวนมากจะเป็นช่วงปลายปีตน้ปีหรือ
ช่วงเทศกาล ซ่ึงมีอตัราการบรรทุกสูงมากเกินร้อยละ 90 ในหลากหลายเส้นทางหลกั เช่น              
กรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม่ กรุงเทพฯ ไปยงัหาดใหญ่ เป็นตน้ ผูโ้ดยสารท่ีจะขนส่งในช่วงน้ีมกัไม่
สามารถส ารองท่ีนัง่ได ้จึงเกิดสภาวะอุปสงคส่์วนเกินเกิดขึ้น ขณะท่ีความยดืหยุน่ของการบินใน
ประเทศไทยค่อนขา้งจะเป็นลกัษณะไม่ยดืหยุน่เลย อุปสงคข์องธุรกิจในช่วงเทศกาลจึงถูกจ ากดัไว้
ดว้ยอุปทานของธุรกิจการบิน 

 

แนวคิดเกีย่วกบัการวิเคราะห์ตลาดธุรกจิการบิน 
การวิเคราะห์ตลาดธุรกิจการบิน จ าเป็นตอ้งศึกษาใหท้ราบถึงลกัษณะพิเศษของธุรกิจ        

การบินวา่มีความแตกต่างกบัประเภทอ่ืนอยา่งไร อนัจะช่วยใหก้ารวิเคราะห์ตลาดธุรกิจการบิน
เป็นไปอยา่งถูกตอ้ง ซ่ึงลกัษณะพิเศษของธุรกิจการบินมี ดงัน้ี (ร าจวน นภีตะภฏั, 2538) 

1. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีไม่มีตวัตนจบัตอ้งไม่ได ้ผูโ้ดยสารเพียงมีสิทธิใชเ้คร่ืองบิน  
เป็นพาหนะในการขนส่ง แมจ้ะมีเคร่ืองบินมาเก่ียวขอ้งกบัการใหบ้ริการก็ตาม แต่ไม่มี                         
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การเปล่ียนแปลงความเป็นเจา้ของในตวัเคร่ืองบินนั้น เช่น นาย ก ใชบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสารของ          
การบินไทยจากกรุงเทพฯ ไปยงัโตเกียว ดว้ยเคร่ืองบินโบอ้ิง 747 ส่ิงท่ีนาย ก ไดรั้บ คือ การได้
เปล่ียนสถานท่ี ไปยงัท่ีนาย ก ตอ้งการดว้ยความพึงพอใจหรือไม่พึงพอใจ แต่นาย ก ไม่ไดเ้คร่ืองบิน
หรืออะไรติดตวักลบัมาดว้ย นอกจากการบริการท่ีดีหรือไม่ดีอยูใ่นความทรงจ ากลบัมาเท่านั้น 

2. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีไม่สามารถแยกออกจากกนัได ้เน่ืองจากการบริการของธุรกิจ 
การบินใหบ้ริการผูโ้ดยสารเป็นจ านวนมากในเวลาเดียวกนั จะแบ่งแยกการใหบ้ริการออกจากกนั
ไม่ได ้จึงมกับงัคบัใหธุ้รกิจการบินตอ้งใชช่้องทางการจดัจ าหน่ายทุกช่องทางเขา้มาช่วย เพื่อสามารถ
ขายใหผู้ใ้ชบ้ริการไดใ้นหลาย ๆ ตลาดพร้อมกนัไป 

3. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีมีลกัษณะแตกต่างกนัในการใหบ้ริการแต่ละคร้ัง คือ ธุรกิจ           
การบินไม่สามารถท่ีจะท าให้บริการของตนเป็นมาตราฐานได ้การบริการชนิดเดียวกนัจะมีความ
แตกต่างกนัออกไปตามลูกคา้แต่ละคน ผูใ้หบ้ริการแต่ละบริษทัและแต่ละช่วงเวลาท่ีรับบริการ              
เช่น สายการบินไม่ไดใ้หบ้ริการคุณภาพเดียวกนัในแต่ละเท่ียวบินและผูโ้ดยสารแต่ละคน เป็นตน้ 

4. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีมีอุปสงคไ์ม่แน่นอน ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีมีอุปสงคข์ึ้นลง
ตามฤดูกาลเป็นอยา่งมาก อาจขึ้นลงตามแต่ละช่วงของวนั แต่และวนัของเดือน หรือสัปดาห์ เช่น 
จ านวนผูเ้ดินทางวนัหยดุสุดสัปดาห์จะมากกวา่วนัธรรมดา เป็นตน้ 

5. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีใชแ้รงงานจ านวนมาก ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีตอ้งใช้
จ านวนคนในการใหบ้ริการเป็นจ านวนมากและส่วนใหญ่มกัมีลกัษณะเฉพาะตวั เน่ืองจากปัจจุบนั
ค่าแรงมีแนวโนม้ท่ีจะสูงเร่ือย ๆ อีกทั้งความไม่แน่นอนของอุปสงคก่์อให้เกิดปัญหาเร่ืองการปรับ
อตัราก าลงัแรงงานตามอุปสงค ์เช่น การปลดออกหรือวา่จา้งพนกังานเพิ่มในบางช่วง การใช้
พนกังานเตม็เวลาและการท างานล่วงเวลา เป็นตน้ 

6. ธุรกิจการบินเป็นบริการท่ีอยูภ่ายใตก้ารควบคุมของรัฐบาล เป็นบริการท่ีผูป้ระกอบการ
จะตอ้งไดรั้บอนุญาตจากรัฐบาลก่อนด าเนินการบิน นอกจากนั้นยงัมีอุปสรรคทางการเมืองระหวา่ง
ประเทศเขา้มาเก่ียวขอ้งดว้ย เพราะสิทธิทางการบินระหวา่งประเทศนั้นตอ้งไดรั้บ ความเห็นชอบ
จากรัฐบาลของประเทศตน้ทางและประเทศปลายทางในเส้นทางการบินในรูปสัญญาทวิภาคี        
โดยรัฐบาลแต่ละประเทศไดอ้อกกฎหมายควบคุมการด าเนินการธุรกิจการบินไวด้ว้ย 

จากแนวคิดเก่ียวกบัการวิเคราะห์ตลาดธุรกิจการบิน สามารถสรุปไดว้า่ การวิเคราะห์ตลาด
ธุรกิจการบิน จ าเป็นตอ้งศึกษาใหท้ราบถึงลกัษณะพิเศษของธุรกิจการบินวา่มีความแตกต่างกบั
ประเภทอ่ืนอยา่งไร อนัจะช่วยใหก้ารวิเคราะห์ตลาดธุรกิจการบินเป็นไปอยา่งถูกตอ้ง เช่น อุปสงค์
ของการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศของไทย จะมีผูม้าใชบ้ริการจ านวนมากในช่วง เดือนตุลาคม        
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ถึงเดือนเมษายน และจะมีผูใ้ชบ้ริการจ านวนนอ้ยในช่วง เดือนพฤษภาคม ถึงเดือนกนัยายน
โดยเฉพาะจ านวนนกัท่องเท่ียวในวนัธรรมดาจะนอ้ยกวา่วนัหยดุสุดสัปดาห์ เป็นตน้ 

นอกจากน้ี การวิเคราะห์เก่ียวกบัธุรกิจการบินยงัตอ้งน าหลกัทฤษฎีต่าง ๆ เขา้มาปรับใช ้
เพื่อช่วยก าหนดทิศทางใหก้บัองคก์ร หรือช่วยพฒันาแกไ้ขปัญหาเดิมท่ีมีอยูใ่หดี้ขึ้น ตวัอยา่งเช่น                
ทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด ทฤษฎีการวิเคราะห์ SWOT เป็นตน้ ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

ทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด 
เป็นทฤษฎีท่ีแสดงถึงปัจจยัทางการตลาด เพื่อตอบสนองความตอ้งการและสร้าง                    

ความพึงพอใจใหแ้ก่ลูกคา้กลุ่มเป้าหมาย หรือเพื่อกระตุน้ใหก้ลุ่มลูกคา้เป้าหมายเกิดความตอ้งการ
สินคา้และบริการของตน สามารถแสดงกระบวนการทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาดไดจ้าก              
ภาพท่ี 2  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพท่ี 2 ทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด 

ท่ีมา: (มหาวิทยาลยัธุรกิจบณัฑิตย,์ 2562) 
 
ทฤษฎีวิเคราะห์ SWOT 
SWOT analysis คือ การวิเคราะห์สภาพขององคก์รท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนั เพื่อคน้หาถึงจุดแขง็ 

จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ท่ีเกิดขึ้นภายในองคก์รและภายนอกองคก์ร เพื่อท่ีจะน าไปวิเคราะห์
หาวิธีแกไ้ขปัญหาท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนั โดยแบ่งออกเป็นปัจจยัภายในองคก์รและปัจจยัภายนอก
องคก์ร ซ่ึงการวิเคราะห์ SWOT จะท าใหเ้รามองเห็นโอกาสและอุปสรรคต่อการด าเนินงาน ท าให้            
รู้เขา รู้เรา สามารถแสดงไดจ้ากภาพท่ี 3  
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ภาพท่ี 3 กระบวนการ SWOT analysis  
ท่ีมา: (BURNAM, 2019) 

 
             ทฤษฎี Five forces model 

ปัจจยักดดนัทั้ง 5 (Five forces model) คือ เคร่ืองมือส าหรับการวิเคราะห์คู่แข่ง 
สภาพแวดลอ้ม การแข่งขนั เพื่อวางแผนกลยทุธ์ของกิจการและปัจจยัท่ีส าคญัต่อการด าเนินธุรกิจ 
ดงัน้ี 

1. การเขา้มาของคู่แข่งรายใหม่ เป็นภยัคุกคามท่ีร้ายแรง เพราะจะท าใหส่้วนแบ่งทาง
การตลาดของธุรกิจลดลง การท่ีผูป้ระกอบการเลือกท าธุรกิจท่ีมีคูลอ้มรอบ (Moat) จะท าใหคู้่แข่ง
รายใหม่เขา้มาในตลาดไดย้าก คูลอ้มรอบธุรกิจ ไดแ้ก่ ตราสินคา้ท่ีแขง็แกร่ง ฐานลูกคา้ท่ีจงรักภกัดี
ในแบรนดสิ์นคา้ 

2. การต่อรองของลูกคา้ ผูป้ระกอบการตอ้งสร้างคุณค่าในตวัสินคา้ (คุณค่าของสินคา้ คือ
ประโยชน์ท่ีลูกคา้ไดรั้บจากการใชง้านผลิตภณัฑ)์ เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้                      
หากกิจการตอ้งพึ่งพิงลูกคา้รายใหญ่เพียงไม่ก่ีรายนั้น เป็นความเส่ียงท่ีลูกคา้สามารถต่อรองราคา
สินคา้และบริการได ้

3. สินคา้ทดแทน ผูป้ระกอบการจะตอ้งพิจารณาวา่ลูกคา้สามารถหาสินคา้ทดแทนไดย้าก
ง่ายเพียงใด การเปล่ียนไปใชสิ้นคา้ทดแทนมีความยากง่ายเพียงใด ระดบัราคาและคุณภาพของสินคา้
ทดแทน 

4. ช่องทางผูจ้ดัหาวตัถุดิบ (Bargaining power of suppliers) หรือซพัพลายเออร์ 
ผูป้ระกอบการจะตอ้งพิจารณาในสภาพแวดลอ้มของธุรกิจวา่มีผูจ้ดัจ าหน่ายรายใดมีอ านาจต่อรอง
ไดสู้ง การรวมกลุ่มของผูป้ระกอบการจะท าใหมี้อ านาจต่อรองกบัผูจ้ดัหาปัจจยัการผลิต 
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5. การแข่งขนัภายในอุตสาหกรรม ผูป้ระกอบการตอ้งพิจารณาถึงจ านวนคู่แข่งภายใน
อุตสาหกรรม สัดส่วนตลาดของคู่แข่งแต่ละราย เพื่อวิเคราะห์ความคุม้ค่าในการเขา้ท าตลาดใน
ผลิตภณัฑน์ั้น 

ซ่ึงสามารถแสดงกระบวนการปัจจยักดดนัทั้ง 5 (Five forces model)  ดงัแสดงในภาพท่ี 4 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพท่ี 4 Five forces model 

ท่ีมา: (GREEDISGOODS, 2017) 
 

งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
จุฑามณี อิศรางกูร ณ อยธุยา (2544) ไดท้ าการศึกษาการวิเคราะห์คุณภาพการจดัการผล     

ต่อการใหบ้ริการของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) พบวา่ ปัญหาในการจดัการปัจจยั
ส่วนประกอบบริการของบริษทั การบินไทย โดยส่วนใหญ่เป็นเน้ืองานการบริการจากผล                
การวิเคราะห์มีขอ้เสนอแนะ คือ การด าเนินธุรกิจท่ีมีลกัษณะท่ีไม่สามารถจบัตอ้งได ้จึงจ าเป็น
จะตอ้งมีการควบคุมคุณภาพการบริการ 2 ขั้นตอน คือ การคดัเลือกพนกังานฝึกอบรมพนกังาน              
ในการบริการและตอ้งมีการสร้างความพึงพอใจใหก้บัลูกคา้ โดยแนวทาง คือ ควบคุมกลยทุธ์               
ทางดา้นการบริการใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของลูกคา้ เพื่อมุ่งสู่การบริการท่ีเป็นเลิศ  

สุรพนัธ์ ไชยชนะ (2550) ไดท้ าการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของ
สายการบินตน้ทุนต ่าและสายการบินไทย พบวา่ ปัจจยัดา้นการตรงต่อเวลามีผลต่อการเปลี่ยนแปลง
จ านวนผูโ้ดยสารของสายการบินมากท่ีสุด  

มณีรัตน์ นิยมจนัทร์ (2552) ไดท้ าการศึกษาการวดัประสิทธิภาพดว้ย Data envelopment 
analysis ของสายการบินตน้ทุนต ่า เน่ืองจากผลการด าเนินงานหลกัของธุรกิจสายการบิน คือ 

https://inc.karmins.com/%e0%b8%81%e0%b8%b2%e0%b8%a3%e0%b8%a7%e0%b8%b4%e0%b9%80%e0%b8%84%e0%b8%a3%e0%b8%b2%e0%b8%b0%e0%b8%ab%e0%b9%8c-swot-analysis/
https://inc.karmins.com/%e0%b8%81%e0%b8%b2%e0%b8%a3%e0%b8%a7%e0%b8%b4%e0%b9%80%e0%b8%84%e0%b8%a3%e0%b8%b2%e0%b8%b0%e0%b8%ab%e0%b9%8c-swot-analysis/
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ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร ซ่ึงเป็นผลผลิตท่ีใชว้ดัผลการด าเนินงานท่ีแทจ้ริงของสายการบิน     
และเพื่อคน้หาความไม่มีประสิทธิภาพในการด าเนินงานของสายการบิน จะใชปั้จจยัการผลิต      
ไดแ้ก่ ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร ค่าใชจ่้ายพนกังาน ค่าใชจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิง และค่าใชจ่้าย
เก่ียวกบัเคร่ืองบิน ซ่ึงเป็นตน้ทุนหลกัท่ีมีความส าคญัของธุรกิจสายการบิน และสามารถปรับปรุง
เพิ่มความมีประสิทธิภาพได ้โดยน ามาใชเ้ป็นตวัแปรเพื่อหาสาเหตุของความไม่มีประสิทธิภาพ            
และศึกษาแนวทางกลยทุธ์ท่ีสายการบินใชป้รับปรุงประสิทธิภาพ  

กญัญาณฏัฐ ทรัพยบ์ุญทยากร และสิทธิศกัด์ิ ทองพิลา (2553) ไดท้ าการศึกษาปัจจยัท่ีมี           
ผลต่อการด าเนินธุรกิจสายการบินในอนาคตในประเทศไทย พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อการด าเนิน        
ธุรกิจสายการบินในอนาคตในประเทศไทยจ านวน 26 ปัจจยั และมี 7 ปัจจยั ท่ีมีความส าคญั            
ไดแ้ก่ ภาวะทางเศรษฐกิจ การเติบโตของสายการบินตน้ทุนต ่า ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง การเปิดเสรี      
การบิน ประชาคมอาเซียน ระดบัการแข่งขนัท่ีเขม้ขน้ขึ้น และการร่วมมือกนัเป็นพนัธมิตร            
ส าหรับในอีก 10 ปีขา้งหนา้ พบวา่ มีความเปล่ียนแปลงท่ีมีผลต่อธุรกิจสายการบินในประเทศไทย
ในอีก 10 ปีขา้งหนา้ จ านวน 13 ความเปล่ียนแปลง ซ่ึงความเปล่ียนแปลงท่ีมีความส าคญัอยูใ่นล าดบั
ตน้มี 6 ความเปล่ียนแปลง ไดแ้ก่ การขยายตวัของตลาดกวา้งขึ้น เปิดเสรีการคา้สายการบินตน้ทุนต ่า
เติบโตมากขึ้น พฤติกรรมการจดัแพค็เกจโดยผูโ้ดยสารเอง ใชอิ้นเตอร์เน็ตในการจดัจ าหน่ายและ             
มีการพฒันาเทคโนโลยรีะบบสนบัสนุนต่าง ๆ นอกจากน้ียงัพบแนวโนม้ท่ีส าคญัของธุรกิจ                  
สายการบินในประเทศไทยรูปแบบทางธุรกิจหลกั ๆ อยู ่2 รูปแบบ คือ สายการบินท่ีให้บริการ          
เตม็รูปแบบและสายการบินตน้ทุนต ่า  

จารุภา คงขาว (2558) ไดท้ าการศึกษาการวดัประสิทธิภาพการด าเนินงานสายการบินตน้ทุน
ต ่าของไทย กรณีศึกษาสายการบินนกแอร์เปรียบเทียบกบัไทยแอร์เอเชีย พบวา่ สายการบินนกแอร์
ไม่มีประสิทธิภาพในดา้นของค่าใชจ่้ายพนกังานและค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัเคร่ืองบินสูงเกินไป เน่ืองจาก
สายการบินนกแอร์มีตน้ทุนสูงในการจา้งนกับินท่ีมีประสบการณ์สูงและเคร่ืองบินท่ีใชเ้ป็น
เคร่ืองบินเก่า ส่งผลใหมี้ตน้ทุนในการซ่อมบ ารุงรักษาสูงดว้ย ส่วนในปี พ.ศ. 2554 นั้นความไม่มี
ประสิทธิภาพ มีสาเหตุหลกัมาจากสนามบินดอนเมืองประสบภาวะอุทกภยัคร้ังใหญ่และมีความ         
ผนัผวนของราคาน ้ามนัในตลาดโลก ส่งผลใหส้ายการบินนกแอร์และไทยแอร์เอเชียไม่มี
ประสิทธิภาพทั้งสองสายการบิน เน่ืองจากไม่สามารถใหบ้ริการไดอ้ยา่งเตม็ท่ี โดยสายการบินไดมี้
การวางแผนฉุกเฉิน เพื่อรองรับเหตุการณ์จากภยัธรรมชาติไวแ้ลว้ และทั้ง 2 สายการบินไดมี้การใช้
กลยทุธ์ป้องกนัความผนัผวนของราคาน ้ามนั โดยการซ้ือน ้ ามนัล่วงหนา้ และปี พ.ศ. 2557 ความไม่มี
ประสิทธิภาพของสายการบินนกแอร์ เกิดจากค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัค่าใชจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิงและ
ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัเคร่ืองบินท่ีสูงเกินไป เน่ืองจากการแข่งขนัท่ีสูงขึ้นในธุรกิจสายการบิน รวมทั้ง
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ช่วงปลายปีสายการบินนกแอร์ไดมี้การรับเคร่ืองบินล าใหม่เพิ่มเขา้มา เน่ืองจากมีแผนขยายฝงูบิน
เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและสามารถรองรับความตอ้งการผูโ้ดยสารไดม้ากขึ้น  

ณฐักาณต ์ชินวงศอ์มร (2558) ไดท้ าการศึกษากลยทุธ์คุณภาพการใหบ้ริการสายการบินท่ี
ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินระหวา่งประเทศ พบวา่ คุณภาพการใหบ้ริการก่อนการบิน
ดา้นความพร้อมและเตม็ใจใหบ้ริการ มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินระหวา่ง
ประเทศสูงสุด รองลงมา ดา้นการตอบสนองใหบ้ริการอย่างรวดเร็ว ดา้นช่ือเสียงในการบริการ       
และดา้นความกระตือรือร้นในบริการ ตามล าดบั คุณภาพการใหบ้ริการบนเคร่ืองบิน ดา้นพนกังาน
บนเคร่ืองมีความช านาญ มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินระหวา่งประเทศ
สูงสุด รองลงมา ดา้นพนกังานบนเคร่ืองเตม็ใจใหบ้ริการ ดา้นหอ้งโดยสารมีอุปกรณ์บริการ            
ดา้นพนกังานบนเคร่ืองมีความเช่ียวชาญภาษา และดา้นพนกังานบนเคร่ืองมีอธัยาศยัดี ตามล าดบั 
และคุณภาพการใหบ้ริการหลงัเท่ียวบิน ดา้นการติดตามความพึงพอใจหลงัใชบ้ริการ มีอิทธิพล           
เชิงบวกต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินระหวา่งประเทศสูงสุด รองลงมาดา้นมาตรฐาน                   
การจดัการสัมภาระผูโ้ดยสาร ดา้นโปรแกรมสะสมไมลท่ี์ใหสิ้ทธิประโยชน์ และดา้นเดินทางถึง               
ท่ีหมายตามเวลาท่ีก าหนด ตามล าดบั  

พิชามญชุ ์ธนโรจน์วานิชกุล (2560) ไดท้ าการศึกษาการวดัประสิทธิภาพการด าเนินงาน
ของสายการบินทางการด าเนินงานและพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพของสายการบินใน
กลุ่มพนัธมิตรสายการบินสตาร์อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) จ านวน 10 สายการบิน ไดแ้ก่              
สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New 
Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน Croatia Airlines 
สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai Airways และสายการบิน Turkish Airlines จากขอ้มูล        
ทุติยภูมิในปี พ.ศ. 2553 ถึงปี พ.ศ. 2557 โดยใชว้ิธี Data Envelopment Analysis (DEA) ส าหรับวดั
ประสิทธิภาพการด าเนินงานดา้นเทคนิคภายใตแ้บบจ าลอง BCC (Input-oriented) ใชต้วัแปรใน
การศึกษา 7 ปัจจยั ประกอบดว้ย ปัจจยัการผลิต 5 ปัจจยั ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายพนกังาน ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง 
ค่าซ่อมแซม ค่าบ ารุงรักษาสินทรัพย ์และปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร ส่วนผลผลิต 2 ปัจจยั   
ไดแ้ก่ ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร และรายไดค้่าโดยสาร โดยใชวิ้ธี Du Pont Analysis ซ่ึงเป็น
วิธีการหาอตัราผลตอบแทนต่อส่วนของผูถื้อหุน้ (Return on Equity: ROE) ส าหรับวดัประสิทธิภาพ
การด าเนินงานดา้นการเงินใชต้วัแปรในการศึกษา 4 ปัจจยั ไดแ้ก่ ก าไรสุทธิ ยอดขาย สินทรัพยร์วม  
และส่วนของเจา้ของ จากผลการศึกษาดว้ย DEA สายการบินท่ีไม่มีประสิทธิภาพสามารถปรับปรุง
สัดส่วนการใชปั้จจยัการผลิตและผลผลิตใหมี้ประสิทธิภาพไดต้ามสายการบินอา้งอิงและผลของ
การวดัประสิทธิภาพดว้ยวิธี Du Pont Analysis ซ่ึงสายการบินทราบถึงประสิทธิภาพใน                      
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การด าเนินงานของแต่ละกิจกรรมหลกัของธุรกิจ จากการเปรียบเทียบองคป์ระกอบของค่า ROE             
กบัค่าเฉล่ียอุตสาหกรรม (Benchmark) และปรับปรุงการด าเนินงานใหมี้ประสิทธิภาพได ้โดยผล
จากการวดัประสิทธิภาพดว้ยวิธี DEA และ Du Pont Analysis พบวา่ สายการบินท่ีมีประสิทธิภาพ
การด าเนินงานทุกปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 ถึงปี พ.ศ. 2557 คือ สายการบิน Copa Airlines  

นิศากร สมสุข (2560) ไดท้ าการศึกษาการวดัประสิทธิภาพการปฏิบติัการเขา้และออกเขต
การบินของอากาศยานในท่าอากาศยานขนาดกลาง ดว้ยเทคนิคการวิเคราะห์การลอ้มกรอบขอ้มูล 
พบวา่ ท่าอากาศยานท่ีมีความดอ้ยประสิทธิภาพในการด าเนินงาน (มีค่าคะแนนประสิทธิภาพนอ้ย
กวา่ 1) จ านวน 9 แห่ง เน่ืองจากไม่สามารถใชทุ้กปัจจยัน าเขา้ท่ีน ามาศึกษาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
โดยมีขอ้เสนอแนะวา่ การด าเนินงานของท่าอากาศยานเพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุดนั้น                   
ท่าอากาศยานมีความจ าเป็นตอ้งบริหารจดัการเร่ืองการเพิ่มปัจจยัดา้นผลผลิตใหส้อดคลอ้งกบั           
ปัจจยัน าเขา้ท่ีมี โดยใชก้ลยทุธ์การตลาดต่าง ๆ โดยกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษา คือ เขตการบินของ         
อากาศยานในท่าอากาศยานขนาดกลางของประเทศไทย จ านวน 17 แห่ง ในงานวิจยัน้ีไดใ้ช้
แบบจ าลองการวิเคราะห์การลอ้มกรอบขอ้มูล (DEA) เป็นเคร่ืองมือหลกัในการค านวณค่าคะแนน
ประสิทธิภาพ ซ่ึงค่าคะแนนประสิทธิภาพจะมีค่าระหวา่ง 0 ถึง 1 ถา้ท่าอากาศยานมีคะแนน
ประสิทธิภาพเท่ากบั 1  แสดงวา่ท่าอากาศยานนั้นมีประสิทธิภาพ ใชวิ้ธีการเก็บรวบรวมขอ้มูล            
ทุติยภูมิใน พ.ศ. 2558 ซ่ึงประกอบดว้ยปัจจยัน าเขา้ในแบบจ าลองน้ีมี 6 ปัจจยั ประกอบดว้ย พื้นท่ี
ของท่าอากาศยาน พื้นท่ีของลานจอดอากาศยาน ความยาวของทางว่ิง จ านวนหลุมจอดอากาศยาน              
ท่ีเป็นสะพานเทียบอาคารผูโ้ดยสาร จ านวนหลุมจอดอากาศยานระยะไกล จ านวนหลุมจอด
เฮลิคอปเตอร์ และจ านวนการเคล่ือนไหวของอากาศยาน และปัจจยัดา้นผลผลิต 1 ปัจจยั คือ                
จ านวนการเคล่ือนไหวของอากาศยาน 

ลตวรรณ์ ชยมงคล (2561) ไดท้ าการศึกษาการจดัการความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของ   
สายการบินไทยแอร์เอเชีย พบวา่ สายการบินไทยแอร์เอเชียไดผ้สมผสานและเลือกใชก้ลยทุธ์         
การจดัการความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัในมิติต่าง ๆ ทั้งในมิติดา้นการใชน้วตักรรมการจดัการ    
และการจดัการนวตักรรม มิติดา้นการควบคุมคุณภาพทัว่ทั้งองคก์ร มิติดา้นภาวะผูน้ า มิติดา้น
วฒันธรรมองคก์ร และมิติดา้นความผกูพนัของพนกังาน ทั้งน้ีมีความสามารถหลกัในการจดัการ
ตน้ทุนอยา่งมีประสิทธิภาพท่ีแตกต่างจากสายการบินอ่ืน ๆ ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีส าคญัต่อความไดเ้ปรียบ
ในการแข่งขนัในอุตสาหกรรมธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่าอยา่งชดัเจน ไดแ้ก่ การใชน้วตักรรม         
การรวมกลุ่มแบบโฮลด้ิงและมุ่งเนน้การรักษาระดบัโครงสร้างตน้ทุนให้ต ่าท่ีสุดอยู่เสมอ นอกจาก  
น้ียงัมีกระบวนการคดัเลือกพนกังานท่ีมีประสิทธิภาพ มีการปลูกฝังทศันคติและการสร้างวฒันธรรม
องคก์รท่ีเขม้แขง็ รวมทั้งการใชก้ลยทุธใ์นการก าหนดราคาแบบพลวตั



บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิัย 

 
งานวิจยั การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร                  

ในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง ในการศึกษาคร้ังน้ีจะใชข้อ้มูลทุติยภูมิ       
และขอ้มูลปฐมภูมิในการวิเคราะห์ โดยมีขั้นตอนการศึกษาวิจยั ดงัแสดงในภาพท่ี 5 
 

ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5 ขั้นตอนการศึกษาวิจยั 

 
 

สรุปผลการศึกษาวจิยั

วเิคราะห์ขอ้มูลเปรียบเทียบการลงทุนระหวา่งการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือ

เก็บรวบรวมขอ้มูลวจิยั

ศึกษาการด าเนินงานของษริษทักรณีศึกษา

ศึกษาปัญหา ก าหนดวตัถุประสงค ์และขอบเขตการวจิยั
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จากภาพท่ี 5 แสดงขั้นตอนการศึกษาวิจยั ซ่ึงสามารถอธิบายรายละเอียดได ้ดงัน้ี 
1. ศึกษาปัญหา ก าหนดวตัถุประสงค ์และขอบเขตการวิจยั วิเคราะห์ปัญหาท่ีเจอในดา้น

เคร่ืองบิน เก่ียวกบัจ านวนแบบท่ีมีมากหลากหลายรุ่นถึง 11 แบบ จากจ านวนเคร่ืองบินทั้งหมด           
103 ล า ท าใหมี้ตน้ทุนแฝงในดา้นการบ ารุงรักษาและการปฏิบติังาน อีกทั้งเคร่ืองบินท่ีควรปลด
ประจ าการก็ยงัตอ้งน ามาปฏิบติังานทางการบินอยู ่เน่ืองจากยงัไม่มีเคร่ืองบินทดแทนใหม่ ท าให้
อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงมากกวา่ปกติ ตน้ทุนในการปฏิบติังานทางการบินก็สูงขึ้น จึงมีแผนท่ี 
จะจดัหากองบินใหม่ทดแทน โดยงานวิจยัคร้ังน้ีท าการศึกษาการตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการ
หรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสารของบริษทักรณีศึกษาเท่านั้น 

2. ศึกษาบริษทักรณีศึกษา ผูว้ิจยัท าการศึกษาการด าเนินงานของบริษทักรณีศึกษา ในส่วน          
การปฏิบติังานทางการบินดา้นการขนส่งผูโ้ดยสารเท่านั้น เพื่อน าขอ้มูลไปวิเคราะห์ตอบ
วตัถุประสงคข์องงานวิจยัต่อไป 

3. การเก็บรวบรวมขอ้มูล ผูว้ิจยัเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีจ าเป็นจากบริษทักรณีศึกษาและจาก
การสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ เพื่อน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบการตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือ
จดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร โดยใชข้อ้มูลตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือนธนัวาคม  
พ.ศ. 2562 ของบริษทักรณีศึกษาเท่านั้น 

4. การวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัน าขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมไดม้าท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบ             
การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร โดยวิเคราะห์
เปรียบเทียบจากแผนอายเุฉล่ียเคร่ืองบินท่ีควรปลดประจ าการของบริษทักรณีศึกษา โดยก าหนด
แผนการปลดประจ าการท่ีระยะเวลา 15 ปี 

5. สรุปผลการศึกษาวิจยั น าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์เปรียบเทียบการตดัสินใจใน              
การเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร ของบริษทักรณีศึกษา มาสรุปผล                
การศึกษาวิจยั และเสนอแนวทางการบริหารเคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพทางการบิน                              
ในอนาคต 

 

ข้อมูลท่ีใช้ในการวิจัย 
การเก็บรวบรวมขอ้มูลในการศึกษาคร้ังน้ี ด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากบริษทั

กรณีศึกษาและจากการสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ ซ่ึงประกอบไปดว้ย ขอ้มูลทุติยภูมิและขอ้มูลปฐมภูมิ 
ดงัน้ี 
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1. ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) เป็นขอ้มูลในอดีตท่ีมีการเก็บบนัทึกและรวบรวมไว ้
โดยหน่วยงานต่าง ๆ ในบริษทักรณีศึกษา ซ่ึงจะใชข้อ้มูลตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือน
ธนัวาคม พ.ศ. 2562 

2. ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) เป็นขอ้มูลหรือขอ้เท็จจริงท่ีไดจ้ากการเก็บรวบรวมจาก
แหล่งขอ้มูลโดยตรง ในงานวิจยัคร้ังน้ี คือ การสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ 

 
ประชากรในการวิจัย 
 บริษทักรณีศึกษาท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี คือ บริษทัสายการบินเตม็รูปแบบแห่งหน่ึง         
โดยปฏิบติังานทางการบินจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นหลกั ในเขตพื้นท่ีจงัหวดัสมุทรปราการ  
 ประชากรท่ีใชใ้นการวิจยั  คือ ขอ้มูลของบริษทักรณีศึกษา โดยใชข้อ้มูลตั้งแต่                
เดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 และจากการสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ 
 

การเกบ็รวบรวมข้อมูลวิจัย 
 การเก็บรวบรวมขอ้มูลในการศึกษาคร้ังน้ี ด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากบริษทั
กรณีศึกษา ซ่ึงท าการเก็บขอ้มูลทุติยภูมิและขอ้มูลปฐมภูมิ มีการบนัทึกขอ้มูลโดยใชเ้คร่ืองมือ ดงัน้ี 

1. การบนัทึกภาพและเสียงดว้ยโทรศพัทมื์อถือ 
2. คอมพิวเตอร์เพื่อช่วยในการเก็บรวบรวมไฟลข์อ้มูลต่าง ๆ 

 

การวิเคราะห์ข้อมูลวิจัย 
1. น าขอ้มูลท่ีรวบรวมไดม้าวิเคราะห์เปรียบเทียบความเหมาะสมระหวา่งการเลือกเช่า

บริการหรือการจดัซ้ือ โดยแบ่งออกเป็น 3 แนวทาง ดงัน้ี การเลือกเช่าบริการ 1 ปี การเลือกเช่า
บริการ 3 ปี และการเลือกเช่าบริการ 5 ปี โดยเปรียบเทียบกบัแผนอายเุฉล่ียเคร่ืองบินท่ีควรปลด
ประจ าการของบริษทักรณีศึกษา โดยก าหนดระยะเวลาท่ี 15 ปี มาท าตารางหาความสัมพนัธ์               
เพื่อตดัสินใจในการลงทุนท่ีเหมาะสมส าหรับการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่ง
ผูโ้ดยสาร 

2. เปรียบเทียบผลลพัธ์จากการวิเคราะห์การเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือ 
3. สรุปผลการศึกษาวิจยัและขอ้เสนอแนะ 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
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สรุปผลการศึกษาวิจัย 
การสรุปผลการศึกษาวิจยั การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่ง

ผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง และแนวทางการบริหารเคร่ืองบิน
ใหมี้ประสิทธิภาพ โดยจะน าเสนอผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้ากการศึกษาดว้ยตาราง รูปภาพ                   
และค าบรรยาย เพื่อการสรุปผลและจดัท าขอ้เสนอแนะ ส าหรับใชเ้ป็นขอ้มูลในการศึกษาต่อไป             
ในอนาคต



รายการ ม.ค-ม.ีค 61 เม.ย-ม.ิย 61 ก.ค-ก.ย 61 รวม ม.ค-ม.ีค 62 เม.ย-ม.ิย 62 ก.ค-ก.ย 62 รวม

คา่น ้ามนัเคร่ืองบิน 13,075,466,989.00  13,273,773,629.00  14,446,377,404.00  40,795,618,022.00    13,045,836,351.00 12,897,683,080.00  12,349,206,611.00  38,292,726,042.00    

คา่ใชจ่้ายผลประโยชน์พนกังาน 7,239,830,997.00    7,453,987,260.00    7,314,097,595.00    22,007,915,852.00    7,024,351,355.00   7,417,184,779.00    8,695,363,712.00    23,136,899,846.00    

คา่บริการการบิน 5,281,166,323.00    4,995,783,920.00    5,342,549,840.00    15,619,500,083.00    4,999,989,687.00   4,640,349,564.00    4,976,299,957.00    14,616,639,208.00    

คา่ใชจ่้ายเก่ียวกบันกับินและลูกเรือ 1,292,277,332.00    1,274,299,799.00    1,305,614,584.00    3,872,191,715.00      1,483,683,604.00   1,407,301,635.00    1,400,569,092.00    4,291,554,331.00      

คา่ซ่อมแซมและซ่อมบ ารุงอากาศยาน 5,130,068,065.00    4,507,575,528.00    4,611,309,964.00    14,248,953,557.00    4,778,348,970.00   4,240,056,317.00    4,492,081,038.00    13,510,486,325.00    

คา่เส่ือมราคาและคา่ตดัจดัจ าหน่าย 3,936,405,322.00    3,965,272,421.00    4,012,429,728.00    11,914,107,471.00    4,225,122,832.00   4,190,678,866.00    4,181,386,771.00    12,597,188,469.00    

คา่เช่าเคร่ืองบินและอะไหล่ 3,370,889,863.00    3,565,927,454.00    3,733,584,526.00    10,670,401,843.00    4,469,468,757.00   5,909,097,391.00    5,276,530,107.00    15,655,096,255.00    

คา่สินคา้และพสัดุใชไ้ป 2,182,395,812.00    1,990,773,551.00    2,199,547,818.00    6,372,717,181.00      2,230,074,710.00   2,063,119,285.00    2,107,523,343.00    6,400,717,338.00      

คา่ใชจ่้ายเก่ียวกบัการขายและโฆษณา 2,165,180,544.00    2,589,714,530.00    2,523,480,630.00    7,278,375,704.00      2,541,051,882.00   2,315,648,654.00    2,463,922,735.00    7,320,623,271.00      

คา่ใชจ่้ายดา้นการประกนัภยั 126,364,570.00       125,456,868.00       127,931,582.00       379,753,020.00         131,952,415.00      133,371,529.00       135,199,255.00       400,523,199.00         

คา่ใชจ่้ายการดอ้ยคา่ของสินทรัพย์ 23,116,179.00         83,977,639.00         212,584,480.00       319,678,298.00         19,642,183.00        50,144,896.00         94,823,539.00         164,610,618.00         

คา่ใชจ่้ายการดอ้ยคา่เคร่ืองบิน 2,449,385,224.00    172,576,379.00       158,083,823.00       2,780,045,426.00      193,565,520.00      121,486,940.00       86,612,276.00         401,664,736.00         

คา่ใชจ่้ายอ่ืนๆ 2,232,597,212.00    2,505,192,603.00    2,431,603,664.00    7,169,393,479.00      2,256,158,686.00   2,563,316,819.00    2,326,123,901.00    7,145,599,406.00      

รวมคา่ใชจ่้ายทั้งหมด 48,505,144,432.00  46,504,311,581.00  48,419,195,638.00  143,428,651,651.00  47,399,246,952.00 47,949,439,755.00  48,585,642,337.00  143,934,329,044.00  

บทที ่4  
ผลการศึกษา 

 
การน าเสนอผลการศึกษาและการวิเคราะห์ขอ้มูลงานวิจยัเร่ือง การตดัสินใจในการเลือกเช่า

บริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง 
ขอ้มูลท่ีน ามาใชศึ้กษาคร้ังน้ี ไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลจากบริษทักรณีศึกษาและจาก                  

การสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ เพื่อน ามาใชป้ระกอบในการวิเคราะห์ผล ซ่ึงผูว้ิจยัขอน าเสนอ                       
ผลการศึกษา โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัต่อไปน้ี 

เสนอผลการศึกษาส่วนท่ี 1 เพื่อศึกษาความเหมาะสมระหวา่งการเลือกเช่าบริการหรือ           
การจดัซ้ือเคร่ืองบินของบริษทักรณีศึกษา 

เสนอผลการศึกษาส่วนท่ี 2 เพื่อเสนอแนวทางการบริหารเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพ              
ของบริษทักรณีศึกษา 
 

ผลการศึกษาส่วนที่ 1 ศึกษาความเหมาะสมระหว่างการเลือกเช่าบริการหรือการจัดซ้ือ 
ตารางท่ี 1 รายการค่าใชจ่้ายทั้งหมดของบริษทักรณีศึกษา 
 
 
 
  
 
  
  
 
 
 

จากตารางท่ี 1 พบวา่ ค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่หมดไปกบัค่าใชจ่้ายด าเนินงานการบินโดยตรง  
(Direct flying operating costs) ไดแ้ก่ เงินเดือนและค่าใชจ่้ายของพนกังานการบิน ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง
และน ้ามนัหล่อล่ืน เป็นตน้ ค่าใชจ่้ายส่วนน้ี คิดเป็นประมาณร้อยละ 53.6 ของค่าใชจ่้าย                   
การด าเนินงานการบินทั้งหมด รองลงมาจะเป็นค่าใชจ่้ายดา้นซ่อมแซมบ ารุงรักษาเคร่ืองบิน               

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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คา่ใชจ่้ายการเป็นเจา้ของอุปกรณ์
ทางการบิน
ร้อยละ 19

คา่ใชจ่้ายการด าเนินงาน
ทางการบินโดยตรง

ร้อยละ 54

คา่ใชจ่้ายการซ่อมแซมบ ารุงรักษา
เคร่ืองบินและอุปกรณ์ทางการบิน

ร้อยละ 27

ค่าใช้จ่ายการด าเนินงานการบิน

และอุปกรณ์การบิน (Flight maintenance costs) ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายในการซ่อมแซมบ ารุงรักษา
เคร่ืองบินและอุปกรณ์การบิน เป็นตน้ ค่าใชจ่้ายส่วนน้ี คิดเป็นประมาณร้อยละ 27.3 ของค่าใชจ่้าย
การด าเนินงานการบินทั้งหมด และค่าใชจ่้ายการเป็นเจา้ของอุปกรณ์การบิน (Flight equipment 
ownership) ไดแ้ก่ ค่าเส่ือมราคาเคร่ืองบินและอุปกรณ์การบิน ค่าความลา้สมยัของเคร่ืองบินและ
อุปกรณ์การบิน ค่าเช่าเคร่ืองบินและอุปกรณ์การบิน และการประกนัภยัเคร่ืองบิน เป็นตน้ ค่าใชจ่้าย
ส่วนน้ี คิดเป็นประมาณร้อยละ 19.1 ของค่าใชจ่้ายการด าเนินงานการบินทั้งหมด ซ่ึงสามารถแสดง
สัดส่วนคิดเป็นร้อยละ จากการด าเนินงานการบินทั้งหมด ดงัแสดงในภาพท่ี 6 ดงัน้ี 
 
   
  
  
   
  
  
 

 
 
 
  
 
 
ภาพท่ี 6 ค่าใชจ่้ายการด าเนินงานการบิน 
  

จากภาพท่ี 6 พบวา่ ค่าใชจ่้ายการด าเนินงานการบินโดยตรง เป็นพวกค่าใชจ่้ายของ           
พนกังาน  การบิน ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าเคร่ืองบิน เป็นตน้ โดยเป็นค่าใชจ่้ายท่ีมากกวา่คร่ึงหน่ึง       
ของการด าเนินงานการบินทั้งหมด แต่เน่ืองจากเคร่ืองบินของบริษทักรณีศึกษามีดว้ยกนัหลายแบบ                
ซ่ึงแต่ละแบบมีจ านวนท่ีนัง่ไม่เท่ากนั ท าใหก้ารด าเนินงานในปลีกยอ่ยดา้นอ่ืน ๆ ไม่ว่าจะเป็น        
ดา้นการซ่อมแซมบ ารุงรักษา ค่าเส่ือม ค่าอุปกรณ์การบิน ยอ่มมีความแตกต่างกนั ดงันั้นหากมี         
การบริหารจดัการเคร่ืองบินไดอ้ยา่งเหมาะสม จะสามารถสร้างประสิทธิภาพใหก้บัการด าเนินงาน          
การบินของบริษทักรณีศึกษาไดอ้ยา่งสูง 
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การแข่งขนัภายใน                       
อุตสาหกรรม

การเขา้มาของ
คู่แข่งรายใหม่

การต่อรอง
ของลูกคา้

สินคา้ทดแทน

ผูจ้ดัหา
วตัถุดิบ

ข้อมูลจากการวิเคราะห์ Five forces model  
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 7 กระบวนการ Five forces model 
 

จากภาพท่ี 7 แสดงกระบวนการ Five forces model ซ่ึงประกอบไปดว้ย 5 ปัจจยั                 
สามารถแสดงรายละเอียดได ้ดงัน้ี 

1. Threat of new entrants หรือ ภยัคุกคามจากการเขา้มาของคู่แข่งรายใหม่ แต่เดิมธุรกิจ               
การบินมีความยากในการเขา้มาแข่งขนัของรายใหม่ค่อนขา้งสูง เน่ืองจากเป็นธุรกิจท่ีตอ้งลงทุน
หนกัในการซ้ือเคร่ืองบิน แต่ในปัจจุบนัสายการบินสามารถท าการเช่าเคร่ืองบินได ้ท าใหก้ารเขา้          
มาแข่งขนัของรายใหม่ ๆ ง่ายขึ้นกวา่แต่ก่อน ส าหรับในประเทศไทยมีสาย การบินท่ีใหบ้ริการอยู ่
ในปัจจุบนัหลายเจา้และสภาพผลประกอบการของแต่ละบริษทัต่างก็ขาดทุนกนัอยา่งมากโดยเฉพาะ
ในช่วงเวลาท่ีน ้ามนัมีราคาแพง ท าใหค้วามน่าสนใจในการเขา้มาลงทุนธุรกิจควรจะอยู่ในระดบัท่ีต ่า 
แต่ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจท่ีลงทุนแลว้ถอนตวัไดย้าก จึงตอ้งมีการแข่งขนักนัไปเร่ือย ๆ 

2. Power of suppliers หรือ อ านาจต่อรองของผูจ้ดัหา Supply ซ่ึง Supply หลกัของธุรกิจ               
คือ เคร่ืองบิน น ้ามนั และสนามบิน โดยบริษทัท่ีเป็น Supply เคร่ืองบินมีอยู ่2 บริษทัหลกัในโลก    
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คือ Boeing และ Airbus ซ่ึงทั้ง Boeing และ Airbus เป็นฝ่ายท่ีมีอ านาจการต่อรองท่ีสูง เน่ืองจาก         
มีลูกคา้อยูท่ ัว่โลกไม่ไดข้ึ้นอยู่กบัลูกคา้กลุ่มใดกลุ่มหน่ึง ส่วนการต่อราคาเคร่ืองบินมีโอกาสเกิด           
ขึ้นไดน้อ้ย ในดา้นน ้ามนัเช้ือเพลิงเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับการด าเนินงานสายการบิน ซ่ึงสายการบิน 
ไม่สามารถต่อรองค่าบริการรวมถึงค่าน ้ามนัได ้สายการบินจ าเป็นจะตอ้งซ้ือก่อนบินเสมอไม่วา่             
จะมีราคาเท่าไหร่ก็ตาม แมว้า่บริษทักรณีศึกษาจะมีการท าประกนัความเส่ียงราคาน ้ามนั โดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อลดความผนัผวนของตน้ทุนดา้นน ้ามนัอากาศยาน โดยนโยบายการบริหาร         
ความเส่ียงราคาน ้ามนัก าหนดใหส้ามารถจดัท าประกนัความเส่ียงราคาน ้ามนัไดไ้ม่ต ่ากว่า            
ร้อยละ 20 และไม่เกินร้อยละ 80 ของปริมาณการใช ้1 รอบปีงบประมาณ และไม่เกิน 24 เดือน               
ซ่ึงบริษทักรณีศึกษาจะตอ้งรับภาระส่วนต่างหากราคาน ้ามนัต ่ากวา่ราคาขั้นต ่า ในทางกลบักนั 
บริษทักรณีศึกษาจะไดรั้บเงินชดเชยส่วนต่างกรณีราคาน ้ามนัสูงกวา่ราคาขั้นสูง โดยการรับเงิน
ชดเชย หรือจ่ายชดเชยส่วนต่างเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงบริษทักรณีศึกษาไดป้ระกนั                 
ความเส่ียงราคาน ้ามนัในสัดส่วนถวัเฉล่ียร้อยละ 56 ของปริมาณการใช ้ดงันั้นในส่วนน้ีบริษทั               
สายการบินกรณีศึกษาไม่สามารถต่อรองค่าบริการรวมถึงค่าน ้ามนัได ้และสนามบินมีอ านาจ
เหนือกวา่สายการบินค่อนขา้งมาก โดยเฉพาะในประเทศไทยเป็นจุดหมายท่องเท่ียวระดบัโลก          
ท าใหส้ายการบินต่าง ๆ ตอ้งการเดินทางเขา้มาเพื่อสร้างรายได ้ค่าใชบ้ริการสนามบินจึงเป็นส่ิง               
ท่ีสายการบินไม่สามารถต่อรองไดเ้ช่นกนั 

3. Power of buyers หรือ อ านาจต่อรองของลูกคา้ ในประเทศไทยมีบริษทัท่ีด าเนินธุรกิจ          
สายการบินมากกวา่ 10 บริษทั การแข่งขนัของสายการบินส่วนใหญ่จะเนน้เร่ืองราคาเป็นหลกั 
ในขณะท่ีผูซ้ื้อสามารถเลือกสายการบินท่ีถูกท่ีสุดไดใ้นช่วงเวลาท่ีตอ้งการ ผูซ้ื้อมีอ านาจเหนือ         
กวา่สายการบินค่อนขา้งมาก เพราะมีจ านวนเท่ียวบินมากมายท่ีสามารถใหบ้ริการไดใ้นช่วงเวลา           
ท่ีตอ้งการ ผูซ้ื้อท่ีมาจากทวัร์หรือเดินทางเพื่อท่องเท่ียวมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกสายการบินท่ีราคาก่อน
เสมอในขณะท่ีบริการมาท่ีหลงั ส่วนกรณีผูซ้ื้อเดินทางเพื่อท าธุรกิจอาจจะไม่ไดเ้ลือกท่ีราคามากนกั
และเนน้บริการเป็นหลกั ดงันั้นราคาก็ไม่สามารถหนีผูเ้ล่นอ่ืนในระดบัเดียวกนัไดม้ากนกั เพราะ           
ผูซ้ื้อก็มีโอกาสใชบ้ริการของเจา้อ่ืนไดเ้ช่นกนั ส าหรับบริษทักรณีศึกษาหากแข่งขนัในดา้นราคาอาจ
ไม่สามารถสู้ได ้เน่ืองจากมีราคาบตัรโดยสารค่อนขา้งแพงเม่ือเทียบกบัคู่แข่งรายอ่ืน  

4. Availability of substitutes หรือ ภยัคุกคามจากสินคา้ทดแทน พาหนะท่ีสามารถทดแทน
เคร่ืองบินได ้คือ รถยนต ์รถประจ าทาง และรถไฟ ขึ้นอยู่กบัระยะทางจากตน้ทางถึงจุดหมาย
ปลายทาง ส าหรับสายการบินท่ีเดินทางระหวา่งประเทศเป็นหลกัจะมีภยัคุกคามท่ีนอ้ยกวา่ เพราะ 
ไม่มีพาหนะอ่ืนสามารถทดแทนไดใ้นปัจจุบนั ทั้งในแง่ของราคาและความสะดวกสบาย ซ่ึงบริษทั
กรณีศึกษามีเครือข่ายเส้นทางการบินใหบ้ริการครอบคลุมถึง 80 จุดบินใน 31 ประเทศทัว่โลก             
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โดยมี 10 จุดบินภายในประเทศ (ไม่รวมกรุงเทพมหานคร)  ซ่ึงหากคิดเป็นส่วนแบ่งทางการตลาด 
บริษทักรณีศึกษาสามารถครองอนัดบั 1 สูงสุด ในการขนส่งผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศ ส่วนสาย 
การบินท่ีเดินทางภายในประเทศเป็นหลกัจะมีความเส่ียงมากกวา่และผูบ้ริโภคจะไม่ลงัเลท่ีจะ 
เปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นอยา่งอ่ืนหากมีความสะดวกสบายมากกวา่และราคาถูกกวา่                      
ในอนาคตประเทศไทยจะมีรถไฟฟ้าความเร็วสูงเกิดขึ้น ซ่ึงจะกลายเป็นคู่แข่งท่ีส าคญัส าหรับ             
สายการบิน 

5. Competitive rivalry หรือ การแข่งขนัภายในอุตสาหกรรม การแข่งขนัภายใน
อุตสาหกรรมถือวา่สูงมากทั้งในประเทศไทยและทัว่โลก อาจเป็นเพราะธุรกิจการบินเป็นธุรกิจท่ี
ลงทุนแลว้ถอนตวัยาก หากบริษทัไม่ประสบกบัปัญหาการลม้ละลาย ดงันั้นเม่ือไม่สามารถถอนตวั
ได ้บริษทัจึงตอ้งแข่งขนัต่อไปในอุตสาหกรรมเร่ือย ๆ ส่วนราคาและบริการก็ไม่ถือวา่ต่างกนัมาก
นกั เพราะเป็นส่ิงท่ีสามารถลอกเลียนแบบได ้ท าใหไ้ม่มีผูเ้ล่นใดมีความสามารถในการแข่งขนัท่ี
เหนือกวา่กนันกั ปัจจุบนัสายการบินท่ีเติบโตสูงท่ีสุด คือ Air Asia เพราะกลยทุธ์การเช่าเคร่ืองบิน
แทนการจดัซ้ือ ท าใหต้น้ทุนทางการเงินต ่ากวา่ ส่วนการบริหารภายในองคก์รก็สามารถท าไดต้น้ทุน
ต ่ากวา่ ท าใหส้ามารถออกโปรโมชัน่ไดดี้กวา่สายการบินอ่ืน ๆ ในทางกลบักนับริษทักรณีศึกษามี
เคร่ืองบินท่ีหลากหลายรุ่น การบริหารจดัการยอ่มมีความแตกต่างกนัออกไป หากมีการบริหาร
จดัการเคร่ืองบินใหเ้หมาะสมวา่ควรท าการลงทุนเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือแทนดีกวา่ ยอ่มท าให้
การด าเนินงานการบินมีประสิทธิภาพตามไปดว้ย 

จากการวิเคราะห์ Five forces model สามารถสรุปไดว้า่ การลงทุนในการท าธุรกิจน้ีค่อน  
ขา้งสูงเพราะเคร่ืองบิน 1 ล า มีมูลค่าหลายพนัลา้นบาท กวา่จะคืนทุนและมีก าไรไดต้อ้งรอ 15 ปี             
ถึง 20 ปี บวกกบัการบริหารจดัการเคร่ืองบินใหเ้หมาะสมกบัองคก์รของตวัเอง จึงจะสามารถอยูร่อด
ได ้เพราะการแข่งขนัภายในอุตสาหกรรมมีอยูสู่ง อ านาจต่อรองของธุรกิจทั้งผูโ้ดยสารและ Supply 
ต ่า ก าไรผนัผวนตามราคาน ้ามนั และท่ีส าคญัท่ีสุด คือ ไม่สามารถถอนตวัออกจากธุรกิจไดง้่าย  
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กองบินบริการของบริษัทกรณีศึกษา  
ตารางท่ี 2 กองบินของบริษทักรณีศึกษา  
 

ประเภท ท าการบิน รุ่น 
จ านวน
เคร่ืองบิน 

จ านวนที่
นั่ง 

ช้ันที่นั่ง 

เคร่ืองบิน 
พิสัยไกล 

เส้นทาง 
ขา้มทวีป 

      F C Y 

แอร์บสั A380-800 6 507 12 60 435 

แอร์บสั A350-900 12 321   32 289 

โบอ้ิง 747-400: 74R 5 375 10 40 325 

โบอ้ิง 747-400: 74N 5 374 9 40 325 

โบอ้ิง 777-300ER 14 348   42 306 

โบอ้ิง 777-200ER 6 292   30 262 

    รวม 48         

เคร่ืองบิน 
พิสัยกลาง 

เส้นทาง 
ภูมิภาค 

โบอ้ิง 777-200 6 309   30 279 

โบอ้ิง 777-300 6 364   34 330 

แอร์บสั A330-300: 330 5 299   36 263 

แอร์บสั A330-300: 33H 7 299   36 263 

แอร์บสั A330-300: 33R 3 294   31 263 

โบอ้ิง 787-9 2 298   30 268 

โบอ้ิง 787-8 6 256   22 234 

รวม 35         

เคร่ืองบิน 
ล าตวัแคบ 

เส้นทาง 
ระยะใกล ้

แอร์บสั A320-200: 320 6 168     168 

แอร์บสั A320-200: 32S 14 162     162 

รวม 20         

รวมทั้งหมด 103   

 
จากตารางท่ี 2 แสดงกองบินทั้งหมดของบริษทักรณีศึกษา ประกอบไปดว้ย 
1. เคร่ืองบินพิสัยไกล ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางขา้มทวีป จ านวน 48 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน                     

แอร์บสั A380-800 แอร์บสั A350-900 โบอ้ิง 747-400 โบอ้ิง 777-200ER และโบอ้ิง 777-300ER 
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2. เคร่ืองบินพิสัยกลาง ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางภูมิภาค จ านวน 35 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน                              
โบอ้ิง 777-200 โบอ้ิง 777-300 โบอ้ิง 787-8 โบอ้ิง 787-9 และแอร์บสั A330-300  

3. เคร่ืองบินล าตวัแคบ ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางระยะใกล ้จ านวน 20 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน                       
แอร์บสั A320-200 

โดยเคร่ืองบินพิสัยไกล ส าหรับเดินทางมากกวา่ 10 ชัว่โมง เคร่ืองบินพิสัยกลางถึงไกล 
ส าหรับการเดินทาง 8 ชัว่โมง ถึง 10 ชัว่โมง เคร่ืองบินพิสัยกลาง ส าหรับเวลาการเดินทาง 2 ชัว่โมง 
ถึง 7 ชัว่โมง และเคร่ืองบินพิสัยใกลล้ าตวัแคบ ส าหรับเวลาการเดินทาง 2 ชัว่โมง ถึง 3 ชัว่โมง          
ทั้งน้ีมีการปลดระวางเคร่ืองบินแบบโบอ้ิง 737-400 จ านวน 2 ล า ส าหรับเส้นทางการบินของบริษทั
กรณีศึกษา มีเครือข่ายเส้นทางการบินใหบ้ริการครอบคลุม 80 จุดบินใน 31 ประเทศทัว่โลก        
โดยมี 10 จุดบินภายในประเทศ (ไม่รวมกรุงเทพมหานคร) ดงัแสดงในภาพท่ี 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 8 เส้นทางการบิน 
ท่ีมา: บริษทัการบินไทย จ ากดั (มหาชน). (2563) 
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จุดหมายปลายทางท่ีบริษัทกรณีศึกษาท าการให้บริการ 
ตารางท่ี 3 จุดหมายปลายทางของบริษทักรณีศึกษา 
 

เคร่ืองบิน จุดหมายปลายทาง 

แอร์บสั A380-800 
โตเกียว-นะริตะ ปารีส-ชาร์ล เดอ โกล แฟรงกเ์ฟิร์ต ลอนดอน-ฮีทโธรว ์             
โอซะกะ-คนัไซ 

แอร์บสั A350-900 สิงคโปร์ โรม ภูเก็ต โตเกียว-นะริตะ โซล-อินชอน ปักก่ิง ดูไบ บรัสเซลส์ มิลาน 

โบอ้ิง 747-400: 74R กว่างโจว ซิดนีย ์ฮ่องกง ซปัโปะโระ ซูริก โตเกียว-ฮะเนะดะ มุมไบ 

โบอ้ิง 747-400: 74N โตเกียว-ฮะเนะดะ ซิดนีย ์โตเกียว-นะริตะ ซปัโปะโระ ซูริก 

โบอ้ิง 777-300ER 

ออสโล โคเปนเฮเกน สตอ็กโฮลม์-อาร์ลนัดา สิงคโปร์ ซูริก ลอนดอน-ฮีทโธรว ์
แฟรงกเ์ฟิร์ต โตเกียว-นะริตะ โตเกียว-ฮะเนะดะ  มิวนิก เวียนนา เซ่ียงไฮ-้ผูต่ง 
กว่างโจว-ยหุวิน ฮ่องกง โอซะกะ-คนัไซ กวัลาลมัเปอร์ ภูเก็ต-แฟรงกเ์ฟิร์ต 

โบอ้ิง 777-200ER 
มอสโก โฮจิมินห์ กาฎมณัฑุ มุมไบ มะนิลา เมลเบิร์น เจนไน เดลลี ภูเก็ต              
ปักก่ิง เฉิงต ู

โบอ้ิง 777-200 
ไทเป-เถาหยวน เชียงใหม่ โซล-อนิช็อน บงัคาลอร์ ฮานอย สิงคโปร์ ซปัโปโร 
เซ่ียเหมิน ไฮเดอราบดั โคลมัโบ นครโฮจิมินห์ โกลกาตา ภูเก็ต 

โบอ้ิง 777-300 
ไทเป-โซล-อินช็อน ฟุกุโอะกะ โซล-อินช็อน เดลลี นะโงะยะ โกลกาตา มะนิลา                
เดนพาซาร์ โคเปนเฮเกน-ภูเก็ต ฮ่องกง-โซล-อินช็อน 

แอร์บสั A330-300: 330 
ธากา การาจี คุนหมิง จาการ์ตา เซ่ียงไฮ-้ผูต่ง โซล-อินช็อน การาจี-มสักตั ยา่งกุง้               
อิสลามาบาด ฮ่องกง เวียงจนัทน์ ลาฮอร์ อลัมะดีนะฮ ์เจดดาห ์

แอร์บสั A330-300: 33H โซล-อินช็อน ไทเป ยา่งกุง้ ฮ่องกง เซ่ียงไฮ-้ผูต่ง ปูซาน-คิมแฮ ฮ่องกง-ภูเก็ต 

แอร์บสั A330-300: 33R ภูเก็ต เพิร์ท เชียงใหม ่

โบอ้ิง 787-9  ออกแลนด ์ไทเป-เถาหยวน 

โบอ้ิง 787-8 บริสเบน เพิร์ธ เดลลี ฮานอย นะโงะยะ ปักก่ิง ออกแลนด ์มะนิลา เวียนนา 

แอร์บสั A320-200: 320 

เชียงราย ขอนแก่น อุบลราชธานี อุดรธานี สุราษฎร์ธานี หาดใหญ่ นราธิวาส 
เชียงใหม่ ภูเก็ต กระบ่ี เสียมราฐ พนมเปญ ฉงช่ิง ฉางชา เจิง้โจว ฮ่องกง มุมไบ 
คยา พาราณสี ชยัปุระ ลคัเนา กลักตัตา อาห์เมดาบดั ยา่งกุง้ มณัฑะเลย ์ปีนงั 
กวัลาลมัเปอร์ หลวงพระบาง เวียงจนัทน์  เกาสง 

แอร์บสั A320-200: 32S 

เชียงราย ขอนแก่น อุบลราชธานี อุดรธานี สุราษฎร์ธานี หาดใหญ่ นราธิวาส 
เชียงใหม่ ภูเก็ต กระบ่ี เสียมราฐ พนมเปญ ฉงช่ิง ฉางชา เจิง้โจว ฮ่องกง มุมไบ 
คยา พาราณสี ชยัปุระ ลคัเนา กลักตัตา อาห์เมดาบดั ยา่งกุง้ มณัฑะเลย ์ปีนงั 
กวัลาลมัเปอร์ หลวงพระบาง เวียงจนัทน์  เกาสง 
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จากตารางท่ี 3 แสดงใหเ้ห็นเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษทักรณีศึกษาท่ีให้                  
บริการครอบคลุมถึง 80 จุดบินใน 31 ประเทศทัว่โลกโดยมี 10 จุดบินภายในประเทศ                              
(ไม่รวมกรุงเทพมหานคร) 

เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษา มีเคร่ืองบินหลากหลายรุ่น โดยมีถึง 11 แบบ จากจ านวน
เคร่ืองบินทั้งหมด 103 ล า ซ่ึงราคายอ่มมีความแตกต่างกนั สามารถแสดงรายละเอียด                  
ราคาโดยประมาณ ดงัตารางท่ี 4 ดงัน้ี 

 
 

 

 
จากตารางท่ี 4 แสดงใหเ้ห็นว่า ราคาเคร่ืองบินแต่ละรุ่นมีความแตกต่างกนั โดยราคาของ

เคร่ืองบินส่วนใหญ่จะถูกหรือแพงขึ้นอยูก่บั 4 ปัจจยั คือ Body เคร่ืองยนต ์เคร่ืองตกแต่งภายใน       

ตารางท่ี 4 ราคาเคร่ืองบินในแต่ละรุ่นโดยประมาณของบริษทักรณีศึกษา 

รุ่น ดอลลาร์: (ล า) ล้านบาท: (ล า) 
แอร์บสั A380-800                    445.6                 13,813.6  

แอร์บสั A350-900                    317.4                   9,839.4  

โบอ้ิง 787-400: 74R                    240.5                   7,455.5  

โบอ้ิง 787-400: 74N                    240.5                   7,455.5  

โบอ้ิง 787-300ER                    375.5                 11,640.5  

โบอ้ิง 787-200ER                    306.6                   9,504.6  

โบอ้ิง 787-200                    275.0                   8,525.0  

โบอ้ิง 787-300                    279.0                   8,649.0  

แอร์บสั A330-300: 330                    293.4                   9,095.4  

แอร์บสั A330-300: 33H                    293.4                   9,095.4  

แอร์บสั A330-300: 33R                    293.4                   9,095.4  

โบอ้ิง 787-9                    292.5                   9,067.5  

โบอ้ิง 787-8                    248.3                   7,697.3  

แอร์บสั A320-200: 320                    216.1                   6,699.1  

แอร์บสั A320-200: 32S                    218.1                   6,761.1  
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Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip

ดูไบ  สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ 24,640.00                 49,280.00                    18,895.00                37,790.00                    13,670.00                 27,340.00                

มสักตั โอมาน  26,395.00                 52,790.00                    20,265.00                40,530.00                    13,625.00                 27,250.00                

Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip

พนมเปญ กมัพูชา 11,745.00                 23,490.00                    6,115.00                  12,230.00                    4,810.00                  9,620.00                  

โซล  เกาหลีใต้ 30,140.00                 60,280.00                    22,560.00                45,120.00                    16,745.00                 31,820.00                

ปซูาน เกาหลีใต้ 28,915.00                 57,830.00                    19,950.00                37,975.00                    17,435.00                 33,200.00                

กวางโจว จีน 17,375.00                 34,750.00                    9,325.00                  18,650.00                    6,730.00                  13,460.00                

คุนหมิง จีน 15,630.00                 31,260.00                    5,985.00                  11,970.00                    4,965.00                  9,930.00                  

เฉิงตู จีน 18,450.00                 36,900.00                    11,715.00                23,430.00                    7,570.00                  15,140.00                

เซียงไฮ้ จีน 27,150.00                 52,370.00                    23,325.00                44,980.00                    10,385.00                 20,770.00                

เซียะเหมิน จีน 18,275.00                 36,550.00                    12,825.00                25,650.00                    7,370.00                  14,740.00                

ปักก่ิง จีน 25,020.00                 50,040.00                    17,375.00                34,750.00                    10,320.00                 20,640.00                

ฮ่องกง เขตการบริหารพิเศษฮ่องกง (จีน) 13,690.00                 27,380.00                    9,420.00                  18,840.00                    6,730.00                  13,460.00                

ฉงช่ิง จีน - - - - 14,340.00                 28,680.00                

ฉางชา จีน - - - - 9,005.00                  18,010.00                

ไทเป ไตห้วนั 22,640.00                 45,280.00                    16,825.00                33,650.00                    10,985.00                 21,970.00                

ซปัโปโร ญ่ีปุ่ น 39,100.00                 78,200.00                    26,645.00                53,290.00                    14,180.00                 28,360.00                

โตเกียว  ญ่ีปุ่ น 37,645.00                 75,290.00                    22,560.00                45,120.00                    15,360.00                 30,720.00                

นาโกยา ญ่ีปุ่ น 37,645.00                 75,290.00                    22,560.00                45,120.00                    16,745.00                 31,820.00                

ฟุกโุอกะ  ญ่ีปุ่ น 37,645.00                 75,290.00                    22,560.00                45,120.00                    16,745.00                 31,820.00                

โอซากา ญ่ีปุ่ น 37,645.00                 75,290.00                    22,560.00                45,120.00                    16,745.00                 31,820.00                

เซ็นได ญ่ีปุ่ น 37,645.00                 75,290.00                    28,880.00                55,830.00                    23,870.00                 46,065.00                

โอก๊แลนด์ นิวซีแลนด์ 44,400.00                 88,800.00                    35,790.00                71,580.00                    31,120.00                 62,240.00                

กาฐมาณฑุ เนปาล 19,730.00                 39,460.00                    12,245.00                24,490.00                    9,240.00                  18,480.00                

ธากา บงักลาเทศ 10,435.00                 20,870.00                    8,560.00                  17,120.00                    7,440.00                  14,880.00                

การาจี ปากีสถาน 17,950.00                 35,900.00                    14,760.00                29,520.00                    12,835.00                 25,670.00                

ละฮอร์ ปากีสถาน 25,600.00                 51,200.00                    18,450.00                36,900.00                    10,455.00                 20,910.00                

อิสลามาบดั ปากีสถาน 25,600.00                 51,200.00                    18,450.00                36,900.00                    10,455.00                 20,910.00                

ย่างกุง้ พม่า 4,820.00                  9,640.00                      4,400.00                  8,800.00                      3,385.00                  6,770.00                  

มะนิลา ฟิลิปปินส์ 14,095.00                 28,190.00                    11,260.00                22,520.00                    9,790.00                  19,580.00                

กวัลาลมัเปอร์ มาเลเซีย 8,735.00                  17,470.00                    5,955.00                  11,910.00                    5,180.00                  10,360.00                

ปีนงั มาเลเซีย 4,945.00                  9,890.00                      4,600.00                  9,200.00                      4,000.00                  8,000.00                  

เวียงจนัทน์ ลาว 12,045.00                 24,090.00                    7,155.00                  14,310.00                    3,510.00                  7,020.00                  

หลวงพระบาง ลาว 13,030.00                 26,060.00                    8,325.00                  16,650.00                    3,595.00                  7,190.00                  

ฮานอย เวียดนาม 13,540.00                 27,080.00                    6,680.00                  13,360.00                    3,310.00                  6,620.00                  

โฮจิมินห์  เวียดนาม 12,140.00                 24,280.00                    6,225.00                  12,450.00                    3,310.00                  6,620.00                  

โคลมัโบ ศรีลงักา 17,110.00                 34,220.00                    12,140.00                24,280.00                    6,940.00                  13,880.00                

สิงคโปร์ สิงคโปร์ 15,630.00                 31,260.00                    7,365.00                  14,020.00                    4,780.00                  9,560.00                  

ซิดนีย์ ออสเตรเลีย 57,710.00                 115,420.00                  36,105.00                72,210.00                    14,500.00                 29,000.00                

บริสเบน ออสเตรเลีย 54,775.00                 109,550.00                  34,650.00                69,300.00                    14,565.00                 29,130.00                

เพิร์ท ออสเตรเลีย 47,760.00                 95,520.00                    30,135.00                60,270.00                    13,595.00                 27,190.00                

เมลเบิร์น  ออสเตรเลีย 54,490.00                 108,980.00                  34,385.00                68,770.00                    14,280.00                 28,560.00                

ตะวันออกกลาง
First Class Business Class Economy Class

First Class Business Class Economy Class
เอเชียแปซิฟิก

เช่น ท่ีนัง่ เบาะ เกา้อ้ี และอุปกรณ์เก่ียวกบัครัว ซ่ึงทั้ง 4 เร่ืองน้ี เป็นปัจจยัส าคญัท่ีจะช้ีวดัไดว้า่
เคร่ืองบินจะมีราคาถูกหรือแพง  

 

อตัราราคาบัตรโดยสารของบริษัทกรณีศึกษา 
ตารางท่ี 5 ราคาบตัรโดยสารโดยประมาณของบริษทักรณีศึกษา  
 
 
 
 

   
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
  

หน่วย: (บาท)  
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Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip

กลักตัตา อินเดีย 17,085.00                 34,170.00                    11,745.00                23,490.00                    6,885.00                  13,770.00                

เจนไน อินเดีย 20,600.00                 41,200.00                    14,545.00                29,090.00                    8,485.00                  16,970.00                

เดลี อินเดีย 21,760.00                 43,520.00                    14,985.00                29,970.00                    8,205.00                  16,410.00                

มุมไบ อินเดีย 19,380.00                 38,760.00                    13,795.00                27,590.00                    8,205.00                  16,410.00                

พาราณสี อินเดีย - - - - 7,260.00                  14,520.00                

พุทธคยา อินเดีย - - - - 7,435.00                  14,870.00                

ไฮเดอราบดั  อินเดีย 20,600.00                 41,200.00                    14,545.00                29,090.00                    8,485.00                  16,970.00                

จากาตาร์ อินโดนีเซีย 26,420.00                 52,840.00                    17,345.00                34,690.00                    8,215.00                  16,430.00                

เดนปาซาร์ อินโดนีเซีย 25,600.00                 51,200.00                    17,875.00                35,750.00                    10,145.00                 20,290.00                

Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip Oneway Roundtrip

บรัซเซลส์ เบลเยียม 87,750.00                 175,500.00                  54,205.00                108,410.00                  20,645.00                 41,290.00                

โคเปนเฮเกน เดนมาร์ก 85,175.00                 170,350.00                  52,235.00                104,470.00                  19,285.00                 38,570.00                

แฟรงกเ์ฟิร์ต เยอรมนี 87,740.00                 175,480.00                  52,815.00                105,630.00                  17,880.00                 35,760.00                

ลอนดอน (ฮีทโทรล) สหราชอาณาจกัร 85,320.00                 170,640.00                  51,420.00                102,840.00                  17,520.00                 35,040.00                

มิลาน อิตาลี 74,935.00                 149,870.00                  55,825.00                111,650.00                  36,620.00                 73,240.00                

มอสโก รัสเซีย 93,785.00                 187,570.00                  66,325.00                132,650.00                  38,240.00                 76,480.00                

มิวนิก เยอรมนี 87,740.00                 175,480.00                  52,635.00                105,270.00                  17,520.00                 35,040.00                

ออสโล นอร์เวย์ 85,175.00                 170,350.00                  52,235.00                104,470.00                  19,285.00                 38,570.00                

ปารีส ฝร่ังเศส 87,740.00                 175,480.00                  56,825.00                113,650.00                  25,735.00                 51,470.00                

โรม อิตาลี 74,935.00                 149,870.00                  48,245.00                96,490.00                    21,485.00                 42,970.00                

สตอกโฮลม์ สวีเดน 85,175.00                 170,350.00                  52,235.00                104,470.00                  19,285.00                 38,570.00                

เวียนนา ออสเตรีย 87,740.00                 175,480.00                  56,825.00                113,650.00                  17,520.00                 35,040.00                

ซูริก สวิตเซอร์แลนด์ 89,660.00                 179,320.00                  54,215.00                108,430.00                  18,575.00                 37,150.00                

First Class Business Class Economy Class
ยุโรป

เอเชียแปซิฟิก
First Class Business Class Economy Class

ตารางท่ี 5 (ต่อ) 
 
  

   
  
  
  
  
  
 
   
 
 
 
  
  

 
  
จากตารางท่ี 5 แสดงใหเ้ห็นว่า ราคาของบตัรโดยสารโดยประมาณของบริษทักรณีศึกษา              

มีบริการครอบคลุมถึง 80 จุดบินใน 31 ประเทศทัว่โลก 
บริษทักรณีศึกษาท าการบิน เส้นทางระหวา่งประเทศทั้งส้ิน 763 เท่ียวบินต่อสัปดาห์           

โดยแบ่งเป็น 2 เส้นทางหลกั ไดแ้ก่ เส้นทางภูมิภาคเอเชีย 620 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไปยงั 52 จุดบิน 
ใน 18 ประเทศ และเส้นทางขา้มทวีป 143 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไปยงั 18 จุดบิน ใน 13 ประเทศ          
โดยท าการแบ่งเส้นทางบินในภูมิภาคเอเชียเป็น 5 เส้นทาง คือ เส้นทางสายเหนือ เส้นทางสายใต ้           
เส้นทางสายตะวนัตก เส้นทางสายตะวนัออกกลาง และเส้นทางสายอินโดจีน ยกตวัอยา่งเช่น 
ตอ้งการเดินทางไปเวียนนา ประเทศออสเตรีย จะมีค่าบตัรโดยสารชั้น First class เดินทางเท่ียวเดียว
ในอตัรา 87,740 บาท และไปกลบั ในอตัราท่ี 175,480 บาท ชั้น Business class เดินทางเท่ียวเดียวใน
อตัรา 56,825 บาท และไปกลบั ในอตัราท่ี 113,650 บาท ชั้น Economy class เดินทางเท่ียวเดียวใน
อตัรา 17,520 บาท และไปกลบั ในอตัราท่ี 35,040 บาท เป็นตน้ 

หน่วย: (บาท) 
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โดยแผนการปลดระวางเคร่ืองบินของบริษทักรณีศึกษา จะมีเคร่ืองบินจ านวน 35 ล า 
จ าแนกเป็นพิสัยไกล จ านวน 10 ล า พิสัยกลาง จ านวน 14 ล า และพิสัยใกลล้ าตวัแคบ จ านวน 11 ล า            
โดยในจ านวนน้ีเป็นการปลดระวางเคร่ืองบินเก่าท่ีมีอายเุฉล่ียเกิน 20 ปี เน่ืองจากมีตน้ทุนการซ่อม
บ ารุงรักษาและอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงมากกวา่เคร่ืองบินรุ่นใหม่ท่ีประหยดัเช้ือเพลิง คิดเป็น           
ร้อยละ 15 ถึง ร้อยละ 20 

แผนการลงทุนจดัหาเคร่ืองบินในระหวา่งปี พ.ศ. 2562 ถึง พ.ศ. 2569 จ านวน 41 ล า          
โดยเป็นการจดัหาเคร่ืองบินใหม่ส าหรับรองรับการเติบโตทางธุรกิจ และทดแทนการปลดระวาง
เคร่ืองบินท่ีมีอายกุารใชง้านเส่ือมสภาพ สามารถแสดงไดจ้ากตารางท่ี 6 ดงัน้ี 
 

แผนการจัดหากองบินของบริษัทกรณีศึกษา 
 
ตารางท่ี 6 แผนการจดัหากองบินของบริษทักรณีศึกษา 
 

 
จากตารางท่ี 6 แสดงใหเ้ห็นแผนการลงทุนการจดัหากองบินทดแทนของบริษทักรณีศึกษา                       

โดยประกอบไปดว้ย ดงัน้ี 
1. เคร่ืองบินพิสัยไกล ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางขา้มทวีป จ านวน 3 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน                        

แบบโบอ้ิง 777-300ER 
2. เคร่ืองบินพิสัยกลาง ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางภูมิภาค จ านวน 12 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน             

แบบโบอ้ิง 777-200 โบอ้ิง 777-300 โบอ้ิง 787-8 โบอ้ิง 787-9 และแอร์บสั A330-300 
3. เคร่ืองบินล าตวัแคบ ท่ีใชท้ าการบินในเส้นทางระยะใกล ้จ านวน 26 ล า ไดแ้ก่ เคร่ืองบิน

แบบแอร์บสั A320-200 
 
 

เคร่ืองบินที่จัดหา 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 
รวม 8 ปี 

(2562-2569) 
พิสัยไกล - 3 - - - - - - 3 
พิสัยกลาง - - 1 1 1 - 4 5 12 
พิสัยใกล ้ - 3 6 7 4 5 2 2 26 

รวมทั้งหมด - 3 7 8 5 5 6 7  41 

หน่วย: (ล า)  
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เส้นทางของบริษัทกรณีศึกษา 
1. เส้นทางในประเทศ 
 

ตารางท่ี 7 ขอ้มูลเส้นทางในประเทศ 
 

 
จากตารางท่ี 7 แสดงขอ้มูลท าการบินของบริษทักรณีศึกษา เส้นทางในประเทศ ดว้ยความถี่           

368 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ใน 10 จุดหมายปลายทาง ดงัน้ี กรุงเทพฯ ไปเชียงใหม่ กรุงเทพฯ ไปภูเก็ต 
กรุงเทพฯ ไปกระบ่ี กรุงเทพฯ ไปเชียงราย กรุงเทพฯ ไปสุราษฎร์ธานี กรุงเทพฯ ไปหาดใหญ่                 
กรุงเทพฯ ไปขอนแก่น กรุงเทพฯ ไปอุดรธานี กรุงเทพฯ ไปอุบลราชธานี และกรุงเทพฯ                      
ไปนราธิวาส  

โดยเส้นทางในประเทศ บริษทักรณีศึกษาสามารถท ารายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร                  
คิดเป็นจ านวน 9,853.80 ลา้นบาท รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสารรวม คิดเป็นร้อยละ 6.60 ของการ
ขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด ในดา้นปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs) คิดเป็น 3,803.60 ลา้นคน-กม. 
ดา้นปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) คิดเป็น 5,053.30 ลา้นท่ีนัง่-กม. และอตัราส่วนของ           
การขนส่งผูโ้ดยสารคิดเป็นร้อยละ 75.30 ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด 
 
 

ข้อมูลเส้นทางในประเทศ หน่วย 

 รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร 9,853.80 ลา้นบาท 

 ร้อยละของรายไดก้ารขนส่งผูโ้ดยสารรวม        6.60 เปอร์เซ็นต ์

 ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs) 3,803.60 ลา้นคน-กม. 

 ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) 5,053.30 ลา้นท่ีนัง่-กม. 

 อตัราส่วนการขนส่งผูโ้ดยสาร (%)      75.30 เปอร์เซ็นต ์

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน             
 (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว) 

 10 จุดบิน 

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน              
 (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน) 

 10 จุดบิน 

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว)            374 เที่ยวบิน/ สัปดาห ์

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน)            368 เที่ยวบิน/ สัปดาห ์
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2. เส้นทางระหวา่งประเทศ  
บริษทักรณีศึกษา ท าการบินเส้นทางระหวา่งประเทศ ทั้งส้ิน 763 เท่ียวบินต่อสัปดาห์                 

โดยแบ่งเป็น 2 เส้นทางหลกั ไดแ้ก่ เส้นทางภูมิภาคเอเชีย 620 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไปยงั 52 จุดบิน      
ใน 18 ประเทศ และเส้นทางขา้มทวีป 143 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไปยงั 18 จุดบิน ใน 13 ประเทศ          
ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัตารางท่ี 8 ถึงตารางท่ี 10 ดงัน้ี 

    2.1 เส้นทางภูมิภาคเอเชีย 
 

ตารางท่ี 8 ขอ้มูลเส้นทางภูมิภาคเอเชีย 
 

ข้อมูลเส้นทางภูมภิาคเอเชีย หน่วย 

 รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร  82,707.00  ลา้นบาท  

 ร้อยละของรายไดก้ารขนส่งผูโ้ดยสารรวม         55.40  เปอร์เซ็นต ์ 

 ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs)  33,903.10  ลา้นคน-กม.  

 ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs)  45,087.50  ลา้นท่ีนัง่-กม.  

 อตัราส่วนการขนส่งผูโ้ดยสาร (%)         75.20  เปอร์เซ็นต ์ 

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน 
 (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว)  

  52  จุดบิน  

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน                                                                                           
(ตารางการบินในภาคฤดูร้อน)  

 51  จุดบิน  

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว)               620  เที่ยวบิน/ สัปดาห์  

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน)               592  เที่ยวบิน/ สัปดาห์  

 
จากตารางท่ี 8 แสดงขอ้มูลท าการบินของบริษทักรณีศึกษา เส้นทางภูมิภาคเอเชีย                

โดยท าการบินครอบคลุม 52 จุดบิน ใน 18 ประเทศ โดยบริษทักรณีศึกษาไดท้ าการแบ่งเส้นทาง             
การบินในภูมิภาคเอเชีย เป็น 5 เส้นทาง ดงัน้ี 

1. เส้นทางสายเหนือ เป็นเส้นทางท่ีมีปริมาณผูโ้ดยสารหนาแน่น ท าก าไรสูงใหบ้ริษทั
กรณีศึกษาอยา่งต่อเน่ือง โดยมีจุดบินไปยงั 4 ประเทศ 21 จุดบิน ดว้ยรอบความถี่ 294 เท่ียวบินต่อ
สัปดาห์ ไดแ้ก่ โอซากา ฮ่องกง โตเกียว (นาริตะและฮาเนดะ) นาโกยา ซปัโปโร ฟุกุโอกะ มะนิลา 
ไทเป โซล ปูซาน กวางโจว ปักก่ิง คุนหมิง เซ่ียงไฮ ้เฉิงตู เซ่ียเหมิน ฉงช่ิง เกาสง ฉางซา และเจ้ิงโจว  
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2. เส้นทางสายใต ้เป็นเส้นทางท่ีมีการแข่งขนัสูงจากสายการบินตน้ทุนต ่าท าการบิน            
ดว้ยความถ่ีสูง บริษทักรณีศึกษาใหบ้ริการ 3 ประเทศ 5 จุดบิน ดว้ยความถ่ี 84 เท่ียวบินต่อสัปดาห์  
ไดแ้ก่ สิงคโ์ปร์ ปีนงั จาการ์ตา เดนปาซาร์ และกวัลาลมัเปอร์         

3. เส้นทางสายตะวนัตก มีการเจริญเติบโตท่ีดีโดยเฉพาะตลาดหลกั ไดแ้ก่ อินเดีย                    
เส้นทางน้ีมีปริมาณผูโ้ดยสารสูงและการแข่งขนัท่ีทวีคูณขึ้นเร่ือย ๆ เน่ืองจากสายการบินจากอินเดีย
มีการพฒันาอยา่งรวดเร็วและมุ่งเขา้สู่ประเทศไทยเช่นเดียวกนั บริษทักรณีศึกษามีจุดบินใหบ้ริการ 
18 จุดบิน ใน 6 ประเทศ ดว้ยความถี่ 144 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไดแ้ก่ เดลี มุมไบ กลักตัตา ธากา              
ไฮเดอราบดั เบงกาลูรู โคลมัโบ กาฐมาณฑุ เจนไน การาจี อิสลามาบดั ละฮอร์ มณัฑะเลย ์ยา่งกุง้ 
พุทธคยา พาราณสี ชยัปุระ และลคัเนาว ์

4. เส้นทางสายตะวนัออกกลาง เส้นทางน้ีมีความเขม้แขง็ดา้นเงินทุน ซ่ึงเอ้ือต่อการขยาย
ฝงูบินและเส้นทางการบินไดอ้ยา่งรวดเร็ว ส่งผลใหเ้ส้นทางสายตะวนัออกกลางเป็นเส้นทางท่ีมี           
การแข่งขนัสูง บริษทักรณีศึกษามีจุดบินใหบ้ริการไปยงั 2 จุดบิน ใน 2 ประเทศ ดว้ยความถี่ 10 
เท่ียวบินต่อสัปดาห์ ไดแ้ก่ ดูไบ และมสักตั  

5. เส้นทางสายอินโดจีน เป็นเส้นทางท่ีเป็นจุดแขง็ของเครือข่ายเส้นทางบินภูมิภาค 
เน่ืองจากมีการเจริญเติบโตท่ีดีและมีศกัยภาพในการท าก าไรสูง ขณะเดียวกนัมีการแข่งขนัจาก                
สายการบินตน้ทุนต ่าเพิ่มขึ้น รวมถึงสายการบินต่าง ๆ ท าการบินตรงจากตะวนัออกกลางและยโุรป
เพิ่มมากขึ้น โดยบริษทักรณีศึกษามีจุดบินใหบ้ริการ 6 จุดบิน ใน 3 ประเทศ ดว้ยความถ่ี 88 เท่ียวบิน
ต่อสัปดาห์ ไดแ้ก่ เวียงจนัทน์ พนมเปญ ฮานอย โฮจิมินห์ เสียมราฐ และหลวงพระบาง 

โดยเส้นทางภูมิภาคเอเชีย บริษทักรณีศึกษาสามารถท ารายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร               
คิดเป็นจ านวน 82,707.00 ลา้นบาท รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสารรวม คิดเป็นร้อยละ 55.40                
ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด ในดา้นปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs) คิดเป็น 33,903.10                
ลา้นคน-กม. ดา้นปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) คิดเป็น 45,087.50 ลา้นท่ีนัง่-กม.                  
และอตัราส่วนของการขนส่งผูโ้ดยสาร คิดเป็นร้อยละ 75.20 ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด 
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2.2 เส้นทางขา้มทวีป 
เส้นทางยโุรป 
 

ตารางท่ี 9 ขอ้มูลเส้นทางยโุรป 
 

ข้อมูลเส้นทางยุโรป หน่วย 

 รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร  42,628.10  ลา้นบาท  

 ร้อยละของรายไดก้ารขนส่งผูโ้ดยสารรวม         28.60  เปอร์เซ็นต ์ 

 ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs)  25,775.70  ลา้นคน-กม.  

 ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs)  32,020.40  ลา้นท่ีนัง่-กม.  

 อตัราส่วนการขนส่งผูโ้ดยสาร (%)         80.50  เปอร์เซ็นต ์ 

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน                                   
(ตารางการบินในภาคฤดูหนาว)  

13  จุดบิน  

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน                                   
(ตารางการบินในภาคฤดูร้อน)  

13  จุดบิน  

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว)  97  เที่ยวบิน/ สัปดาห์  

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน)  90  เที่ยวบิน/ สัปดาห์  

 
จากตารางท่ี 9 แสดงขอ้มูลเส้นทางการบินของบริษทักรณีศึกษา เส้นทางยโุรป               

โดยมีบริการเท่ียวบินไปยงั 13 จุดบินใน 11 ประเทศ ของภูมิภาคยโุรป ดว้ยความถ่ีรวม 97 เท่ียวบิน
ต่อสัปดาห์ ไดแ้ก่ ลอนดอน แฟรงกเ์ฟิร์ต ปารีส โรม โคเปนเฮเกน สตอกโฮลม์ ซูริก มิวนิค 
บรัสเซลส์ มิลาน ออสโล มอสโก และเวียนนา 

โดยเส้นทางยโุรป บริษทักรณีศึกษาสามารถท ารายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร                         
คิดเป็นจ านวน 42,628.10 ลา้นบาท รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสารรวม คิดเป็นร้อยละ 28.60               
ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด ในดา้นปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs) คิดเป็น 25,775.70  
ลา้นคน-กม. ดา้นปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) คิดเป็น 32,020.40 ลา้นท่ีนัง่-กม.            
และอตัราส่วนของการขนส่งผูโ้ดยสาร คิดเป็นร้อยละ 80.50 ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด 
 
 
 



 48 

เส้นทางออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ 
 

ตารางท่ี 10 ขอ้มูลเส้นทางออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ 
 

ข้อมูลเส้นทางออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ หน่วย 

 รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร 14,074.20 ลา้นบาท 

 ร้อยละของรายไดก้ารขนส่งผูโ้ดยสารรวม          9.40 เปอร์เซ็นต ์

 ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs)   8,668.60 ลา้นคน-กม. 

 ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) 10,702.60 ลา้นท่ีนัง่-กม. 

 อตัราส่วนการขนส่งผูโ้ดยสาร (%)  81 เปอร์เซ็นต ์

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน                
 (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว) 

 5 จุดบิน 

 จ านวนจุดหมายปลายทางท่ีให้บริการตามตารางการบิน                
 (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน) 

 5 จุดบิน 

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูหนาว) 46 เที่ยวบิน/ สัปดาห ์

 จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินในภาคฤดูร้อน) 46 เที่ยวบิน/ สัปดาห ์

  
จากตารางท่ี 10 แสดงขอ้มูลเส้นทางการบินของบริษทักรณีศึกษา เส้นทางออสเตรเลีย          

และนิวซีแลนด ์โดยใหบ้ริการ 5 จุดบินใน 2 ประเทศ ไดแ้ก่ ซิดนีย ์เมลเบิร์น บริสเบน เพิร์ธ           
ในออสเตรเลีย และโอ๊คแลนด ์ดว้ยความถ่ีรวม 46 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ 

โดยเส้นทางออสเตรเลียและนิวซีแลนด ์บริษทักรณีศึกษาสามารถท ารายไดจ้าก                      
การขนส่งผูโ้ดยสาร คิดเป็นจ านวน 14,074.20 ลา้นบาท รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสารรวม                  
คิดเป็นร้อยละ 9.40 ของการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด ในดา้นปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPKs)               
คิดเป็น 8,668.60 ลา้นคน-กม. ดา้นปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) คิดเป็น 10,702.60                
ลา้นท่ีนัง่-กม. และอตัราส่วนของการขนส่งผูโ้ดยสารคิดเป็นร้อยละ 81 ของการขนส่งผูโ้ดยสาร
ทั้งหมด 
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ตารางท่ี 11 ขอ้มูลก าลงัการผลิตและปริมาณการผลิตท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบิน 
 

ก าลังการผลิตและปริมาณการผลติที่เกี่ยวข้องกบัการบิน หน่วย 

 จ านวนเคร่ืองบินท่ีใชบ้ริการ (Number of Aircraft in Operation)    103 ล า 

 จุดหมายปลายทาง ไม่รวมกรุงเทพฯ (Number of Destinations)     80 จุดบิน 

 ระยะทางบิน (Kilometers Flown)  289,885.00 พนักม. 

 จ านวนเท่ียวบินทั้งหมด           1,137 เที่ยว 

 ระหว่างประเทศ    763 เที่ยว 

 ภายในประเทศ   374 เที่ยว 

 ระยะทางบินโดยเฉล่ีย        254.96 พนักม. 

 จ านวนการลงเคร่ืองบิน (Number of Landings)       111,664.00 คร้ัง 

 จ านวนชัว่โมงปฏิบติัการบิน (Flight Hours)  423,209.00 ชัว่โมง/ ปี 

 ชัว่โมงการใชเ้คร่ืองบินโดยเฉล่ีย (Aircraft Utilization)          12.00 ชัว่โมง/ ล า/ วนั 

 ราคาน ้ามนัเฉล่ีย          91.72 ดอลลาร์/ บาร์เรล 

 ประสิทธิภาพในการตรงต่อเวลา          86.00 ร้อยละ 

การขนส่งผู้โดยสาร หน่วย 

 จ านวนผูโ้ดยสาร (Number of Passengers)         24.32 ลา้นคน 

 ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs)   93,131.00 ลา้นท่ีนัง่-กม. 

 ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร ((RPKs)   72,315.00 ลา้นคน-กม. 

 อตัราการบรรทุกผูโ้ดยสาร (Load Factor)          77.65 ร้อยละ 

 ค่าโดยสารเฉล่ีย     6,589.43 บาท 

 รายไดต้่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (RASKs)            2.14 บาท/ คน-กม. 

 ตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (CASKs)            2.19 บาท/ คน-กม. 

 ตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ไม่รวมน ้ามนัเช้ือเพลิง)            1.55 บาท/ คน-กม. 

  
จากตารางท่ี 11 แสดงใหเ้ห็นภาพรวมของการปฏิบติังานการบินทั้งปีของบริษทักรณีศึกษา 

จะพบวา่ การขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมดจ านวน 24.32 ลา้นคน โดยมีปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร 
(ASKs) อยูท่ี่ 93,131 ลา้นท่ีนัง่ต่อกิโลเมตร คิดจากจ านวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสารของเท่ียวบินทั้งหมด             
คูณดว้ยจ านวนระยะทางบินเป็นกิโลเมตรท่ีท าการบินบนท่ีนัง่เหล่านั้น ในดา้นปริมาณการขนส่ง
ผูโ้ดยสาร (RPKs) จะอยูท่ี่ 72,315 ลา้นท่ีนัง่ต่อกิโลเมตร คิดจากจ านวนบรรทุกผูโ้ดยสารของ
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เท่ียวบินทั้งหมด คูณดว้ยระยะทางบินเป็นกิโลเมตรท่ีท าการบินบนท่ีนัง่เหล่านั้น หากจะกล่าวอีก 
นยัหน่ึง คือ จ านวนผูม้าใชบ้ริการนัง่เอง โดยมีอตัราการบรรทุกผูโ้ดยสาร (Load factor) คิดเป็น          
ร้อยละ 77.6 ค านวณจากจ านวนผูโ้ดยสารเทียบเป็นสัดส่วนกบัปริมาณท่ีนัง่ ซ่ึงเป็นจ านวนท่ีนัง่
ผูโ้ดยสารท่ีมีอยู ่ดา้นค่าโดยสารเฉล่ียอยูท่ี่ 6,589 บาท ค านวณจากรายไดค้่าโดยสารและ
ค่าธรรมเนียมน ้ามนัเช้ือเพลิง หารดว้ยจ านวนผูโ้ดยสาร ดา้นรายไดต่้อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร 
(RASKs) อยูท่ี่ 2.14 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร ค านวณจากรายไดข้องบริษทักรณีศึกษาหารดว้ย
ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) ตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (CASKs) อยูท่ี่               
2.19 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร ค านวณจากน าผลรวมของตน้ทุนจากการด าเนินงานและค่าใชจ่้าย            
ของบริษทักรณีศึกษา (แต่ไม่รวมตน้ทุนทางการเงิน) หารดว้ยปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร 
(ASKs) ส่วนตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (CASKs) แต่ไม่รวมค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงจะอยู ่          
ท่ี 1.55 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร ซ่ึงจะพบวา่ น ้ามนัมีผลกระทบอยา่งมากต่อตน้ทุนปฏิบติังาน            
ดา้นการบิน สังเกตไดจ้ากตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสารไม่รวมเช้ือเพลิงจะอยูท่ี่              
1.55 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร แต่เม่ือรวมค่าน ้ามนัตน้ทุนจะเพิ่มขึ้นเป็น 2.19 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร 
จึงตอ้งมีการบวกเพิ่มจากอตัราค่าบตัรโดยสารในรูปแบบค่าธรรมเนียมน ้ามนัเช้ือเพลิง ดงันั้นหาก
ราคาน ้ามนัลง ค่าบตัรโดยสารก็ควรปรับลดลงดว้ยเช่นกนั แต่น ้ามนัมีความผนัผวนและเป็นส่ิง           
ท่ีควบคุมไดย้าก สายการบินไม่สามารถต่อรองค่าบริการรวมถึงค่าน ้ามนัได ้สายการบินจ าเป็น         
จะตอ้งซ้ือก่อนบินเสมอ ไม่ว่าจะมีราคาเท่าไหร่ก็ตาม แมว้่าบริษทักรณีศึกษาจะมีการท าประกนั             
ความเส่ียงราคาน ้ามนั โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อลดความผนัผวนแลว้ก็ตาม จึงตอ้งมีการจดัสรร
เคร่ืองบินใหเ้หมาะกบัเท่ียวบินต่าง ๆ ไม่วา่จะเป็นในดา้นระยะทาง ขนาดผูโ้ดยสาร จ านวนเท่ียวบิน 
เป็นตน้ เพื่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานการบินในแต่ละคร้ังใหเ้กิดผลประโยชน์สูงสุด 

 

การเช่าบริการเคร่ืองบินของบริษัทกรณีศึกษา 
การเช่าบริการเคร่ืองบินของบริษทักรณีศึกษามีอยู่ 2 รูปแบบหลกั ๆ คือ                               

Finance lease  และ Operating lease (ไพรัช แผว้สกุล, 2562) 
1. Financial lease มีเอกลกัษณ์ เสมือนการกูย้มื (Loan) หรือกูจ้  านอง (Mortgage) ค่าเช่า 

(Rent) เปรียบไดก้บัค่าผอ่นงวดสินทรัพยพ์ร้อมดอกเบ้ีย ผูเ้ช่าอาจจะต่อรองเพื่อขอซ้ือเคร่ืองบินได้
ในอนาคตและคู่สัญญามีจุดประสงคเ์ดียวกนั เพื่อจะจดัหาเงินทุน (To finance) ใหก้บัเคร่ืองบิน  
กรณีเคร่ืองบินใหม่ผูเ้ช่าจะเลือกสรรเคร่ืองบินและเจรจาต่อรองราคากบัผูผ้ลิตโดยตรงก่อนท่ีจะ              
ท าสัญญาเช่าซ้ือ (Financial lease) ในภายหลงักบัแหล่งเงินกู ้
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2. Operating lease (การเช่าด าเนินการ) หรือการเช่าใชง้าน ทุกวนัน้ีการเช่าเพื่อด าเนินการ 
และ Finance lease (การเช่าซ้ือ) จะมีความหมายเกือบเหมือนกนัมากขึ้น ทั้งน้ี Operating lease หรือ
การเช่าใชง้านพอจะเห็นเอกลกัษณ์เด่นชดับางประการ ดงัน้ี 

- การเช่าจะเอ้ือใหส้ายการบินปรับแผนงานใหส้อดคลอ้งกบัสภาวะทางการตลาด 
ไดร้วดเร็ว 

- การเช่าจะมีระยะสัญญาเช่าสั้น ปกติจะอยู่ระหวา่ง 1 ปี ถึง 7 ปี โดยเฉล่ียประมาณ  
5 ปี ทั้งน้ีผูเ้ช่าจะคืนเคร่ืองบินเม่ือบอกล่วงหนา้ในระยะสั้น เพื่อขอหยดุสัญญา          
โดยไม่มีภาระตอ้งจ่ายเตม็ตามมูลค่าของเคร่ืองบิน 

- ผูใ้หเ้ช่าคาดหวงัผลก าไรจากการขายเคร่ืองบิน หรือจากผูเ้ช่ารายใหม่ 
- ผูเ้ช่ามีภาระการซ่อมบ ารุงในช่วงเวลาเช่า นอกจากน้ียงัตอ้งจ่ายเงินเป็นรายงวด

สะสมล่วงหนา้ ซ่ึงเรียกวา่ Maintenance reserve ไวเ้พื่อการซ่อมบ ารุงตาม
ระยะเวลาขั้น Overhaul ของ Airframe, Engine, Landing gear, Auxiliary Power 
Unit (APU) ฯลฯ ดงัระบุอยูใ่นสัญญา 

- ผูใ้หเ้ช่าเป็นเจา้ของสินทรัพย ์ในขณะเดียวกนัคู่สัญญา (ผูเ้ช่า) ถือค่าเช่าเป็น
ค่าใชจ่้าย (Expense) แมป้กติผูใ้หเ้ช่าคาดหวงัผลก าไรจากมูลค่าคงเหลือของ
สินทรัพย ์ถึงกระนั้นผูเ้ช่าอาจไดรั้บโอกาสใหซ้ื้อเคร่ืองบินน้ีไดเ้ม่ือหมดสัญญาเช่า 
ซ่ึงเรียกวา่ Option to buy ดว้ยราคาตลาดหรือแลว้แต่จะตกลงกนั หรือไดโ้อกาส
ต่อสัญญาอีกระยะหน่ึง 2 ปี ถึง 4 ปี 

ส าหรับการเช่าแบบ Operating lease น้ีมี 2 ลกัษณะ คือ Dry lease หรือ Wet lease ตามปกติ
การเช่าแบบ Dry lease ผูเ้ช่าตอ้งรับผิดชอบในการซ่อมบ ารุงและจดัหาพนกังานภาคอากาศเอง             
แต่ถา้เป็นแบบ Wet lease ผูเ้ช่าจะเช่าเฉพาะเคร่ืองบินเท่านั้น การซ่อมบ ารุงและพนกังานภาคอากาศ 
(Flight crew) อยูใ่นความรับผิดชอบของผูใ้หเ้ช่า  

ดงันั้นการเลือกเช่าบริการ Finance lease และ Operating lease ขึ้นอยูก่บัแผนของบริษทั
เพื่อใหส้อดคลอ้งเหมาะสมกบัองคก์รท่ีสุด ซ่ึงบริษทักรณีศึกษา หากท าการเช่าก็จะท าสัญญาแบบ 
Finance lease หรือเช่าซ้ือ และการเช่า Operating lease แบบ Dry lease เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษา        
มีศูนยซ่์อมบ ารุงและพนกังานภาคอากาศเอง จึงสะดวกเหมาะสมในการท่ีจะด าเนินงานการซ่อมเอง
มากกวา่ท่ีจะจดัหา 
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วิเคราะห์ความเหมาะสมระหว่างการเลือกเช่าบริการหรือการจัดซ้ือ 
 
ตารางท่ี 12 ค่าใชจ่้ายการลงทุนการจดัซ้ือ 
 

ประเภท เคร่ืองบิน 
จ านวน:  

(ล า) 
ล้านบาท:  

(ล า) 
รวม:  

(ล้านบาท) 
สัดส่วนร้อยละ 

เคร่ืองบิน 
พิสัยไกล 

 โบอ้ิง 777-300ER 3 11,640.5  34,921.5  11.2 

รวม 3 - 34,921.5  11.2 

เคร่ืองบิน 
พิสัยกลาง 

 โบอ้ิง 777-200 2 8,525.0  17,050.0  5.5 

 แอร์บสั A330-300  3 9,095.4  27,286.2  8.8 

 โบอ้ิง 787-9 2 9,067.5  18,135.0  5.8 

 โบอ้ิง 787-8 5 7,697.3  38,486.5  12.4 

รวม 12 - 100,957.7  32.4 

เคร่ืองบิน 
พิสัยใกล ้

 แอร์บสั A320-200: 320 8 6,699.1  53,592.8  17.2 

 แอร์บสั A320-200: 32S 18 6,761.1  121,699.8  39.1 

รวม 26 - 175,292.6  56.3 

รวมทั้งหมด 41 - 311,171.8  100.0 

 
จากตารางท่ี 12 พบวา่ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนจดัซ้ือเคร่ืองบินล าใหม่ โดยแบ่งตามลกัษณะ

พิสัยการบิน ประกอบไปดว้ย เคร่ืองบินแบบโบอ้ิง 777-300ER จ านวน 3 ล า โบอ้ิง 777-200  
จ านวน 2 ล า แอร์บสั A330-300 จ านวน 3 ล า โบอ้ิง 787-9 จ านวน 2 ล า โบอ้ิง 787-8 จ านวน 5 ล า 
และแอร์บสั A320-200 จ านวน 26 ล า พบวา่ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนการจดัซ้ือเคร่ืองบินพิสัยใกล ้             
มีการลงทุนมากท่ีสุด เกินคร่ึงหน่ึงของการลงทุนจดัซ้ือทั้งหมด คิดเป็นร้อยละ 56.3 ของการลงทุน
ทั้งหมด รองลงมา คือ เคร่ืองบินพิสัยกลาง คิดเป็นร้อยละ 32.4 ของการลงทุนทั้งหมด และเคร่ืองบิน
พิสัยไกล คิดเป็นร้อยละ 11.2 ของการลงทุนทั้งหมด ตามล าดบั 

เน่ืองจากค่าใชจ่้ายในการลงทุนเคร่ืองบินพิสัยใกล ้มีมูลค่าการลงทุนสูงท่ีสุด ผูว้ิจยัจึง            
เลือกขอ้มูลมาใชว้ิเคราะห์ต่อไป เพื่อหาความเหมาะสมวา่บริษทักรณีศึกษาควรท่ีจะท าการเลือก             
เช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสารในการปฏิบติังานการบิน เพื่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
องคก์รสูงสุด โดยเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 เป็นเคร่ืองบินท่ีไดรั้บความนิยมมากท่ีสุด           
และสายการบินตน้ทุนต ่าส่วนใหญ่เลือกใช ้เน่ืองจากสามารถประหยดัการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง            
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คิดเป็นร้อยละ 20 ของการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงทั้งหมด ซ่ึงจะช่วยใหต้น้ทุนการบริหารจดัการทาง          
การบินมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

ยกตวัอยา่งเช่น ค่าใชจ่้ายในการปฏิบติังานการบิน ในเส้นทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัฮ่องกง 
โดยใชเ้คร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 แสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 13 ดงัน้ี 

 

เส้นทางกรุงเทพฯ-ฮ่องกงของบริษัทกรณีศึกษา 
 
ตารางท่ี 13 เส้นทางกรุงเทพฯ-ฮ่องกง 
 

เคร่ืองบิน (Aircraft)  Airbus A320-200 
จาก (From) Bangkok (BKK) 
ถึง (To)     Hong Kong (HKG) 
ประเภทท่ีนัง่โดยสาร (Class of travel)     Y (Economy Class) 
จ านวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร (Number of seats)        162 คน 
ระยะทาง     1,688 กม. 
จ านวนผูโ้ดยสาร (Number of Passengers)        138 คน 
ค่าบตัรโดยสาร      5,650 บาท 

รายไดจ้ากการขนส่งผูโ้ดยสาร 779,700 บาท 
ปริมาณการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (ASKs) 273,456 ท่ีนัง่-กม. 
ปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร ((RPKs) 232,944 ท่ีนัง่-กม. 
อตัราการบรรทุกผูโ้ดยสาร (Load Factor)      85.19 ร้อยละ 
รายไดต้่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (RASKs)        2.85 บาท/ คน-กม. 
ตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (CASKs)        2.40 บาท/ คน-กม. 

 
จากตารางท่ี 13 แสดงใหเ้ห็นวา่ การปฏิบติังานการบิน ในเส้นทางกรุงเทพฯ ไปยงัฮ่องกง          

มีตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (CASKs) อยูท่ี่ 2.40 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร คิดเป็นตน้ทุน           
ท่ีนัง่ละ 4,051.20 บาท ค านวณจากระยะทางท่ีท าการบินคูณตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร  
ส่วนรายไดต้่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร (RASKs) อยูท่ี่ 2.85 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร คิดเป็นรายได้
ท่ีนัง่ละ 4,812.96 บาท ค านวณจากระยะทางท่ีท าการบินคูณดว้ยรายไดต้่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสาร 
ซ่ึงจะมีก าไรต่อท่ีนัง่ละ 761.76 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร ผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการในเท่ียวบินน้ีมีทั้งหมด 
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จ านวน 138 คน คิดเป็นก าไรจากการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินน้ีจ านวนเงินทั้งส้ิน 105,122.88 บาท 
ในอตัราการบรรทุกผูโ้ดยสารท่ีร้อยละ 85.19 ของการบรรทุกผูโ้ดยสารทั้งหมด 

ดงันั้นหากมีตน้ทุนต่อปริมาณการผลิตผูโ้ดยสารยิง่ต ่าก็จะยิง่เพิ่มก าไรใหก้บัเท่ียวบินนั้น ๆ 
ซ่ึงเคร่ืองบินถือเป็นปัจจยัหลกัท่ีส าคญัในการปฏิบติัการบิน หากเลือกจดัสรรเคร่ืองบินไม่เหมาะสม
กบัระยะทาง จ านวนผูโ้ดยสาร ต่อใหมี้ผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการเตม็เท่ียว หรือ Load factor มากกวา่
ร้อยละ 90 ของการท าการบินทั้งหมด ก็สามารถท าใหบ้ริษทัขาดทุนในการท าการบินได ้และหาก
ตอ้งท าการขึ้นราคาค่าบตัรโดยสาร เน่ืองจากตน้ทุนท่ีสูงขึ้นก็ไม่อาจสามารถท าไดม้ากเช่นเดียวกนั 
เพราะมีคู่แข่งท่ีถูกกวา่ โดยเฉพาะสายการบินตน้ทุนต ่า ในบางคร้ังจึงเลือกท่ีจะท าการจอดเคร่ืองบิน
ทิ้งไวเ้ฉย ๆ เพราะขาดทุนนอ้ยกวา่ 

 
 

 

  
จากตารางท่ี 14 พบวา่ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนการเลือกเช่าบริการตามแต่ละช่วงเวลา              

แบ่งออกเป็น 3 แนวทาง คือ การเช่าบริการ 1 ปี การเช่าบริการ 3 ปี และการเช่าบริการ 5 ปี             
โดยราคาค่าเช่าบริการเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200: 320 ในระยะเวลาการเช่าบริการท่ี 1 ปี 
จะตอ้งเสียค่าบริการเป็นจ านวนเงิน 2,891.14 ลา้นบาท การเช่าบริการ 3 ปี จะตอ้งเสียค่าบริการ           
เป็นจ านวนเงิน 2,142.34 ลา้นบาท และการเช่าบริการ 5 ปี จะตอ้งเสียค่าบริการเป็นจ านวนเงิน 
1,513 ลา้นบาท                               

และในส่วนการเช่าบริการเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200: 32S การเช่าบริการใน
ระยะเวลา 1 ปี จะตอ้งเสียค่าบริการเป็นจ านวนเงิน 2,954.45 ลา้นบาท การเช่าบริการ 3 ปี จะตอ้งเสีย
ค่าบริการเป็นจ านวนเงิน 2,205.85 ลา้นบาท และการเช่าบริการ 5 ปี จะตอ้งเสียค่าบริการเป็นจ านวน
เงิน 1,576.50 ลา้นบาท โดยจะท าการเช่าบริการเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200: 320 จ านวน 8 ล า 
และแบบแอร์บสั A320-200: 32S จ านวน 18 ล า รวมจ านวนทั้งส้ิน 26 ล า  

ตารางท่ี 14 ค่าใชจ่้ายการลงทุนการเลือกเช่าบริการตามแต่ละช่วงเวลา 

ค่าเช่าบริการ เช่าบริการ 1 ปี เช่าบริการ 3 ปี เช่าบริการ 5 ปี 

แอร์บสั A320-200: 320 2,891.14 2142.34 1,513.46 

แอร์บสั A320-200: 32S 2,954.45 2,205.85 1,576.50 

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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เกณฑ์การตัดสินใจเพ่ือการลงทุนการเลือกเช่าบริการหรือการจัดซ้ือ 
วิเคราะห์จากแผนอายเุฉล่ียเคร่ืองบินท่ีควรปลดประจ าการของบริษทักรณีศึกษา            

โดยก าหนดระยะเวลาไวท่ี้ 15 ปี ดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 15 การลงทุนการจดัซ้ือ 
 

เคร่ืองบิน จ านวน: (ล า) ล้านบาท: (ล า) รวม: (ล้านบาท) 
แอร์บสั A320-200: 320 8 6,699.1 53,592.8 
แอร์บสั A320-200: 32S 18 6,761.1 121,699.8 

รวมทั้งหมด 26 - 175,292.6 

 
จากตารางท่ี 15 พบวา่ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนส าหรับการจดัซ้ือเคร่ืองบินจ านวนทั้ง 26 ล า 

โดยเคร่ืองบินแอร์บสั A320-200: 320 จ านวน 8 ล า รวมเป็นเงิน 53,592.8 ลา้นบาท และเคร่ืองบิน
แอร์บสั A320-200: 32S จ านวน 18 ล า รวมเป็นเงิน 121,699.8 ลา้นบาท รวมค่าใชจ่้ายในการลงทุน
ส าหรับการจดัซ้ือทั้งส้ินจ านวน 175,292.6 ลา้นบาท 

 
ตารางท่ี 16 การลงทุนการเลือกเช่าบริการตามแต่ละช่วงเวลา 
 

ค่าเช่า จ านวน: (ล า) เช่า 1 ปี รวม เช่า 3 ปี รวม เช่า 5 ปี รวม 

แอร์บสั 
A320-200: 320 

  8 2,891.14 23,129.12 2,142.34 17,138.72 1,513.46 12,107.68 

แอร์บสั 
A320-200: 32S 

18 2,954.45 53,180.10 2,205.85 39,705.30 1,576.50 28,377.00 

รวมทั้งหมด 26 - 76,309.22 - 56,844.02 - 40,484.68 

 
จากตารางท่ี 16 พบวา่ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนการเลือกเช่าบริการเคร่ืองบินทั้ง 26 ล า               

ตามแต่ละช่วงเวลา โดยแอร์บสั A320-200: 320 จ านวน 8 ล า ถา้เช่าบริการ 1 ปี จะมีค่าเช่าบริการ
เป็นจ านวนเงิน 23,129.12 ลา้นบาท เช่าบริการ 3 ปี จะมีค่าเช่าบริการเป็นจ านวนเงิน 17,138.72                 
ลา้นบาท และเช่าบริการ 5 ปี จะมีค่าเช่าบริการเป็นจ านวนเงิน 12,107.68 ลา้นบาท ตามล าดบั                              

ส่วนแอร์บสั A320-200: 32S จ านวน 18 ล า จะมีค่าเช่าบริการ 1 ปี เป็นจ านวนเงิน 
53,180.10 ลา้นบาท เช่าบริการ 3 ปี จะมีค่าเช่าบริการเป็นจ านวนเงิน 39,705.30 ลา้นบาท                 

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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และเช่าบริการ 5 ปี จะมีค่าเช่าบริการเป็นจ านวนเงิน 28,377.00 ลา้นบาท ตามล าดบั รวมเป็นเงิน
ทั้งหมด จากการเลือกเช่าบริการจ านวนเคร่ืองบินทั้ง 26 ล า ในระยะเวลา 1 ปี จะมีค่าเช่าบริการอยู ่            
ท่ีจ านวนเงิน 76,309.22 ลา้นบาท เช่าบริการ 3 ปี จะมีค่าเช่าบริการอยูท่ี่จ านวนเงิน 56,844.02              
ลา้นบาท และเช่าบริการ 5 ปี จะมีค่าเช่าบริการอยูท่ี่จ านวนเงิน 40,484.68 ลา้นบาท  
 ดงันั้นทางผูวิ้จยัไดท้ าการวิเคราะห์การเปรียบเทียบการเลือกเช่าบริการหรือการจดัซ้ือ
ตามแต่ละช่วงเวลา โดยแบ่งออกเป็น 3 แนวทาง คือ การเลือกเช่าบริการ 1 ปีหรือการจดัซ้ือ                     
การเลือกเช่าบริการ 3 ปีหรือการจดัซ้ือ และการเลือกเช่าบริการ 5 ปีหรือการจดัซ้ือ สามารถ               
แสดงรายละเอียด ดงัภาพท่ี 9 ถึงภาพ ท่ี 11 ดงัน้ี 
 

การเลือกเช่าบริการ 1 ปีหรือการจัดซ้ือ 
 
 
  

 
 
 

 
 

 
 
 
ภาพท่ี 9 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 1 ปีหรือการจดัซ้ือ 
 

จากภาพท่ี 9 แสดงใหเ้ห็นวา่ การเลือกตดัสินใจลงทุนดว้ยการจดัซ้ือมีความเหมาะสม
มากกวา่การเลือกเช่าบริการ 1 ปี โดยเม่ือเร่ิมท าการเช่าบริการในปีท่ี 3 ค่าใชจ่้ายในการเช่าบริการ           
จะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 53,635.06 ลา้นบาท และเม่ือถึงระยะเวลาตามแผนท่ี
ก าหนด 15 ปี ค่าใชจ่้ายในการเช่าบริการจะแพงมากกวา่เป็นจ านวนเงินถึง 969,345.70 ลา้นบาท 

ดงันั้นแนวทางแรก ในการเปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 1 ปีหรือการจดัซ้ือ        
พบวา่ การตดัสินใจเลือกลงทุนจดัซ้ือเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 จ านวนทั้ง 26 ล า                           
มีความเหมาะสมมากกวา่การท่ีบริษทักรณีศึกษาจะเลือกเช่าบริการ 1 ปี ดงัแสดงในตารางท่ี 17  
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หน่วย: (ลา้นบาท)  
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ปี ซ้ือ เช่า 1 ปี

1 175,292.60 76,309.22      

2 175,292.60 152,618.44    

3 175,292.60 228,927.66    

4 175,292.60 305,236.88    

5 175,292.60 381,546.10    

6 175,292.60 457,855.32    

7 175,292.60 534,164.54    

8 175,292.60 610,473.76    

ปี ซ้ือ เช่า 1 ปี

9 175,292.60 686,782.98    

10 175,292.60 763,092.20    

11 175,292.60 839,401.42    

12 175,292.60 915,710.64    

13 175,292.60 992,019.86    

14 175,292.60 1,068,329.08 

15 175,292.60 1,144,638.30 

ตารางท่ี 17 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 1 ปีหรือการจดัซ้ือ 
 
 
 
  
 
  
 
 
 
 

จากตารางท่ี 17 จะพบวา่ เม่ือเร่ิมเขา้สู่ปีท่ี 3 ค่าใชจ่้ายในการเลือกเช่าบริการจะเป็นจ านวน
เงินถึง 228,927.66 ลา้นบาท ซ่ึงแพงมากกวา่การลงทุนในการจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 53,635.06 
ลา้นบาท และจะแพงขึ้นเร่ือย ๆ เม่ือครบตามระยะเวลาแผนท่ีก าหนด 15 ปี จะมีค่าเช่าบริการแพง
มากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินทั้งส้ิน 969,345.7 ลา้นบาท สามารถสรุปไดว้า่ บริษทักรณีศึกษา
ควรเลือกตดัสินใจลงทุนในการจดัซ้ือ ซ่ึงมีความเหมาะสมมากกวา่การเลือกเช่าบริการ 1 ปี 
 

การเลือกเช่าบริการ 3 ปีหรือการจัดซ้ือ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 10 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 3 ปีหรือการจดัซ้ือ 

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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จากภาพท่ี 10 แสดงใหเ้ห็นว่า การเลือกตดัสินใจลงทุนดว้ยการจดัซ้ือมีความเหมาะสม
มากกวา่การเลือกเช่าบริการ 3 ปี เพราะเม่ือเร่ิมเช่าบริการในช่วงปีท่ี 10 ถึงปีท่ี 12 ค่าใชจ่้ายใน           
การเช่าบริการจะแพงมากกว่าการจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 52,083.48 ลา้นบาท และเม่ือถึงระยะ 
เวลาตามแผนท่ีก าหนด 15 ปี ค่าใชจ่้ายการเลือกเช่าบริการจะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงิน
ถึง 108,927.50 ลา้นบาท 

ดงันั้นแนวทางท่ีสอง การเปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 3 ปีหรือการจดัซ้ือ         
พบวา่ การตดัสินใจเลือกลงทุนในการจดัซ้ือเคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 จ านวนทั้ง 26 ล า            
มีความเหมาะสมมากกวา่การท่ีบริษทักรณีศึกษาจะท าการเลือกเช่าบริการ 3 ปี ดงัแสดงในตาราง           
ท่ี 18  

 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
จากตารางท่ี 18 พบวา่ เม่ือเร่ิมเช่าในช่วง 3 ปีแรก ค่าเช่าบริการถูกกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวน

เงินถึง 118,448.58 ลา้นบาท ช่วงปีท่ี 6 ค่าเช่าบริการถูกกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 61,604.56 
ลา้นบาท ช่วงปีท่ี 9 ค่าเช่าบริการถูกกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 4,760.54 ลา้นบาท แต่เม่ือเร่ิม
เช่าบริการในช่วงปีท่ี 10 ถึงปีท่ี 12 ค่าใชจ่้ายในการเช่าบริการจะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวน
เงินถึง 52,083.48 ลา้นบาท และเม่ือถึงตามระยะแผนท่ีก าหนด 15 ปี ซ่ึงตรงกบัช่วงปีท่ี 13 ถึงปีท่ี 15 
ค่าใชจ่้ายในการเช่าบริการจะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 108,927.50 ลา้นบาท 
สามารถสรุปไดว้า่ บริษทักรณีศึกษาควรเลือกตดัสินใจลงทุนในการจดัซ้ือ ซ่ึงมีความเหมาะสม
มากกวา่การเลือกเช่าบริการ 3 ปี 

ตารางท่ี 18 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 3 ปีหรือการจดัซ้ือ 

ปี ซ้ือ เช่า 3 ปี 
1    175,292.60    
2    175,292.60    
3    175,292.60       56,844.02  
4    175,292.60    
5    175,292.60    
6    175,292.60     113,688.04  
7    175,292.60    
8    175,292.60    

ปี ซ้ือ เช่า 3 ปี 

9    175,292.60     170,532.06  

10    175,292.60    

11    175,292.60    

12    175,292.60     227,376.08  

13    175,292.60    

14    175,292.60    

15    175,292.60     284,220.10  

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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ปี ซ้ือ เช่า 5 ปี

1 175,292.60  

2 175,292.60  

3 175,292.60  

4 175,292.60  

5 175,292.60  40,484.60    

6 175,292.60  

7 175,292.60  

8 175,292.60  

ปี ซ้ือ เช่า 5 ปี

9 175,292.60  

10 175,292.60  80,969.20    

11 175,292.60  

12 175,292.60  

13 175,292.60  

14 175,292.60  

15 175,292.60  121,453.80  

16 175,292.60  

ปี ซ้ือ เช่า 5 ปี

17 175,292.60  

18 175,292.60  

19 175,292.60  

20 175,292.60  161,938.40  

21 175,292.60  

22 175,292.60  

23 175,292.60  

24 175,292.60  

25 175,292.60  202,423.00  

การเลือกเช่าบริการ 5 ปีหรือการจัดซ้ือ 
 
 
 
  
  
   
  
 
  
  
ภาพท่ี 11 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 5 ปีหรือการจดัซ้ือ 
 

จากภาพท่ี 11 แสดงใหเ้ห็นว่าการเลือกตดัสินใจลงทุนการเลือกเช่าบริการ 5 ปี                                 
มีความเหมาะสมมากกวา่การจดัซ้ือ เน่ืองจากเม่ือถึงระยะเวลาตามแผนท่ีก าหนด 15 ปี ค่าใชจ่้ายใน 
การเช่าบริการจะประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงินถึง 53,838.56 ลา้นบาท และยงัสามารถ
เลือกท าการเช่าบริการต่อไปไดจ้นถึงช่วงปีท่ี 20 ซ่ึงยงัคงประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวนเงิน
ถึง 13,353.88 ลา้นบาท 

ดงันั้นแนวทางท่ีสาม การเปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 5 ปีหรือการจดัซ้ือ  
พบวา่การเลือกเช่าบริการ 5 ปี เคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 จ านวน 26 ล า มีความเหมาะสม
มากกวา่การท่ีบริษทักรณีศึกษาจะท าการจดัซ้ือ ดงัแสดงในตารางท่ี 19  
 
ตารางท่ี 19 เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกเช่าบริการ 5 ปีหรือการจดัซ้ือ 
 
 
 
  
 
 
 

หน่วย: (ลา้นบาท)  
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จากตารางท่ี 19 พบวา่ ในระยะเวลาการเช่าบริการช่วง 5 ปีแรก การเช่าบริการจะ              
ประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 134,808 ลา้นบาท ช่วงปีท่ี 10 การเช่าบริการจะ
ประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 94,323.40 ลา้นบาท ช่วงปีท่ี 15 การเช่าบริการจะ
ประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 53,838.80 ลา้นบาท เม่ือครบระยะเวลาตามแผน              
ท่ีก าหนดในปีท่ี 15 การเลือกเช่าบริการ 5 ปี จะประหยดัมากกว่าการจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 
53,838.8 ลา้นบาท และเม่ือท าการเช่าบริการต่อไปจนถึงระยะเวลาปีท่ี 20 จะมีค่าเช่าบริการ
ประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 13,354.2 ลา้นบาท แต่กรณีท่ีท าการเช่าบริการ                
ถึงปีท่ี 25 จะพบวา่ การเลือกเช่าบริการ 5 ปี แพงมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 27,130.4                
ลา้นบาท สามารถสรุปไดว้า่ การเลือกเช่าบริการ 5 ปี เคร่ืองบินแบบแอร์บสั A320-200 จ านวน          
ทั้ง 26 ล า ประกอบไปดว้ย เคร่ืองบินแอร์บสั A320-200: 320 จ านวน 8 ล า และเคร่ืองบินแอร์บสั  
A320-200: 32S จ านวน 18 ล า มีความเหมาะสมมากกวา่การท่ีบริษทักรณีศึกษาจะท าการจดัซ้ือเอง 
และควรเลือกท าการเช่าบริการไม่เกินระยะเวลาท่ี 20 ปีเท่านั้น เพราะจะใหผ้ลประโยชน์สูงสุดต่อ
บริษทักรณีศึกษา 

จากการศึกษา การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร         
ในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง พบวา่ การตดัสินใจเลือกลงทุนการเช่า
บริการเคร่ืองบินจ านวนทั้ง 26 ล า ประกอบไปดว้ย แอร์บสั A320-200: 320 จ านวน 8 ล า               
และแอร์บสั A320-200: 32S จ านวน 18 ล า ในระยะเวลาท่ี 5 ปี มีความเหมาะสมมากกวา่การท่ี
บริษทักรณีศึกษาจะเลือกท าการจดัซ้ือ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัแผนระยะเวลาการปลดประจ าการท่ีก าหนด
ของบริษทักรณีศึกษา คือ 15 ปี อีกทั้งยงัช่วยใหบ้ริษทักรณีศึกษาประหยดัค่าใชจ่้ายในการลงทุนเป็น
จ านวนเงินถึง 53,838.56 ลา้นบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 70.49 และยงัสามารถน าไปพฒันาปรับปรุง
ในดา้นอ่ืน ๆ ของบริษทักรณีศึกษาใหมี้ประสิทธิภาพพร้อมรองรับต่อการใหบ้ริการผูโ้ดยสารต่อไป
ในอนาคต 
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ผลการศึกษาส่วนที่ 2 แนวทางการบริหารเคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพ 
จากการศึกษา การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร        

ในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง สามารถเสนอแนวทางการบริหารจดัการ
เคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพ ดงัตารางท่ี 20 ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 20 แนวทางการบริหารเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพ 
 

ความไม่มีประสิทธิภาพ การเพิม่ประสิทธิภาพ 

เคร่ืองบินส่วนใหญ่เป็นเคร่ืองบินรุ่นเก่าท่ีมี        
อายกุารใชง้านเส่ือมสภาพ โดยส่วนใหญ่มี          
อายเุฉล่ียเกิน 20 ปี และยงัไม่มีแผนการปลด
ประจ าการท่ีชดัเจน เช่น โบอ้ิง 747 มีอาย ุ26 ปี 
โบอ้ิง 737-400 อาย ุ28 ปี เป็นตน้  

มีการก าหนดแผนการปลดประจ าการ
เคร่ืองบินท่ีชดัเจน โดยปกติจะปลดประจ าการ
เคร่ืองบินท่ีมีอายกุารใชง้านเฉล่ีย 15 ปี                  
ถึง 20 ปี เพราะเม่ือเคร่ืองบินยิง่มีอายกุารใช้
งานมากขึ้น การซ่อมบ ารุงรักษาและการใช้
เช้ือเพลิงจะสูงกวา่ปกติมาก 

เคร่ืองบินมีความหลากหลายรุ่นจนเกินไป         
ซ่ึงบริษทักรณีศึกษามีถึง 11 แบบ จากจ านวน
เคร่ืองบินทั้งหมด 103 ล า ซ่ึงท าใหมี้ตน้ทุนแฝง
ดา้นการบ ารุงรักษาเท่าตวั เพราะการบ ารุงรักษา
ยอ่มแตกต่างกนัไปตามลกัษณะเคร่ืองบิน 

ลดจ านวนแบบเคร่ืองบินลง เพื่อง่ายต่อ            
การบ ารุงรักษาและตน้ทุนจากการสั่งซ้ือ
อะไหล่ สายการบินทัว่ไปควรมี 6 แบบ               
ถึง 7 แบบ โดยบริษทักรณีศึกษามีแผนท่ี          
จะปลดประจ าการเคร่ืองบินจ านวน 35 ล า         
ซ่ึงถือเป็นโอกาสท่ีเหมาะสมท่ีจะด าเนินการ 

เคร่ืองบินท่ีปลดประจ าการสามารถขายไดล้่าชา้
เน่ืองจากท าการเจรจาขายทีละล า ซ่ึงท าใหส่้วน
ใหญ่ตอ้งจอดทิ้งรอไวเ้ฉย ๆ จนมูลค่าลดลงไป
เร่ือย ๆ ซ่ึงตอนน้ีบริษทักรณีศึกษามีเคร่ืองบินท่ี
จอดรอการจ าหน่ายจ านวนถึง 21 ล า ซ่ึงเท่ากบั
วา่จะตอ้งเสียค่าเส่ือมลดลงเป็นจ านวนเงินหลาย
พนัลา้นบาทต่อปี 

ใชว้ิธีการ Trade โดยการน าเคร่ืองบินเก่า         
ไปแลกเคร่ืองบินใหม่ ซ่ึงจะท าใหส้ามารถ
จ าหน่ายเคร่ืองบินเก่าท่ีปลดประจ าการไดเ้ป็น
จ านวนลอ็ตใหญ่ โดยไม่ตอ้งรอจ าหน่ายขาย      
ทีละล าและสามารถซ้ือเคร่ืองบินล าใหม่ได้
ราคาท่ีถูกกวา่กวา่เดิม 
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ตารางท่ี 20 (ต่อ) 
 

ความไม่มีประสิทธิภาพ การเพิม่ประสิทธิภาพ 

การสั่งซ้ือเคร่ืองบินขนาดใหญ่มีจ านวนมาก 
ท าใหอ้ตัราการใชเ้ช้ือเพลิงและการบริโภค
น ้ามนัสูง อีกทั้งยงัไม่สอดคลอ้งกบัเส้นทาง
การบิน เช่น แอร์บสั A380-800 เป็นตน้ 

ควรสั่งซ้ือเคร่ืองบินใหส้อดคลอ้งกบั
สถานการณ์ โดยการบินในปัจจุบนัเนน้
เคร่ืองบินขนาดเลก็ ประหยดัน ้ามนั เพราะ
เช้ือเพลิงถือเป็นตน้ทุนหลกัในการปฏิบติังาน
ทางการบิน ยิง่ใชน้อ้ยยิง่ไดก้  าไร 

บริษทักรณีศึกษาซ้ือเคร่ืองบินเป็นส่วนใหญ่          
ท าใหเ้ส่ียงในดา้นความลา้สมยัของเทคโนโลยี
เคร่ืองบิน คิดเป็นสัดส่วนการซ้ือร้อยละ 70
ของเคร่ืองบินทั้งหมด 
 

เปล่ียนมาใชก้ลยทุธ์การเช่าบริการแทน             
การจดัซ้ือเพียงอยา่งเดียว จะท าใหต้น้ทุน
ทางการเงินต ่ากวา่ ท าใหก้ารบริหารจดัการ          
กบัตน้ทุนไดดี้กวา่ แต่ทั้งน้ีตอ้งขึ้นอยูก่บัแผน
และอตัราการเติบโตของผูโ้ดยสารในปัจจุบนั
ดว้ย 

ขาดการวิเคราะห์ CASK (Cost to Available 
Seat Kilometer)  ท่ีแม่นย  า ท าใหเ้คร่ืองบินท่ี
น ามาปฏิบติังานไม่เหมาะสม ขาดทุนตั้งแต่        
ยงัไม่เร่ิมท าการบิน ทั้งท่ีผูโ้ดยสารมาใช้
บริการเตม็เท่ียวบิน จนตอ้งเลือกจอดทิ้งไว ้
เฉย ๆ เพราะขาดทุนนอ้ยกวา่ ตวัอยา่งเช่น 
เส้นทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัลอสแอนเจลิส 
เป็นตน้ 

ท า CASK (Cost to Available Seat Kilometer) 
แยกทุกเส้นทางบิน ทุกเท่ียวบิน  
ท่ีบริษทักรณีศึกษาท าการบิน เพื่อใชก้ าหนด
แผนการลงทุนเคร่ืองบิน การเปิดเส้นทางบิน          
การก าหนดอตัราราคาบตัรโดยสาร เป็นตน้ 
เพราะมนัคือ ตน้ทุนต่อหน่ึงเกา้อ้ีท่ีมีต่อหน่ึง
กิโลเมตร ยิง่ชดัเจนยิง่ก าหนดเป้าหมายได ้



บทที ่5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
การน าเสนอผลการวิจยั การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่ง

ผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง โดยแบ่งหวัขอ้การน าเสนอ
ออกเป็น 3 หวัขอ้ ดงัต่อไปน้ี 

1. สรุปผลการศึกษา 
2. อภิปรายผลการศึกษา 
3. ขอ้เสนอแนะ 

 

สรุปผลการศึกษา 
การวิจยัเร่ือง การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร          

ในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง มีวตัถุประสงคใ์นการศึกษา คือ 
1. เพื่อศึกษาความเหมาะสมระหวา่งการเช่าบริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบิน                                       

ของบริษทักรณีศึกษา 
2. เพื่อเสนอแนวทางการบริหารเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพของบริษทักรณีศึกษา 
ขอ้คน้พบขอ้ท่ี 1 ตามวตัถุประสงคข์อ้ท่ี 1 สามารถสรุปไดว้า่ การเลือกเช่าบริการ              

เคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสารทั้ง 3 แนวทาง แบ่งตามแต่ละช่วงระยะเวลา คือ การเลือกเช่าบริการ 1 ปี                            
การเลือกเช่าบริการ 3 ปี และ การเลือกเช่าบริการ 5 ปี หรือการลงทุนการจดัซ้ือ โดยวิเคราะห์
เปรียบเทียบจากแผนอายเุฉล่ียเคร่ืองบินท่ีควรปลดประจ าการของบริษทักรณีศึกษาโดยก าหนด
ระยะเวลาท่ี 15 ปี จะพบวา่              

แนวทางแรก การเลือกลงทุนการเช่าบริการ 1 ปี จะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเป็นจ านวน            
เงินถึง 969,345.70 ลา้นบาท เม่ือถึงตามระยะเวลาแผนท่ีก าหนด 15 ปี โดยค่าเช่าบริการจะเร่ิมแพง
มากกวา่การจดัซ้ือในปีท่ี 3 เป็นจ านวนเงินถึง 53,635.06 ลา้นบาท ดงันั้นในแนวทางแรกการลงทุน
การตดัสินใจจดัซ้ือเคร่ืองบินมีความเหมาะสมมากกวา่การเลือกเช่าบริการ 1 ปี  

แนวทางท่ีสอง การเลือกลงทุนการเช่าบริการ 3 ปี หรือการจดัซ้ือ พบวา่ การเลือกเช่า
บริการ 3 ปี จะแพงมากกวา่การจดัซ้ือเม่ือถึงระยะเวลาตามแผนท่ีก าหนด 15 ปี โดยมีค่าใชจ่้าย                
ในการเช่าบริการแพงมากกว่า เป็นจ านวนเงินถึง 108,927.50 ลา้นบาท โดยจะเร่ิมแพงในช่วงปีท่ี 10          
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ถึงปีท่ี 12 คิดเป็นจ านวนเงินถึง 52,083.48 ลา้นบาท ดงันั้นในแนวทางท่ีสองการลงทุนการตดัสินใจ
จดัซ้ือเคร่ืองบินมีความเหมาะสมมากกวา่การเลือกเช่าบริการ 3 ปี  

แนวทางท่ีสาม การเลือกลงทุนการเช่าบริการ 5 ปี หรือการจดัซ้ือ พบวา่ การเลือกเช่า
บริการ 5 ปี จะประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือเม่ือถึงระยะเวลาตามแผนท่ีก าหนด 15 ปี โดยมีค่าใชจ่้าย
ในการลงทุนการเช่าบริการประหยดัมากกวา่การจดัซ้ือ เป็นจ านวนเงินถึง 53,838.56 ลา้นบาท             
และหากตอ้งการท่ีจะเช่าบริการต่อก็สามารถท าไดถึ้งช่วงปีท่ี 20 เท่านั้น ดงันั้นแนวทางท่ีสาม               
การลงทุนการตดัสินใจการเลือกเช่าบริการ 5 ปี มีความเหมาะสมมากกวา่การจดัซ้ือเคร่ืองบิน   

ดงันั้นสามารถสรุปไดว้า่ ในระยะเวลาของแผนอายเุฉล่ียการปลดประจ าการเคร่ืองบิน                
ท่ี 15 ปี การตดัสินใจเลือกเช่าบริการ 5 ปี มีความเหมาะสมมากกวา่การท่ีบริษทักรณีศึกษาจะท า           
การจดัซ้ือเคร่ืองบินเอง ซ่ึงช่วยใหบ้ริษทักรณีศึกษาประหยดัค่าใชจ่้ายในการลงทุนจดัซ้ือเป็น
จ านวนเงินถึง 53,838.56 ลา้นบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 70.49 และยงัสามารถน าไปพฒันาปรับปรุง
ในดา้นอ่ืน ๆ ของบริษทักรณีศึกษา ใหมี้ประสิทธิภาพพร้อมรองรับต่อการใหบ้ริการผูโ้ดยสาร
ต่อไปในอนาคต 

ขอ้คน้พบขอ้ท่ี 2 ตามวตัถุประสงคข์อ้ท่ี 2 สามารถสรุปไดว้า่ เคร่ืองบินท่ีมีอายกุารใชง้าน
เส่ือมสภาพ ควรมีแผนการปลดประจ าการท่ีชดัเจน เพื่อใหง้่ายต่อการก าหนดกองบินในอนาคต      
การลดจ านวนแบบเคร่ืองบินท่ีตอนน้ีบริษทักรณีศึกษามีมากถึง 11 แบบ จากจ านวนเคร่ืองบิน
ทั้งหมด 103 ล า ซ่ึงท าใหเ้กิดตน้ทุนแฝงดา้นการบ ารุงรักษาเท่าตวัจากความหลากหลายรุ่น               
มาเป็น 6 แบบ ถึง 7 แบบ ท่ีสายการบินส่วนใหญ่ควรมีเพื่อง่ายต่อการบ ารุงรักษา ส่วนเคร่ืองบิน      
ท่ีมีการปลดประจ าการ เพื่อรอการจดัจ าหน่ายตอ้งจอดทิ้งจ านวนมากจนมูลค่าลดลงไปเร่ือย ๆ     
ตามค่าเส่ือมแต่ละปี ลองเปล่ียนมาใชว้ิธีการ Trade เพื่อให้สามารถจดัจ าหน่ายไดเ้ป็นล็อตขนาด
ใหญ ่โดยไม่ตอ้งรอจดัจ าหน่ายทีละล า การสั่งซ้ือเคร่ืองบินควรรองรับกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั 
โดยเนน้เคร่ืองบินท่ีมีขนาดเลก็ ประหยดัเช้ือเพลิง เพราะเช้ือเพลิงถือเป็นหน่ึงปัจจยัหลกัใน         
การปฏิบติังานทางการบิน รวมทั้งลองเปล่ียนวิธีมาใชก้ลยทุธ์การเช่าบริการแทนการจดัซ้ือ               
เพียงอยา่งเดียว เพื่อลดความเส่ียงในดา้นความลา้สมยัของเทคโนโลยเีคร่ืองบิน ซ่ึงจะช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพเคร่ืองบินของบริษทักรณีศึกษา ใหมี้ความพร้อมรองรับกบัผูโ้ดยสารในอนาคต           
อยูต่ลอดเวลา 
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อภิปรายผลการศึกษา 
 จากการเก็บรวบรวมขอ้มูล เพื่อน ามาวิเคราะห์การตดัสินใจในการลงทุนการเลือกเช่า
บริการหรือการจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่งผูโ้ดยสาร ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง พบวา่ การเลือกเช่า
บริการ 5 ปี มีความเหมาะสมมากกวา่การจดัซ้ือเคร่ืองบินเอง ซ่ึงช่วยใหบ้ริษทักรณีศึกษาประหยดั
ค่าใชจ่้ายในการลงทุนเป็นจ านวนเงินถึง 53,838.56 ลา้นบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 70.49 สอดคลอ้ง
กบัแผนการปลดประจ าการ 15 ปี ของบริษทักรณีศึกษาและยงัสามารถน ามาวางแผนก าหนดทิศทาง
กองบินใหส้ามารถตอบสนองทนัต่อความตอ้งการของผูโ้ดยสาร รวมถึงการลดตน้ทุนในดา้น             
การปฏิบติัการบินต่อไปในอนาคต 
 

ข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษางานวิจยัเร่ือง การตดัสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจดัซ้ือเคร่ืองบินขนส่ง

ผูโ้ดยสารในอุตสาหกรรมการบิน ของบริษทักรณีศึกษาแห่งหน่ึง ท าใหผู้ว้ิจยัทราบวา่ การเลือกเช่า
บริการ 5 ปี มีความเหมาะสมมากกวา่การจดัซ้ือ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัแผนการปลดประจ าการ 15 ปี         
ของบริษทักรณีศึกษา แต่การเช่าบริการจะใหผ้ลดีหรือไม่นั้น ขึ้นอยูก่บัระยะเวลาของแผนโครงการ
ท่ีก าหนดดว้ย หากในอนาคตการเติบโตของผูโ้ดยสารเพิ่มมากขึ้นในช่วงระยะเวลาสั้น ๆ การเลือก
เช่าในแนวทางแรกและแนวทางท่ีสองก็สามารถเป็นตวัเลือกในการพิจารณาการน าไปใช้บริหาร
จดัการเช่นกนั แต่ถา้มองในเร่ืองของระยะเวลาคืนทุนอาจมีปัจจยัท่ีตอ้งน ามาพิจารณาประกอบ
เพิ่มเติม เช่น ค่าเส่ือม เงินเดือนพนกังาน ค่าเช้ือเพลิง ระยะทางท่ีท าการบิน ค่าบริการการบิน         
เป็นตน้  

ในธุรกิจของการบินการจดัตารางการบินถือวา่มีความส าคญัมาก โดยตอ้งพยายามจดัให้           
ไดเ้วลาท่ีเหมาะสมทั้งการเดินทางออกและการเดินทางเขา้ ไม่ใหช้า้จนเกินไป ยกตวัอยา่งเช่น               
ถา้บริการของเท่ียวบินนอ้ย ก็ควรจดัตารางบินท่ีมุ่งเนน้ผูโ้ดยสารจะไปประกอบอาชีพและธุรกิจ   
เป็นส าคญัก่อน เช่น บินไปถึงท่ีหมายทนัเวลาปฏิบติังานเพื่อใหมี้ผูม้าใชบ้ริการ หากตารางบินไม่
สอดคลอ้งตอบสนองต่อการใชบ้ริการ ผูโ้ดยสารอาจเปลี่ยนใจไปใชบ้ริการสายการบินอ่ืนทนัที         
ท่ีสามารถตอบสนองความตอ้งการได ้ซ่ึงจะท าใหเ้กิดท่ีนัง่วา่งจ านวนมากในการท าการบินเท่ียว      
นั้น ๆ จนขาดทุนตั้งแต่ยงัไม่เร่ิมปฏิบติังานทางการบิน เคร่ืองบินจะท าการบินไดก้็ตอ้งขึ้นอยูก่บั
ตารางการบินท่ีเหมาะสมตามแต่ละบริษทัก าหนด ดงันั้นควรมีการศึกษาการบริหารจดัการ          
ตารางบินของบริษทักรณีศึกษาในโอกาสต่อไป เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน                   
ดา้นการบินของเท่ียวบินต่าง ๆ ของบริษทักรณีศึกษาในอนาคต
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ช่ือ-สกุล นางสาวจิราพร หอมละออ 
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สถานท่ีเกดิ ระยอง 
สถานท่ีอยู่ปัจจุบัน 155/90 ม.7 ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 20230 
ต าแหน่งและประวัติการ
ท างาน 

พ.ศ. 2558-2562           Crew Coordinator   
      บริษทั ไทยสมายลแ์อร์เวย ์จ ากดั  
      Planning Coordinator   
      บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)  
พ.ศ.2562-ปัจจุบนั       Strategic Procurement Coordinator 

ประวัติการศึกษา พ.ศ. 2555-2559          รัฐประศาสนศาสตรบณัฑิต  
      (การบริหารทัว่ไป)  
      มหาวิทยาลยับูรพา  
พ.ศ. 2561-2563           วิทยาศาสตรมหาบณัฑิต  
      (การจดัการโลจิสติกส์เเละโซ่อุปทาน)  
      มหาวิทยาลยับูรพา  
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