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The objectives of this research are: to study the impact of privatization of Airport of  Thailand Public 

Company Limited (AOT) on government revenue submitted to treasury and to analyze economic cost 
efficiency of 5 airports that are operated by AOT.  The study applied Stochastic Frontier Analysis approach by 
using the data during 1999-2008.   

 
AOT was privatized by selling stocks to the public in 2004.  The results of the impact of AOT 

privatization analysis indicated that the ratio of revenue that AOT submitted to the government to total 
revenues from all state enterprises was high during 1999-2003 at 5.3509.  After privatization the revenue that 
AOT submitted to Thai government decreased in 2004-2006  but gradually increased in the following years.  
However, the ratio of revenue that AOT submitted to the government to total revenues after privatization was 
lower than before privatization, because AOT had to reserve her profits to develop and improve her operating  
potential and AOT also faced with the major change of moving from Don Muang to Suvarnabhum airport.  
Therefore, AOT submitted less benefits to the government after privatization.  However, the impact of 
privatization is subjected to further study in the long run.   

 
The results of cost efficiency score of airports shows that the average cost efficiency  was 0.6227.  It 

implied that airports did not operate at its most efficiency point at a given factor and output prices.  AOT can 
increase its potential by reducing its cost by 37.73 %.  The analysis of economic cost efficiency, the study 
found that: Phuket Airport had the highest average cost efficiency score at 0.9209. The secondly was       
Chiang Rai Airport.  Don Muang  Airport had the lowest average cost efficiency score at 0.4944.  Furthermore, 
the privatization had positive effect on cost efficiency of AOT.   It was found that during 2004-2008, after 
privatization, AOT had higher average cost efficiency than before privatization statistically significant at 95% 
confident level. 
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บทที่ 1 
 

คํานํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

รัฐวิสาหกิจเปนองคกรหรือหนวยธุรกิจท่ีรัฐบาลเปนเจาของ หรือถือหุนเกินรอยละ 50 
แบงเปน 9 ประเภทตามสาขา ไดแก  สาขาพลังงาน  สาขาขนสง  สาขาส่ือสาร  สาขาสาธารณูปการ 
สาขาอุตสาหกรรม สาขาเกษตรและทรัพยากรธรรมชาต ิสาขาพาณิชยและการบริการ  สาขาสังคม
และเทคโนโลย ีและสาขาการเงิน (สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ, 2551)  โดย
วัตถุประสงคในการกอตั้งรัฐวิสาหกิจ คือ 1) เปนกิจการท่ีมีลักษณะผูกขาดโดยธรรมชาติ 2) เปน
กิจการท่ีตองใชเงินลงทุนสูง 3) เพ่ือความม่ันคงของประเทศ 4) ชวยเหลือและกระจายความเจริญสู
ชนบท 5) หารายไดสูภาครัฐ 6)  กระตุนและแกไขปญหาเศรษฐกิจ (วีระ  ประทีป, 2549: 8-12)     
ทําใหกิจการรัฐวิสาหกิจมีบทบาทตอระบบเศรษฐกิจและสังคม ในดาน การผลิต การใชจาย การ
ลงทุน การจางงาน  ท้ังยังเปนเครื่องมือหนึ่งของรัฐบาลในการบริหารประเทศ  เนนประโยชน
สวนรวมและเปนแหลงรายไดของรัฐ  ในป พ.ศ. 2551  รัฐวิสาหกิจมีรายไดนําสงรัฐบาล 
101,430.11ลานบาท  และมีจํานวนพนักงานรัฐวิสาหกิจประมาณ   500,000 คน จากจํานวน
รัฐวิสาหกิจท้ังหมด 59 แหง 

 
โดยรัฐวิสาหกิจไทยหลายๆ แหง ไดแก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)   การ

รถไฟแหงประเทศไทย และการเคหะแหงชาต ิเปนตน ไดประสบปญหา เชน ปญหาทางดานการ
ขาดทุนจากการดําเนินงานท่ีไมมีประสิทธิภาพ  รัฐตองใหเงินอุดหนุนเปนการสรางภาระตอ
งบประมาณของรัฐ  ปญหาการขาดทุนเนื่องจากการกําหนดเพดานราคาขั้นต่ํา เชน ขสมก.  การ
บริหารและการจัดการในองคกรขาดประสิทธิภาพเนื่องจากเปนระบบราชการ  ซ่ึงมีวิธีการแกไข
ปญหา ไดแก  เพ่ิมความเขมงวดในคาใชจายและงบประมาณ  การปรับองคกรและโครงสราง
รัฐวิสาหกิจ รวมท้ังการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ   

 
การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ เปนแนวคิดทางเศรษฐกิจแบบเสรีนิยมใหม ท่ีเช่ือวากลไกราคาจะ

ทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพตามเง่ือนไข ตองมีการแขงขันสมบูรณในระบบเศรษฐกิจและไมมี
ผลกระทบจากภายนอก รัฐตองมีความสามารถในการกํากับใหเกิดการแขงขันอยางแทจริง  (มติชน



 

2 

รายวัน 25 มิ.ย. 2550: 20)  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจเริ่มตน เม่ือ ค.ศ. 1970 โดยรัฐบาลของประเทศ
อังกฤษ (Mustafa, 2006)  แนวคิดไดกระจายไปท่ัวยุโรป ละตินอเมริกา และ เอเชีย   

 
ประเทศไทยเริ่มมีการดําเนินการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ใน พ.ศ. 2504  ซ่ึงกําหนดไวใน

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติทุกฉบับ รวมท้ังไดรับขอเสนอแนะจากกองทุนการเงิน
ระหวางประเทศ (International Monetary Fund: IMF)  ท่ีเสนอเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจและ
ไดมีการกําหนดวัตถุประสงคในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ คือ เพ่ือเพ่ิมบทบาทของภาคเอกชนในการ
พัฒนารัฐวิสาหกิจ ลดภาระคาใชจายภาครัฐ ลดภาระหนี้สาธารณะ สงเสริมศักยภาพการแขงขัน 
และสนับสนุนใหเกิดการเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงาน (กระทรวงการคลัง, 2541)  ตอมา 
พ.ศ. 2540 ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ สงผลกระทบตอการดําเนินงานของกิจการรัฐวิสาหกิจ 
ทําใหรัฐบาลไดมีการใชนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยางเปนรูปธรรม  (Sirasoontorn and 
Quiggin, 2006)  แตก็เกิดขอโตแยงถึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ วาควรมีการ
ดําเนินการหรือไม  เนื่องจากการแปรรูปมีท้ังขอดีและขอเสีย โดยขอดี คือกิจการท่ีแปรรูปแลวมี
ความคลองตัว ลดภาระรัฐบาล สวนขอเสีย คือการหาผลประโยชนของคนบางกลุม เกิดความไมเปน
ธรรมและไมโปรงใสในการแปรรูป (ภูรี  สิรสุนทร, 2550)  เปนตน ทําใหตองมีความรอบคอบใน
การดําเนินการใชนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และตองคํานึงถึงประโยชนตอสวนรวมเปนอยางมาก 

 
ในปจจุบันการคมนาคมขนสงมีบทบาทตอชีวิตความเปนอยูของประชาชน  และเปนกลไก

พ้ืนฐานในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศ (กระทรวงคมนาคม, 2542)  โดยรัฐบาลใหความ
สนใจในการพัฒนาระบบขนสงควบคูกับการพัฒนาประเทศ เพ่ือรองรับความตองการและการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจในอนาคต ท้ังยังมีแนวคิดท่ีพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการคมนาคม
ขนสงและเศรษฐกจิในภูมิภาคอีกดวย   รูปแบบการขนสง ไดแก ทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ  
โดยเม่ือพิจารณามูลคาของสาขาขนสง เม่ือเทียบกับ มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (Gross 
Domestic Product: GDP) พ.ศ. 2550  มีสัดสวนรอยละ 7.32 ของ GDP ท้ังหมด (ตารางท่ี 1)  และ
เม่ือกลาวถึงกจิการรัฐวิสาหกิจดานสาขาขนสง ท่ีไดรับการแปรรูปแลว นั่นก็คือ บริษัท ทาอากาศ
ยานไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนผูนําในการประกอบธุรกิจทาอากาศยานของไทย  รวมท้ังดําเนิน
กิจการอ่ืนหรือท่ีตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาอากาศยานและการอํานวยความสะดวกในการ
ขนสงทางอากาศ  ท้ังยังถือไดวาเปนประตูบานของประเทศในการตอนรับผูมาเยือน นอกจากนี้ยังมี
ความสําคัญทางดานเศรษฐกิจและสังคม   โดยปจจุบันการคมนาคมทางอากาศมีความสําคัญตอการ
เดินทางของประชาชนและนักทองเท่ียวท้ังในประเทศและตางประเทศมากขึ้น  
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ตารางที่ 1  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ สาขาขนสงและคมนาคม พ.ศ. 2549-2551   
                                                                           

พ.ศ. ผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ (ลานบาท) 

สาขาขนสงและคมนาคม 
(ลานบาท) 

สาขาขนสงตอGDP  
(รอยละ) 

2549 
2550 
2551 

7,841,297 
8,493,311 
9,104,959 

569,875 
622,080 
633,578 

           7.27 
          7.32 
          6.96 

ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ(2552) 
 
 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) หรือ ทอท.  เปนรัฐวิสาหกิจสังกัด
กระทรวงการคลัง  กอตั้งเม่ือวันท่ี 1 กรกฏาคม พ.ศ. 2522  เปนกิจการท่ีผูกขาดการใหบริการและ
ประกอบธุรกิจทาอากาศยานนานาชาตขิองไทย ตอมา พ.ศ. 2545 ไดมีการแปลงสภาพเปนบริษัท
ภายใตนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย วัตถุประสงคของการแปรรูปทอท. เพ่ือระดมเงินทุน ลด
ภาระภาครัฐและเพ่ือรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคต  จึงไดมีการเสนอขายหุนใหแก
ประชาชน สถาบันการเงินในและตางประเทศ  พ.ศ. 2547 โดยกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนใหญ 
ในสัดสวนรอยละ 70 ของหุนท้ังหมด  ปจจุบันทอท. มีทาอากาศยานนานาชาตท่ีิอยูภายใตการดูแล 
6 แหง ไดแก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  ทาอากาศยานดอนเมือง  ทาอากาศยานเชียงใหม  ทาอากาศ
ยานหาดใหญ  ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงราย  

 
โดยป พ.ศ. 2551 ทอท. มีรายไดจากการดําเนินงาน  22,010.87 ลานบาท  เพ่ิมขึ้นจากป 

พ.ศ. 2550  รอยละ 12.87 ซ่ึงรายไดสวนใหญของทอท. มาจากรายไดคาธรรมเนียมการใชสนามบิน
คิดเปนรอยละ 47.33 โดยทอท. มีคาใชจายจากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้นจาก พ.ศ. 2550  รอยละ 2.84   
และมีกําไรจากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้นจาก พ.ศ. 2550 รอยละ 133.51 ในพ.ศ. 2551 ทอท. มีการ
ใหบริการสายการบินแบบประจํารวม 108  สายการบิน แบงเปนสายการบินขนสงผูโดยสารผสม
สินคา 98 สายการบิน และขนสงสินคาอยางเดียว 10 สายการบิน มีจํานวนเท่ียวบินพาณิชยขึ้น-ลง
รวมท้ังส้ิน 394,057 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2550 รอยละ 0.96 และมีการใหบริการผูโดยสาร
รวมท้ังหมด 58,304,267 คน เพ่ิมขึ้นรอยละ 4.08 (รายงานสถิติการขนสงทางอากาศประจําป 2551)  
โดยบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูใชบริการรายใหญท่ีสุดของ ทอท.ในฐานะ
ผูประกอบการสายการบิน และยังเปนผูประกอบการท่ีใหบริการดานการขนสงสัมภาระ บริการครัว
การบิน  และเปนผูประกอบการท่ีเชาท่ีดินเพ่ือประกอบธุรกิจมากท่ีสุด  ผลจากการแปรรูปบริษัท
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การบินไทย จํากัด (มหาชน) ทําใหลดการผูกขาดในการใหบริการลง สงผลใหเกิดการขยายตัวธุรกิจ
สายการบินราคาประหยัด และมีแนวโนมท่ีเติบโตอยางตอเนื่อง  ทําใหใน พ.ศ. 2550  ทอท. มี
ปริมาณเท่ียวบินของสายการบินราคาประหยัดรวม  105,262  เท่ียวบิน  มีการใหบริการผูโดยสาร
เปนจํานวนสูงถึง 12.05 ลานคน  เพ่ิมขึ้นจาก พ.ศ. 2549 คิดเปนรอยละ 34.34  และ 31.72 ตามลําดับ   

 
ดังนั้น พบวา ปริมาณการจราจรทางอากาศโดยรวมของ ทอท.ในป พ.ศ. 2551  เพ่ิมขึ้นจาก

พ.ศ. 2550 เนื่องจาก จํานวนนักทองเท่ียวท่ีเดินทางเขาประเทศไทยและการเดินทางของคนไทยท้ัง
ในประเทศและระหวางประเทศเพ่ิมขึ้น และการเติบโตของสายการบินราคาประหยัด แตก็ยังคงมี
ปจจัยดานลบของภาวะเศรษฐกิจโลกท่ีสงผลกระทบตอธุรกิจและอุตสาหกรรมตาง  ๆ รวมท้ัง
เหตุการณไมสงบภายในประเทศ  สงผลใหปริมาณจราจรทางอากาศเติบโตไดไมเต็มท่ี  

 
 ตารางที่ 2  จํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการสนามบินของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
       พ.ศ. 2531, 2536, 2541, 2546 และ 2551     
                                                                                      (หนวย: คน) 

พ.ศ. ผูโดยสาร 
ระหวางประเทศ 

ผูโดยสาร 
ภายในประเทศ 

รวม ผูโดยสารทั้งหมด
เปลี่ยนแปลงรอยละ 

2531 8,786,315 4,086,093 12,872,408 - 
2536 13,668,189 7,815,275 21,483,464 66.90 
2541 18,202,885 11,530,188 29,733,073 38.40 
2546 
2551 

22,607,034 
36,836,936 

12,047,928 
21,467,331 

34,654,962 
58,304,267 

         16.55 
        68.24 

หมายเหตุ: รอบปบัญชี 1 ตุลาคม – 30 กันยายน 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) (2531, 2536, 2541, 2546 และ2551) 

 
โดยจํานวนผูโดยสารท่ีมาใชบริการสนามบินของทอท. (ตารางท่ี 2) พบวา มีแนวโนมผูมา

ใชบริการในทาอากาศยานเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง  เม่ือพิจารณาจากรอบระยะเวลาหางกัน 5 ป โดยมี
จํานวนผูโดยสารรวมท้ังในและระหวางประเทศเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง รอยละ 66.90, 38.40, 16.55 
และ 68.24  ตามลําดับ  เม่ือพิจารณาผลการดําเนินของทอท. ระหวางปงบประมาณ  2542-2551        
( ตารางท่ี 3)  พบวา ทอท.มีรายไดและคาใชจายจากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้น  สวนดานกําไรจากการ
ดําเนินงานมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นเชนกัน โดยมีกําไรสูงสุดใน พ.ศ. 2547 (ปงบประมาณท่ีทอท.แปรรูป 
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โดยการเสนอขายหุนใหแกประชาชนผานตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย) เทากับ 7,666.59 ลาน
บาท  เม่ือเทียบกับผลกําไรป พ.ศ. 2546 เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 26.94  ตอมา พ.ศ. 2548  ทอท. มีผลกําไร
ลดลงอยางตอเนื่อง  และต่ําท่ีสุดในป พ.ศ. 2550 มีผลกําไรเพียง 1,505.2 ลานบาท เนื่องจากมี
คาใชจายในการดําเนินงานเพ่ิมขึ้น  รายการท่ีเพ่ิมขึ้นมากท่ีสุดคอื คาเส่ือมราคาและคาตัดจําหนาย 
สูงถึง 7,759.5 ลานบาท เม่ือเทียบกับป พ.ศ. 2549 (1,400 ลานบาท) เพ่ิมขึ้น รอยละ 454.25  สงผล
ใหกําไรจากการดําเนินงานของทอท. ลดลงอยางตอเนื่องในป พ.ศ. 2549-2550  ตอมา พ.ศ. 2551  
ทอท. มีกําไรเพ่ิมขึ้นเทากับ 3,494.97 ลานบาท เม่ือเทียบกับป พ.ศ. 2550 เพ่ิมขึ้นรอยละ132.19  
 
ตารางที่ 3  ผลการดําเนินงานดานการเงินของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ระหวาง 
                  ปงบประมาณ  2542 – 2551    
             (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณ 

รายไดจากการ
ดําเนินงาน 

คาใชจายจากการ
ดําเนินงาน 

กําไร (π) 
 

การเปลี่ยนแปลงของ 
กําไร (รอยละ) 

2542 10,279.21  4,212.15  6,067.06  -  
2543 10,938.90  4,390.24  6,548.66  7.94  
2544 11,759.85  4,773.59  6,986.26  6.68  
2545 12,024.38  4,937.21  7,087.17  1.44  
2546 11,999.66  5,960.10  6,039.56  -14.78  
2547 
2548 
2549 
2550 
2551 

13,973.93 
14,894.40 
16,240.90 
19,501.40 
22,010.86 

 6,307.35 
7,251.70 
9,420.10 

17,996.20 
18,515.89 

 7,666.58 
7,642.70 
6,820.80 
1,505.20 
3,494.97 

 26.94 
-0.31 

-10.75 
-77.93 
132.19 

 

หมายเหตุ: รอบปบัญชี 1 ตุลาคม – 30 กันยายน 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542 – 2551) 
 

สวนผลการดําเนินงานดานการเงิน จํานวนผูโดยสาร และจํานวนการขึ้น-ลงของอากาศยาน
พาณิชย ของทาอากาศยาน 6 แหง ใน พ.ศ. 2551 (ตารางท่ี 4)  พบวาโดยรวมแลวทอท. มีกําไรจาก
การดําเนินงาน แตเม่ือพิจารณาเปนแตละทาอากาศยาน พบวา มีทาอากาศยานท่ีมีผลขาดทุนจากการ
ดําเนินงาน ไดแก ดอนเมือง หาดใหญ และเชียงราย สวนใหญมีคาใชจายพนักงานมากท่ีสุด  ยกเวน
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ดอนเมืองท่ีมีคาใชจายจากการคิดคาเส่ือมราคาสินทรัพยถาวร และเนื่องจากการเปดใชสนามบิน
สุวรรณภูมิอยางเต็มรูปแบบในปงบประมาณ 2550 ทําใหมีการยายสนามบินจากดอนเมืองมา
สุวรรณภูมิ สงผลใหรายไดของดอนเมืองลดลงเปนอยางมาก  แตในป พ.ศ. 2551 ไดมีการยายสาย
การบินภายในประเทศบางสวนมาใชบริการท่ีดอนเมือง ทําใหมีจํานวนผูโดยสารและจํานวนอากาศ
ยานเพ่ิมขึ้น สงผลใหมีผลขาดทุนลดลงจากป พ.ศ. 2550  สวนจํานวนผูโดยสารและจํานวนการขึ้น
ลงของอากาศยานพาณิชย พบวา ในภาพรวมมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น รอยละ 4.08 และ 0.96 ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4  ผลการดําเนินงานดานการเงิน  จํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการสนามบิน และจํานวนการ 
     ขึ้น-ลงของอากาศยานพาณิชยในแตละทาอากาศยานนานาชาติท่ีอยูภายใตการควบคุม 

    ของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ปงบประมาณ  2551 
 

ผลการดําเนินงานดานการเงิน 
 (ลานบาท) 

จํานวนผูโดยสารรวม
ทั้งหมด 

จํานวนการขึ้น-ลงของ
อากาศยานพาณิชย 

 
ทาอากาศ
ยาน รายได คาใชจาย กําไร พ.ศ. 2551 

(คน) 
เพิ่มขึ้น 

รอยละ 
พ.ศ. 2551 
(เที่ยวบิน) 

เพิ่มขึ้น 
รอยละ 

ดอนเมือง 900.52 1,818.24 (917.72) 5,571,662 80.36 55,317 39.38 
เชียงใหม 525.03 387.65 137.38 3,276,309 (2.80) 25,400 (4.90) 
หาดใหญ 141.76 218.73 (76.97) 1,380,086 3.32 10,270 (12.58) 
ภูเก็ต 1,693.09 480.34 1,212.76 5,943,468 8.49 40,218 4.82 
เชียงราย 91.39 154.31 (62.92) 772,286 8.52 6,734 8.06 
สุวรรณภูมิ 18,659.06 15,456.62 3,202.44 41,360,456 (1.80) 256,118 (4.27) 
รวม 22,010.86 18,515.89 3,494.97 58,304,267 4.08 394,057 0.96 
หมายเหตุ: รอบปบัญชีงบประมาณ 1 ตุลาคม – 30 กันยายน 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2551) 
   

ทอท. เปนองคกรท่ีมีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจไทยทางดานคมนาคมทางอากาศของ
ประเทศ  รวมท้ังสรางรายไดใหประเทศและภาครัฐเปนอยางมาก เนื่องจากในปจจุบันมีสายการบิน
ราคาประหยัด ทําใหประชาชนระดับกลางมีโอกาสใชบริการ  และความตองการประหยัด เวลาใน
การเดินทาง ทําใหการคมนาคมทางอากาศเปนทางเลือกสําหรับประชาชน  สงผลใหทอท. มีรายได
จากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้น  การท่ีประเทศไทยมีทาอากาศยานนานาชาติท่ีมีประสิทธิภาพทางการ
ใหบริการและมีความนาเช่ือถือจะทําใหทอท. เติบโตสามารถสรางรายไดแกประเทศ  รวมท้ัง
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สงเสริมใหกิจการตอเนื่องอ่ืนๆ  เชน กิจการสายการบิน ธุรกิจการทองเท่ียว โรงแรม การขนสงและ
การลงทุนจากตางประเทศเติบโตตามไปดวย   

 
 จากการดําเนินงานท่ีผานมาของทอท. มีแนวโนมรายไดท่ีเพ่ิมขึ้น  แตคาใชจายในการ

ดําเนินงานเพ่ิมสูงขึ้นเชนกัน สะทอนใหเห็นการใชตนทุนท่ีไมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด  สงผล
กระทบตอกําไรของทอท.  เม่ือพิจารณาผลกําไรจากการดําเนินงานของทอท. พบวา มีกําไรลดลง
อยางตอเนื่องหลังจากท่ีมีการแปรรูปแลว   แมวาทอท. จัดไดวาเปนกิจการรัฐวิสาหกิจท่ีมี
ความสามารถในการทํากําไรอยูใน 10 อันดับแรก ระหวางป พ.ศ. 2541-2549 แตความสามารถใน
การนํารายไดสงรัฐกไ็มไดอยูใน10 อันดับแรก  ยกเวนระหวางป พ.ศ. 2543-2546   ซ่ึงสะทอนให
เห็นวาหลังจากมีการแปรรูปแลว รายไดท่ีนําสงรัฐลดลง เนื่องจากตองมีการจายเงินปนผลใหแกผู
ถือหุน  ท้ังยังมีการจัดสรรกําไรเพ่ือนําไปลงทุนและพัฒนาทาอากาศยานแตละแหงใหมีศักยภาพ
เพ่ิมขึ้น  ถึงแมวาทอท. จะมีความคลองตัวในการดําเนินงานและตัดสินใจมากขึ้น อยางไรก็ตาม
ทอท. ยังคงเปนกิจการท่ีมีความสําคัญของประเทศ ทําใหเกิดการขับเคล่ือนของระบบเศรษฐกิจและ
สะทอนความเจริญของประเทศ  เนื่องจากเปนผูการใหบริการดานสนามบินและการขนสงทาง
อากาศของสวนใหญของประเทศ  ท้ังเปนธุรกิจท่ีทํารายไดเขารัฐ  เพ่ือท่ีรัฐจะไดนําเงินมาพัฒนา
ประเทศตอไปอีกดวย   

 
ดังนั้น จึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจทําการศึกษาผลกระทบของนโยบายการแปรรูปบริษัททา

อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ซ่ึงเปนกิจการท่ีไดรับการผูกขาดดานทาอากาศยานนานาชาตขิอง
ไทยและมีความสําคัญทางดานการคมนาคมขนสงทางอากาศของประเทศ  เพ่ือทําการวิเคราะหกอน
และหลังการแปรรูปทอท. วามีผลการดําเนินงาน และการนํารายไดสงรัฐอยางไร และกอใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงของรายไดนําสงรัฐบาลในทิศทางใดเม่ือเทียบกับรายไดของรัฐวิสาหกิจท้ังหมดท่ี
นําสงรัฐ  รวมท้ังศึกษาการปรับโครงสรางของทอท. วาทําใหเกิดประสิทธิภาพทางดานการบริหาร
และดําเนินงานเพ่ิมขึ้นอยางไร  โดยไดใหความสําคัญการวัดประสิทธิภาพทางดานตนทุนเพ่ือ
วิเคราะหประสิทธิภาพการบริหารและดําเนินงานของทาอากาศยาน 5 แหง ภายใตการควบคุมของ
ทอท. แตละแหงมีประสิทธิภาพเพียงใด  และตัวแปรใดบางท่ีกอใหเกิดความไมมีประสิทธิภาพ เพ่ือ
เปนแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพใหดียิ่งขึ้นในอนาคต  เพ่ิมขีดความสามารถทางการ
แขงขันและพัฒนาสนามบินไทยใหเทียบเทากับนานาประเทศ  และสะทอนใหเห็นวาเม่ือแปรรูป 
ทอท. แลวทําใหเกิดประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นหรือไม เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนารัฐวิสาหกิจไทยใน
อนาคต 
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 วัตถุประสงคของงานวิจัย 
 
 1.  เพ่ือศึกษาผลกระทบจากการแปรรูปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ท่ีสงผล
ตอรายไดนําสงรัฐ  
 

2.  เพ่ือวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรดานตนทุนทาอากาศยานนานาชาต ิ5 แหง ท่ีอยู
ภายใตการดูแล ของ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 

 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ศึกษาการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ กรณี บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ท่ีมีผลดาน
รายไดของรัฐบาล และรายไดท่ีทอท. นําสงรัฐ  ขอมูลระหวาง ปงบประมาณ  2542-2551  เพ่ือศึกษา
เปรียบเทียบผลการดําเนินงานและการนํารายไดสงรัฐของทอท. แบงเปน 3 ชวงเวลา ดังนี้  ชวงแรก
กอนการแปรรูป พ.ศ. 2542-2546  ชวงท่ีสองหลังจากการแปรรูป พ.ศ. 2547-2549  และชวงท่ีสาม
หลังจากการยายสนามบินหลักของประเทศ พ.ศ. 2550-2551 และวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร
ดานตนทุนของทาอากาศยานนานาชาต ิ5 แหง ท่ีอยูภายใตการควบคุมดูแลของทอท. ไดแก ทา
อากาศยานดอนเมือง ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทา
อากาศยานเชียงราย   ระหวางปงบประมาณ 2542-2551 
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ผลการศึกษาคาดวาจะเปนประโยชนตอรัฐบาล เพ่ือเปนแนวทางการตัดสินใจเกี่ยวกับการ
ใชนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดยใชทอท.  เปนกรณีศึกษา  เปรียบเทียบผลดีและผลเสียท่ี
เกิดขึ้น  รวมท้ังทราบถึงประสิทธิภาพในการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจ  เพ่ือนําเปนแนวทางในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพดานตางๆ  อันจะเปนประโยชนตอการเพ่ิมขีดความ สามารถในการทํากําไร
และการนํารายไดสงรัฐของรัฐวิสาหกิจ  เพ่ือนําไปพัฒนาประเทศ  กอใหเกิดประโยชนตอ
ประชาชน และทําใหเกิดความรูความเขาใจเกี่ยวกับเรื่องการแปรรูปของ ทอท. มากยิ่งขึ้น   

 
นอกจากนั้นยังเปนประโยชนตอนักลงทุน เพ่ือเปนแนวทางในการประกอบการตัดสินใจ

ทําการลงทุนในทอท. และเปนประโยชนตอรัฐสาหกิจอ่ืน เพ่ือเปนแนวทางการแปรรูปและพัฒนา
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ประสิทธิภาพทางดานตนทุน  อีกท้ังยังเปนประโยชนตอประชาชนและผูท่ีสนใจท่ัวไป ในเรื่อง
เกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจและการใชแบบจําลอง วิธีการศึกษารวมท้ังเครื่องมือท่ีใช เพ่ือเปน
ประโยชนในการหาความรูและศึกษาตอไป  สุดทายการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนตอ บริษัท ทา
อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เพ่ือพัฒนาและเพ่ิมศักยภาพในการแขงขัน รวมท้ังเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการบริหารและการดําเนินงานในอนาคต 

 
นิยามศัพท 

 
รัฐวิสาหกิจ  หมายถึง  กิจการท่ีรัฐเปนของเจา ซ่ึงมีลักษณะเปนเจาของท้ังหมดหรือเปนผู

ถือหุนรายใหญ  มีการดําเนินการทางพาณิชยกรรม การเงิน อุตสาหกรรม การเกษตร การจัดบริการ
ขั้นพ้ืนฐาน  การสาธารณูปโภค    หรือการดําเนินการสงเสริมตางๆ เกี่ยวกับสินคาและบริการ 
(พิพัฒน  ไทยอาร,ี 2531) 

 
 การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (privatization)  หมายถึง  มาตรการตางๆ ในการเพ่ิมบทบาทของ
ภาคเอกชนท่ีรัฐวิสาหกิจดําเนินการอยูในปจจุบันการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ   หมายรวมถึงการลด
สัดสวนภาครัฐในกิจการรัฐวิสาหกิจ หรือสินทรัพยท่ีรัฐเปนเจาของ  (การโอนความเปนเจาของ) 
การใหสัมปทาน การรวมทุน การทําสัญญาวาจางบริหาร  การใหเชา  การวาจางบุคคลภายนอก
ดําเนินการแทน การทําสัญญากับภาคเอกชนในการใหบริการ การผอนคลายกฎระเบียบเพ่ือเพ่ิมการ
แขงขัน จัดตั้งองคกรกํากับดูแลและการสงเสริมใหมีการแขงขันจากคูแขงขันรายใหม 
(กระทรวงการคลัง, 2541) 
 

รูปแบบของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ คือ  การใหเอกชนมีสวนรวมเปนเจาของ โดยการ
กระจายขายหุนใหแกประชาชนผานตลาดหลักทรัพย เพ่ือระดมเงินลงทุน  (ไกรยุทธ  ธีรตยาคีนันท, 
2545: 40-41)  
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วิธีการศึกษา 
 
1. วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
  
 ในการศึกษาผลกระทบของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจท่ีมีตอภาครัฐและประสิทธิภาพทาง
เศรษฐศาสตร  กรณีศึกษา บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปน
ขอมูลทุติยภูมิท่ีไดจากการรวบรวม เอกสาร วารสาร งานวิจัยตางๆ ท่ีเกี่ยวของ ตลอดจนขอมูล
ทางดานสถิติท่ีหนวยงานราชการท่ีไดรวบรวมไว ไดแก บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
กระทรวงการคลัง ธนาคารแหงประเทศไทย และหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ 
 
2. วิธีการวิเคราะหขอมูล 
  
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 สวน คือ การวิเคราะหเชิงพรรณนา และการวิเคราะห
เชิงปริมาณ มีรายละเอียด ดังนี้ 
 

1.  การวิเคราะหเชิงพรรณนา  เปนการศึกษาการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ขอมูลระหวางป พ.ศ. 
2542-2551 โดยพรรณาถึงโครงสรางกอนและหลังการแปรรูป ของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน)  และผลกระทบจากการแปรรูปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ถึงผลการ
ดําเนินงาน ตนทุน และกําไร รวมท้ังการนํารายไดสงรัฐบาล  เพ่ือเปรียบเทียบกอนและหลังการแปร
รูป วามีความสามารถทํากําไร และนํารายไดสงรัฐบาลวามีการเปล่ียนแปลงอยางไร โดยใชขอมูล
ทางสถิติ ตารางและรูปภาพประกอบการอธิบายเพ่ือศึกษาถึงผลกระทบท่ีสงผลตอการคลังรัฐบาล 
 
 2.  การวิเคราะหเชิงปริมาณ  เปนการวิเคราะหเพ่ือวัดคาประสิทธิภาพทางดานตนทุนทา
อากาศยานนานาชาต ิ5 แหง ท่ีอยูภายใตการควบคุมดูแล ของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด
(มหาชน)  วาปจจัยใดท่ีสงผลตอประสิทธิภาพทางตนทุน  โดยใชการวิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟน
สุม (Stochastic Frontier Analysis) รูปแบบฟงกชันแบบ Translog Cost Functionโดยมีตัวแปรท่ีใช
ในการศึกษาไดแก รายได ตนทุนการดําเนินงาน  ทุน  แรงงาน จํานวนเครื่องบินท่ีขึ้นลง และ
จํานวนผูโดยสาร ในการวิเคราะหเพ่ือวัดประสิทธิภาพทางดานตนทุน โดยใชเสนพรมแดนตนทุน
เชิงเฟนสุม  วิธี Maximum Likelihood ดวยขอมูลแบบ Panel data ระหวาง พ.ศ. 2542-2551



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

การตรวจเอกสารแบงเปน 3 สวน ไดแก สวนท่ี 1 ทฤษฎีและแนวคิดท่ีใชในการวิจัย      
สวนท่ี 2  งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ แบงเปนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ทอท. และการ
วัดประสิทธิภาพ  สวนท่ี 3  แบบจําลองและขอมูลท่ีใชในการศึกษา 
 

ทฤษฎีและแนวคิดที่ใชในการวิจัย 
 
 การศึกษานี้ ไดนําทฤษฎีและแนวคิดเรื่องการวัดประสิทธิภาพทางดานเศรษฐศาสตร ไดแก 
เสนพรมแดนและประสิทธิภาพของตนทุน วิธีการวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรดานตนทุน
โดยวิธีเสนพรมแดนตนทุน เปนตน 
 
ประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร (Economic Efficiency)    
  

ลินดา  ตรีทศายุธ (2550 อางถึง Farrell, 1957)  กลาววา ประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร 
ประกอบดวย 2 สวนคือ  ประสิทธิภาพทางการผลิตทางเทคนิค และ ประสิทธิภาพทางการจัดสรร 

 
1. ประสิทธิภาพทางการผลิตทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) คือ อัตราสวนของ

หนวยการผลิตนั้นท่ีจะผลิตสินคาหรือบริการใหไดมากท่ีสุดจากปจจัยการผลิตชุดหนึ่งท่ีกําหนด
หรืออีกนัยหนึ่งคือการใชปจจัยการผลิตท่ีนอยท่ีสุดเพ่ือใหไดผลผลิตจํานวนหนึ่งท่ีกําหนดไว 

 
2. ประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: AE) คือ อัตราสวนของผลผลิตตอ

ปจจัยการผลิตท่ีวัดเปนมูลคา (การนําราคาผลผลิตและราคาปจจัยการผลิตเขามาคํานวณดวยแต
โดยท่ัวไปเนนราคาของปจจัยการผลิต) ท่ีทําใหเกิดตนทุนต่ําสุดภายใตระดับผลผลิตและราคาปจจัย
ท่ีกําหนด 

 
ในการผลิตนั้น อาจเกิดประสิทธิภาพเชิงเทคนิค หรือมีคาใชจายในการผลิตต่ําสุด แต

อาจจะไมสามารถจัดสรรปจจัยการผลิตท่ีทําใหเกิดประสิทธิภาพเชิงตนทุนไดภายใตเง่ือนไขของ
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ราคาปจจัยการผลิตท่ีเผชิญอยู  โดยประสิทธิภาพทางการจัดสรรจะพิจารณาเรื่องราคา  ซ่ึงหนวย
ผลิตจะจัดสรรสัดสวนการใชปจจัยการผลิต เชน แรงงาน และทุนเพ่ือใหไดผลผลิตตามท่ีกําหนด 
โดยใชตนทุนการผลิตตํ่าสุดหรือกําไรสูงสุด  ซ่ึงจุดท่ีมีประสิทธิภาพทางการจัดสรรเกิดจากเสน
ผลผลิตเทากัน (Isoquant) สัมผัสกับเสนตนทุนเทากัน (Isocost) แสดงสัดสวนของปจจัยการผลิตท่ี
เหมาะสมท่ีสุดในการผลิตเพ่ือบรรลุประโยชนสูงสุด 
 
วิธีการวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร 
 

การวัดประสิทธิภาพดวยวิธีพรมแดน เปนวิธีการท่ีมีแนวคิดมุงไปท่ีเสนพรมแดนมากกวาท่ี
จะมุงไปท่ีแนวโนมเขาสูสวนกลาง โดยแบงวิธีการวัดเปน 2 วิธี ไดแก แบบนอนพาราเมตริก 
(Nonparametric Approach) กับแบบพาราเมตริก (Parametric Approach) โดยวิธีวัดประสิทธิภาพท่ี
นิยมในปจจุบัน ไดแก  Data Envelopment Analysis และ Stochastic Frontier Analysis  
 

1)  Data Envelopment Analysis: DEA 
 

      นิติพงษ  สงศรีโรจน และ จารึก  สิงหปรีชา (2549)  ไดกลาวถึงแนวคิดวิธีการวัด
ประสิทธิภาพโดยวิธี DEA มีพ้ืนฐานมาจาก Charnes Cooper และ Rhodes หรือ CCR (1978) และ
เปนแนวคิดเริ่มตนของการพัฒนาวิธีการวัดวิธีนี้ วิธีการของ CCR ไดมีการพัฒนาโปรแกรมเชิง
เสนตรง เพ่ือประยุกตใชกับการกําหนดแบบจําลอง ของความเปนไปไดในการผลิต  CCR ไดใช
วธีิการกําหนดคาท่ีเหมาะสมโดยวิธีโปรแกรมเชิงคณิตศาสตร เพ่ือเปนการขยายแนวคิดวิธีการวัด
ของ Farrell ซ่ึงเปนการพิจารณาเพียงผลผลิตเดียว  แตกรณี CCR เปนแบบผลผลิตหลายชนิดและ
ปจจัยการผลิตหลายชนิดภายใตการผลิตแบบผลไดตอขนาดคงท่ี ซ่ึงวิธีนี้จึงเหมาะกับธุรกิจท่ีมีปจจัย
การผลิตและผลผลิตหลายอยาง และเปนธุรกิจท่ีมีความคลายคลึงกัน เพ่ือชวยลดความแตกตางดาน
ประสิทธิภาพอันเกิดจากความแตกตางระหวางตนทุนของปจจัยการผลิต DEA ใชวัดความมี
ประสิทธิภาพจากอัตราสวนระหวางปจจัยการผลิตและผลผลิตเทานั้นโดยไมไดคํานึงถึงราคาของ
ปจจัยการผลิต ดังนั้นจึงเหมาะกับธุรกิจท่ีไมแสวงหากําไร  ในการหาประสิทธิภาพนั้นตองสรางเสน
ประสิทธิภาพขึ้นมา  เปรียบเสมือนเปนเสนท่ีหนวยผลิตท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด แลวนําหนวยผลิต
อ่ืนๆมาเปรียบเทียบกับหนวยผลิตท่ีอยูบนเสนนี ้หากหนวยผลิตใดอยูบนเสนนี้แสดงวามี
ประสิทธิภาพสูงสุด มีคา เทากับ 1 แตถาไมไดอยูบนเสนแสดงวาไมเกิดประสิทธิภาพ 
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2) การวิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม (Stochastic Frontier Analysis: SFA) 
  

      Tae H. Oum et al. (2007) ไดอธิบายวิธีการวัดประสิทธิภาพ SFA เริ่มพัฒนาครั้งแรก
โดย Aigner et al. (1977) และงานของ Meeusen and van den Broeck (1977) ไดนําเสนอ
แบบจําลองเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม (Stochastic Frontier model) ตอมาในปเดียวกัน Battese and 
Corra (1977) ก็ไดเสนอแนวคิด Stochastic Frontier Analysis (SFA) ซ่ึงใหความสําคัญเรื่องความ
คลาดเคล่ือน โดยใหความคลาดเคล่ือนประกอบไปดวย ความคลาดเคล่ือนแบบสุม (Random Error) 
และความไมมีประสิทธิภาพเทคนิค (Technical Inefficiency) โดยพิจารณาจากสมการการผลิต 

 
     ( ) ( ) iii TEvxfy exp;1 β=   

    
      โดย        1v = Random Error 
 

     ii uTE −=  = ความไมมีประสิทธิภาพเชิงเทคนิค 
 
      ซ่ึงไดมีนักเศรษฐศาสตรไดนํามาพัฒนาและเสนอการประยุกตใชแบบจําลองเสน

พรมแดนเชิงเฟนสุม (Stochastic Frontier model) โดย SFA สามารถใชไดกับขอมูลท่ีเปน Cross 
section data และ Panel data   ขอดขีอง Panel data คือทําใหขอมูลมีมากขึ้นสงผลจํานวน degree of 
freedom มีมากขึ้น และยังทําใหเห็นถึงประสิทธิภาพของผูผลิตท่ีมีการเปล่ียนไปตามเวลาซ่ึงชวยให
เห็นภาพความสามารถการผลิตไดดียิ่งขึ้น  

 
      โดยวิธีการวัดท้ัง DEA และ SFA  มีความแตกตางกัน ซ่ึงเม่ือนําไปใชวัดคา

ประสิทธิภาพจะแตกตางกัน ซ่ึงสรุปเปนแนวทางในการเลือกใชดังนี ้
 
      วิธี SFA ใชกรณีท่ี 1. หากผลของคาความคลาดเคล่ือนและตัวรบกวนทางสถิติมีผล

อยางมากตอขอมูล 2. รูปแบบของฟงกชันมีการกําหนดอยางถูกตองใกลเคียงความเปนจริง 3. การ
ละท้ิงตัวแปรมีความสําคัญตอคาวัดประสิทธิภาพท่ีได  4. การทดสอบสมมติฐานทางสถิติมี
ความสําคัญ   สวนใชวิธี DEA กรณ1ี. ตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันสูง 2. ผลของความ
คลาดเคล่ือนและตัวรบกวนทางสถิติมีความสําคัญนอย 3. มีความลําบากในการกําหนดรูปแบบการ
กระจายคาความคลาดเคล่ือนของความไมมีประสิทธิภาพ และการกําหนดพฤติกรรมท่ีแนชัดของ
หนวยผลิต  
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 การศึกษานี้ไดนําวิธีการวัดประสิทธิภาพแบบการวิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม            
มาเปนเครื่องมือในการวิจัย เนื่องจาก มีขอมูลและตัวแปรท่ีสามารถสรางสมการแบบจําลองท่ีจะ
ศึกษาได และเคยมีการศึกษาประสิทธิภาพทอท. โดยวิธี DEA มาแลว ดังนั้นจึงใหความสนใจใน
การวัดประสิทธิภาพ ดวยวิธี  SFA และในการศึกษานี้ยังใหความสําคัญเรื่องความคลาดเคล่ือนและ
ตัวรบกวน รวมท้ังไดเนนการวัดประสิทธิภาพดานตนทุนและเสนพรมแดนตนทุน  ซ่ึงเปนหนึ่งใน
เสนพรมแดนท่ีไดจากวิธีการวดัแบบ SFA ท่ีมี 4  แบบ ไดแก  เสนพรมแดนการผลิต (Production 
Frontier) เสนพรมแดนตนทุน(Cost Frontier) เสนพรมแดนรายได( Revenue Frontier)  และเสน
พรมแดนกําไร (Profit Frontier)   

 
เสนพรมแดนและประสิทธิภาพของตนทุน (Cost Frontiers and Cost Efficiency) 

 
เสนพรมแดนตนทุน แสดงคาใชจายท่ีต่ําสุดสําหรับการผลิตชุดผลผลิตระดับหนึ่งภายใต

ราคาปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีท่ีเผชิญอยู  โดยถาผลิตอยูบนเสนพรมแดนตนทุนถือวามี
ประสิทธิภาพเชิงตนทุน แตถาผลิตอยูสูงกวาเสนพรมแดนตนทุน ถือไดวาไมมีประสิทธิภาพ  
 

Kumbhakar and Lovell (2003)  ไดกลาวถึงเสนพรมแดนและประสิทธิภาพของตนทุน โดย
สมการประสิทธิภาพตนทุน เปนฟงกชันของผลผลิต ปจจัยการผลิต และราคาปจจัยการผลิต ดังนี ้

 
xwwycwxyCE T),(),,( =    และ nn n

T xwxw ∑=  
 

โดยท่ี CE  = ประสิทธิภาพตนทุน 
 y  = เวกเตอรผลผลิต 

  x  = เวกเตอรปจจัยการผลิต 
  w  = เวกเตอรราคาปจจัยการผลิต 
 

เสนพรมแดนตนทุนจะเปนความสัมพันธระหวางตนทุนกับผลผลิต  การคํานวณหาคา
ประสิทธิภาพทางดานตนทุน สมมติวาผูผลิตตองเผชิญกับราคาปจจัยการผลิต w  และมุงท่ีจะทําให
ตนทุน xwT  ต่ําท่ีสุด เพ่ือผลิต y   ดังนั้นการวัดประสิทธิภาพเชิงตนทุน เทากับ อัตราสวนของ
ตนทุนท่ีต่ําสุดตอตนทุนท่ีเปนอยู  และประสิทธิภาพเชิงการจัดสรรปจจัยการผลิต เทากับ อัตราสวน
ของตนทุนท่ีต่ําสุดตอตนทุนท่ีอยูภายหลังมีการลดการใชปจจัยการผลิต   
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ภาพที่ 1  The Measurement and Decomposition of Cost Efficiency (N=2) 
ท่ีมา: Kumbhakar and Lovell  (2003: 52) 
 

โดยสมมติใหใชปจจัยการผลิต 2 ชนิด คือ  1x และ 2x  เพ่ือผลิตสินคาชนิดหนึ่ง คือ y   ดัง
ภาพท่ี 1  ( )AyL  คือ เสนผลผลิตเทากัน (Isoquant Curve) หรือเสนผลผลิตตอหนึ่งหนวย ซ่ึงแบง
พ้ืนท่ีในการพิจารณาออกเปน 3 สวนคือ สวนท่ีอยูเหนือเสน ( )AyL  แสดงถึงการใชปจจัยการผลิต 2 
ชนิด ในปริมาณท่ีสามารถผลิตสินคาจํานวน Ay  หนวยภายใตเทคโนโลยีท่ีมีอยูในปจจุบัน อีกสวน
หนึ่งคือสวนท่ีอยูใตเสน ( )AyL แสดงถึงการใชปจจัยการผลิต 2 ชนิดท่ีไมสามารถผลิตผลผลิต 
จํานวน Ay  หนวยได และสุดทายคือ สวนท่ีอยูบนเสน ( )AyL  แสดงถึงการใชปจจัยการผลิตท้ัง 2 
ชนิดรวมกันในการผลิตสินคา Ay  หนวยอยางมีประสิทธิภาพ ถาจุด Ax  คือจุดของหนวยผลิต
หนึ่ง หนวยผลิตสามารถลดปริมาณปจจัยการผลิตเพ่ือใหไดผลผลิต Ay  โดยผลิต ณ จุด ( )AA xθ  
ดังนั้นความไมมีประสิทธิภาพทางเทคโนโลย ีเทากับ ( ) AATAAAT xw/xw θ wAT หรือ เทากับ Aθ  

 
การผลิต ณ จุด Ex เปนหนวยผลิตท่ีมีประสิทธิภาพท้ังทางดานเทคนิคและทางดานการ

จัดสรร สวนจุด ( )AA xθ เปนจุดท่ีหนวยผลิตมีประสิทธิภาพทางเทคนิค เพียงอยางเดียว ในขณะท่ี 
จุด Ax  เปนจุดท่ีหนวยผลิตไมมีประสิทธิภาพท้ังทางดานเทคนิคและทางดานการจัดสรร  ดังนั้น
หนวยผลิตจะเลือกทําการผลิต ณ จุด Ex  ซ่ึงเปนการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพเศรษฐศาสตรนั่นเอง 
 
 จากภาพท่ี 2  แสดง การใชเสนตนทุนการผลิต เพ่ือผลิตสินคา y   ณ  Ay    เริ่มตน ผลิตโดย
ใชตนทุนการผลิตท่ีจุด  AAT xw    ซ่ึงเปนตนทุนท่ีสูงกวาท่ีควรจะเปน  ดังนั้น หนวยธุรกิจ สามารถ

( )AyL  

X2 

X1 
EAT xw  

AAT xw  ( )AAAT xw θ  
Ex  

( )AA xθ  
Ax  

Bx  
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ลดตนทุนการผลิต มาทําการผลิตท่ีจุด ( )AAAT xw θ  แตอยางไรก็ตาม หนวยธุรกิจยังสามารถลด
ตนทุนการผลิตไดอีก   แสดงวาหนวยธุรกิจไมสามารถทําการผลิตท่ีระดับตนทุนต่ําสุด ณ ราคา
ปจจัยการผลิตและผลผลิตท่ีกําหนดไวได  โดยการใชตนทุนการผลิตท่ีเหมาะสมท่ีสุด ควรทําการ
ผลิต ณ ตนทุนการผลิตท่ีจุด  EAT xw  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2  The Measurement and Decomposition of Cost Efficiency (M=1) 
ท่ีมา: Kumbhakar and Lovell (2003: 52) 
 
วิธีการวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรดานตนทุนโดยเสนพรมแดนตนทุน (Cost  Frontier) 
  

วิธีเสนพรมแดนตนทุนเปนการวัดแบบเนนดานปจจัยการผลิต (นิติพงษ  สงศรีโรจน และ
จารึก  สิงหปรีชา, 2549: 89-91)   โดยศึกษาขอมูลเกี่ยวกับราคาของปจจัยการผลิต คาใชจายท้ังหมด
จากการใชปจจัยการผลิต และปริมาณการผลิต ซ่ึงขึ้นอยูกับแบบจําลองท่ีใชในการวิเคราะห  การ
ประมาณฟงกชันกรณีเสนพรมแดนตนทุนนั้นสามารถวิเคราะหกับกรณีของผลผลิตไดหลายชนิด  
และปจจัยการผลิตกึ่งคงท่ี( Quasi-Fixed Inputs) นั่นคือปจจัยการผลิตบางชนิดจะไมถูกนํามาใชใน
บางชวงเวลาของการผลิต  รวมท้ังวิธีเสนพรมแดนตนทุนแสดงถึงความพยายามท่ีจะทําใหตนทุนต่ํา
ท่ีสุดซ่ึงมีความเหมาะสมกับสภาพแวดลอม และอุตสาหกรรมท่ีอยูภายใตการควบคุมของรัฐบาล 
โดยแบบจําลองเสนพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม  คือ 

 
εβ += XC        ซ่ึงกําหนดให vu +=ε   

 

$ 

y 

AAT xw  

( )AAAT xw θ  

  ( ) EATA xww,yC =  

( )Aw,yC  

                          
yA 
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โดยท่ี  v   คือ   ตัวแปรสุม แสดงถึงการคาดเคล่ือนแบบสุมของเสนพรมแดนเนื่องมาจาก 
  เหตุการณภายนอกท้ังในเชิงบวกและลบ มีลักษณะการแจกแจงปกต ิ
            u    คือ  ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน โดย 
  สมมติใหมีการแจกแจงแบบกึ่งปกติตัดปลายท่ีศูนย 

 
จากคาความคลาดเคล่ือนรวม vu +=ε    โดยหาคา v  จะมีฟงกชันความหนาแนน 

(density function) ดังนี ้ (อัครพงศ  อ้ันทอง, 2546) 
 

( ) 







−= 2

2

2
exp

2
1

vv

vvf
σπσ

 

 
สวน u  ซ่ึงมีลักษณะเปนการแจกแจงแบบปกติตัดปลาย (truncated normal)  จะมีฟงกชัน

ความหนาแนนดังนี ้  

( ) 






 −
= 2

2

2
exp

2
2

uu

uuf
σπσ

   ( )0≥u  

 
 โดย u  ท่ีมีการแจกแจงแบบกึ่งปกต ิ ( )2,0 uN σ  สามารถเขียนคาเฉล่ียและคาความ
แปรปรวนของ u ไดดังนี ้
 
  ( ) ( ) 212 πσ uuE =       และ  ( ) ( ) ππσ /22 −= uuV  
 
 โดยคาu  เปนคาความคลาดเคล่ือนขางเดียว คือจะมีคาอยูบนเสนหรือเหนือเสนพรมแดน
ตนทุนเสมอ นั่นคือความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรร และสมมติวาให v  และ u  
มีลักษณะการแจกแจงท่ีเปนอิสระตอกัน จึงทําใหฟงกชันความหนาแนนรวมเปนดังนี ้
 

( ) 







+−= 2

2

2

2

22
exp

2
2,

uvuv

uvuvf
σσσπσ

 

 
 แตเนื่องจาก v  ไมสามารถสังเกตได และ ititit vu +=ε   ดังนั้นจะไดคา ititit uv −= ε   
จึงทําใหฟงกชันความหนาแนนรวมของ ε  และ u  มีลักษณะดังนี ้
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( ) ( )








+

−
−= 2

2

2

2

22
exp

2
2,

uvuv

uuuf
σσ

ε
σπσ

ε  

  
ดังนั้นสามารถหาสวนเบ่ียงเบนจากฟงกชันความหนาแนนของ ε  ได โดยใช  marginal 

density function ของ ε  หาไดจากการ integrating ฟงกชัน ( )uf ,ε  ดวย u  จะไดดังนี ้
 

  ( )εf  ( )duuf∫
∞

=
0

,ε  

         







−














Φ−=

2

22
exp1

2
2

σ
ε

σ
ελ

πσ
 







−Φ






=

σ
ελ

σ
ε

φ
σ
2  

 
 โดยท่ี    σ      22

uv σσ +=  
  λ       vu σσ=   ซ่ึงจะมีคาไมติดลบ 
  







σ
ε

φ   คือ  ฟงกชันความหนาแนนของการแจกแจงปกติมาตรฐาน 

  





−Φ

σ
ελ  คือ  ฟงกชันสะสมของการแจกแจงปกติมาตรฐาน 

 
 การแจกแจงของคาสัมบูรณของตัวแปรท่ีมีการแจกแจงปกติจะมีลักษณะท่ีไมใชการแจก
แจงปกติε  ซ่ึงคา uv +  มีลักษณะท่ีไมสมมาตร และมีการแจกแจงไมปกต ิโดยดูขนาดของความ
ไมสมมาตรไดจากคาพารามิเตอร vu σσλ =  ถา λ  ใหญขึ้น ความไมสมมาตรก็จะยิ่งมีมากขึ้น 
ในทางตรงกันขามถาλ  มีคาเทากับ ศูนย แสดงวาคา v=ε   ซ่ึงคือการแจกแจงปกต ิ
  
 Marginal density function ของε  จะมีคาเฉล่ีย และความแปรปรวนดังนี ้
 

  ( ) ( )
π

σε
2

uuEE −=−=  

 
( ) 222

vuV σσ
π

π
ε +

−
=  
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 การวัดประสิทธิภาพทางตนทุน โดยใชวิธีตนทุนเชิงเฟนสุม  จะมีรูปแบบสมการ 2 ลักษณะ 
คือ  รูปแบบสมการ Cobb-Douglas Cost Frontier  และ Translog Cost Frontier  สามารถวิเคราะห
ขอมูลท่ีเปน Cross section data และ Panel data ได   ซ่ึงจะอธิบายรูปแบบจําลอง ของ 
 Cobb-Douglas และ Translog ถึงความแตกตางกัน โดยเพ่ือใชวิเคราะหขอมูลแบบภาคตัดขวางผสม
เวลา (Panel data) ดังนี ้
 
Cobb-Douglas Cost Frontier 
 

Kumbhakar and Lovell (2003: 167-170)  อธิบายถึงการใชแบบจําลองการวัดประสิทธิภาพ
ตนทุนท่ีเปนขอมูลภาคตัดขวางผสมเวลา กรณีท่ีเปน  Single-Equation Cost Frontier Model และได
มีการคาดประมาณประสิทธิภาพตนทุน โดยใชฟงกชันตนทุนท่ีเปนขอมูลภาคตัดขวาง  ดังนั้นจะได
รูปท่ัวไปของเสนพรมแดนตนทุน และประสิทธิภาพทางตนทุน คือ 

 

iinin niyoi uvwyE ++++= ∑ lnlnln βββ                                  (1) 
 
โดยท่ี iy    คือ ผลผลิตของหนวยธุรกิจท่ี i     
         iw   คือ ราคาปจจัยการผลิตของหนวยธุรกิจท่ี i     
         β    คือ  คาพารามิเตอรท่ีประมาณคา   
         iv    คือ Two-sided random-noise  
         iu    คือ  ความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน 
 
โดยถาสมมติวา ประสิทธิภาพเชิงตนทุนของผูผลิต i  คือ ( ) iiii CWYCCE /;, β=  แต

เนื่องจากคาใชจายในการผลิตท่ีเปนอยูสูงกวาเสนพรมแดนตนทุน จะสงใหเกิดความไมมี
ประสิทธิภาพเชิงตนทุน อาจจะเกิดจากผลกระทบจากภายนอก(random shock)  ท่ีไมสามารถ
ควบคุมได จึงเพ่ิมตัวแปร )exp( iV ขึ้นมา  ดังนั้นการวัดประสิทธิภาพเชิงตนทุนท่ีเหมาะสมคือ 
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โดยท่ี   iCE  =   ประสิทธิภาพทางตนทุน หนวยท่ี i  
             iy    =   เวกเตอรของผลผลิต หนวยท่ี i  
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 iw   =    เวกเตอรของราคาปจจัยการผลิต หนวยท่ี i  
 β     =  เวกเตอรของพารามิเตอรท่ีประมาณการ 

 
หากลักษณะขอมูลเปนแบบภาคตัดขวางผสมเวลา จะไดแบบจําลองดังนี้ 
 

ititnitn nityoit uvwyC ++++= ∑ lnlnln βββ                    (3) 
 
โดยท่ี V it คือ Random Statistical Noise มีการกระจายแบบแบบปกต ิมีคาเฉล่ียเทากับ 0 

และคาความแปรปรวนเทากับ σ2 
V และ itu คือ Time Invariant Cost Inefficiency โดยท่ี itu  ≥ 0 

สวน ∑
n

nβ = 1 เพ่ือแสดงวาฟงกชันตนทุนจะตองเปน Homogeneous of degree one กับราคาปจจัย 

การผลิต  ถาสมมติให itv ~ N (0, σ2
v) และไมสัมพันธกับสมการถดถอย และ itu  เปน  Time -

Invariant และไมมีขอสมมติการกระจายของ iu  คาดประมาณคาเฉล่ียดวย Fixed –Effect Approach 
ดังนี ้

 
itnitn nityoiit vwyC +++= ∑ lnlnln βββ                                           (4) 

 
กําหนดให  β0i =  β0 + iu  คาดประมาณคา intercept ไดจาก 0β̂ = mini { oiβ̂ }   ซ่ึง iû = 

oiβ̂ − 0β̂  ≥ 0 และประสิทธิภาพทางตนทุนมีคาเทากับ  CEi = exp{− iû }   โดยมีคาตั้งแต 0 ถึง 1 

โดย 0 หมายถึงไมมีประสิทธิภาพทางดานตนทุนและ 1 หมายถึงมีประสิทธิภาพสูงสุด หากสมมติ
ให iu มีการกระจายแบบสุม มีคาเฉล่ียและคาความแปรปรวนคงท่ี แตไมสัมพันธกับ iv  โดย iv มี
คาเฉล่ียเทากับศูนย และคาความแปรปรวนคงท่ี และใช  Random-Effect approach ในการคาด
ประมาณ ดังนี้ 

 
** lnlnln iitnitn nityoit uvwyC ++++= ∑ βββ                                     (5) 

 
โดยท่ี    ( )[ ]iuE+= 0

*
0 ββ  และ ( ) ( )[ ]0* =−= iii uEuEuE   
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โดยท่ี   iû = *ˆiu – mini { *ˆiu } ≥ 0   และ CEi = exp{− iû }    
 

ท้ังนี้หากคาดประมาณคาพารามิเตอรดวย Maximum Likelihood  ซ่ึงกําหนดให                   
itv ~ N(0,σ2

v )  itu ~ |N(µ, σ2
u )|  โดยท่ี itv และ itu เปนอิสระตอกัน และเปนอิสระกับสมการ

ถดถอย สามารถคาดประมาณประสิทธิภาพทางตนทุนได ดังนี ้
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กําหนดให I  = จํานวนหนวยผลิต  T =  ชวงเวลา 
 
โดยท่ี ( )222

* / uviui TT σσεσµ +=  และ  ( )22222
* / uvvu Tσσσσσ +=   จะได log 

likelihood function  ทําใหสามารถประมาณคาพารามิเตอร โดยใช maximum likelihood ประมาณ
คาของ 2, vσβ  และ 2

uσ   ซ่ึงการประมาณคาของประสิทธิภาพตนทุน จะได 
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Translog Cost Frontier   
  
      Coelli, Rao and Battese ( 2004) ไดมีการกําหนดรูปแบบฟงกชันตนทุนการผลิต โดยใช
สมการแบบ Translog เพ่ือวิเคราะหขอมูลภาคตัดขวางผสมเวลา สมมติวามีปจจัยการผลิต 2 ชนิด 
คือ 1w และ 2w เพ่ือผลิตสินคา y  ดังนั้นรูปแบบสมการตนทุนท่ีเหมาะสม  คือ 
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* βββ ywAwC =                    (11) 
จากสมการท่ี (11)  จัดใหอยูในรูป Natural log  จะได 
 
 ywwAC lnlnlnlnln 32211 βββ +++=                   (12) 
 
จากสมการท่ี(12) จัดใหอยูในรูปของฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม จะได 
  
 uvywwC o +++++= lnlnlnln 32211 ββββ                               (13) 
 
จากสมการท่ี (13) จัดอยูในรูปตัวแปรท่ีมีขอมูลภาคตัดขวางผสมเวลา จะได  
  
 itititititoit uvywwC +++++= lnlnlnln 32211 ββββ                 (14) 

 
โดยท่ี   itC    คือ  ตนทุนการผลิตของหนวยธุรกิจท่ี i  ณ เวลา t  

ity   คือ ผลผลิตของหนวยธุรกิจท่ี i    ณ เวลา t  
itw1  คือ ราคาปจจัยการผลิตชนิดท่ี 1 ของหนวยธุรกิจท่ี i   ณ เวลา t  
itw2  คือ ราคาปจจัยการผลิตชนิดท่ี 2 ของหนวยธุรกิจท่ี i   ณ เวลา t  

             β      คือ คาพารามิเตอรท่ีประมาณคา   
              iv     คือ Two-sided random-noise  
 iu      คือ ความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน  
 
จากสมการท่ี  (14) จัดอยูในรูปของ Translog functional จะไดเปนสมการท่ี (15)   ซ่ึง

ขอกําหนดในการศึกษานี้จะมีตัวแปรปจจัยการผลิต 2 ชนิด เพ่ือทําการผลิตใหไดผลผลิตหนึ่งชนิด  
ดังนั้นจะไดฟงกชันในรูปของ Tranlog Cost Frontier  (Coelli, 2004: 55) ดังนี ้
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กําหนดให  มีปจจัยการผลิตสองชนิด คือ 1w และ 2w  เพ่ือผลิต y  โดยท่ีฟงกชันพรมแดน

ตนทุนเชิงเฟนสุมมีคุณสมบัติการเทากัน หรือ Homogeneous stochastic frontier model   และ
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กําหนดใหตัวแปรราคาปจจัยการผลิตท่ีมีลักษณะเหมือนกัน  และเม่ือทํา simultaneously ฟงกชัน
ตนทุน โดยจะไดสมการความตองการใชปจจัยการผลิต (Input demand equation) จากสมการท่ี 15 
โดยใชวิธี Shephard’s Lemma กําหนดให ( )cxw ii  คือสวนแบงตนทุนของปจจัยการผลิต ชนิดท่ี i  

 
( ) 1113212111111 lnlnln uvywwcxw +++++= ββββ               (15a) 
 
( ) 2223222121222 lnlnln uvywwcxw +++++= ββββ                                 (15b) 

 
 โดยจากสมการ (15a)   คือการใชปจจัยการผลิตชนิดท่ี 1 คูณราคาปจจัยการผลิตชนิดท่ี 1  
หารดวยตนทุนท้ังหมดท่ีใชผลิต  สะทอนถึงการใชสัดสวนของความตองการใชปจจัยการผลิตชนิด
ท่ี 1 วาเปนสัดสวนเทาใดของตนทุนปจจัยการผลิตท้ังหมด ซ่ึง ( )cxw 11  + ( )cxw i22  = 1 
  
 โดยท่ัวไปจะพิจารณาถึงอัตราการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีดวย  ดังนั้น จะมีการ
พิจารณาแนวโนมของเวลา ( )t  และ 2t  ไวดวย  โดยท่ัวไปแลวความกาวหนาของเทคโนโลยีของ
ฟงกชันตนทุนจะมีเครื่องหมายลบ และทําใหเสนตนทุนเคล่ือนยายไปทางซายตลอดเวลา สะทอน
ใหเห็นวาการกาวหนาทางเทคโนโลยีทําใหตนทุนการผลิตลดลง  โดยสมการท่ี (16) จะเปนฟงกชัน
พรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุมท่ีอยูในรูปสมการ Translog Function  
 
 itititititit wwywwC 214322110 lnlnlnlnlnln βββββ ++++=  
  itititit ywyw lnlnlnln 2615 ββ ++  
  ( ) ( ) ( )[ ]2

9
2

28
2

17 lnlnln
2
1

ititit yww βββ +++  
  itititit uvttyttwtw +++++++ 2

141312211110 lnlnln βββββ                 (16) 
โดยท่ี     ity         คือ  ผลผลิตของหนวยธุรกิจ i  ณ เวลา t  
 itC         คือ  ตนทุนรวมของหนวยธุรกิจ i  ณ เวลา t  
 itw1       คือ  ราคาแรงงานของหนวยธุรกิจ i  ณ เวลา t  (บาทตอหนวย) 
 itw2       คือ  ราคาทุนของหนวยธุรกิจ i  ณ เวลา t  (บาทตอหนวย) 
   itv       คือ  คาความคลาดเคล่ือนท่ีมีการกระจายไปไดท้ังสองขาง ทําใหเกิดการเคล่ือน 
         แบบสุมของเสนพรมแดนเนื่องมาจากเหตุการณภายนอกในเชิงบวกและลบ 
  itu        คือ ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน 
        ของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t                
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จากสมการท่ี (16)  จะไดตนทุนการผลิต โดยมีความสัมพันธกับปจจัยการผลิต ราคาปจจัย
การผลิตและผลผลิต  โดยคา itu  เปนตัวแปรสุมท่ีสะทอนใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพทาง
ตนทุนในแตละหนวยธุรกิจ  และนําคา itu  ไปหาคาความมีประสิทธิภาพตนทุน  

 
โดยถากําหนดให );( , βii wyc จาก iinin niyoi uvwyC ++++= ∑ lnlnln βββ   

(สมการท่ี 1)  จะได แบบจําลองตนทุนพรมแดนเชิงเฟนสุมโดยใชขอมูลแบบภาคตัดขวาง ในรูป
ของ log-guadratic translog functional  ซ่ึงรูปแบบ Translog cost frontier มีตนกําเนิดมาจาก 
Christenesn, Jorgenson and Lau (1971)  โดย Translog สามารถหาเสนพรมแดนตนทุน กรณีตัว
แปรผลผลิตหลายชนิดและชนิดเดียวได ( Kumbhakar and Lovell ,2003: 139-145)   

 
กรณีตัวแปรผลผลิตหลายชนิด จะได Translog cost frontier  ดังนี ้
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 โดยจาก Young’s theorem  ท่ีแสดงถึงคุณสมบัติความเทากนัของ knnk αα =  และ 

jmmj ββ =  โดยมีลักษณะ homogeneity ในราคาปจจัยการผลิต และกําหนดให ,1=∑n nβ  
0=∑n nkβ k∀ และ 0=∑n nmγ  m∀   

 
 กรณีตัวแปรผลผลิตชนดิเดียว จะไดรูปแบบของ Translog cost frontier ดังนี ้
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โดยท่ี Ii ,...,1=  ราคาปจจัยการผลิต 0),...,( 1 >= Niii www  และเวกเตอรของปจจัยการ

ผลิต ( ) 0,...,1 >= Qiii zzz  เพ่ือผลิต ผลผลิตหนึ่งชนิด 0>iy  และกําหนดให nin nii xwVC ∑=  
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ขอแตกตางและขอจํากัดในการเลือกใช Cobb-Douglas กับ Translog โดยถากรณีท่ีผลผลิต
มากกวาหนึ่งชนิดและมีเทคโนโลยีในการผลิตท่ีซับซอน รูปแบบเสนพรมแดนตนทุนแบบ Cobb-
Douglas จะไมสามารถนํามาใชได เนื่องจากจะเกิดความลําเอียงในการประมาณคาตนทุนของความ
ไมมีประสิทธิภาพได จึงไดเกิดรูปแบบ Translog  เพ่ือใชเปนฟงกชันในการวัดประสิทธิภาพแทน  
และรูปแบบดังกลาวสามารถแยกตนทุนของความไมมีประสิทธิภาพออกเปนตนทุนของความไมมี
ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคกับตนทุนของความไมมีประสิทธิภาพเชิงจัดสรรปจจัยการผลิต  
 

งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 การศึกษาและวิจัยนี้ ไดมีการตรวจเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของท้ังงานวิจัยในประเทศและ
ตางประเทศ โดยแบงเปน 3 กลุมหลัก คือ งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  งานวิจัยท่ี
เกี่ยวของกับทอท.  และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการวัดประสิทธิภาพ  
 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  
 

Claessens and Simeon (2002) ไดทําการศึกษาเรื่อง Privatization Benefits in Eastern 
Europe  มีวัตถุประสงค เพ่ือพิจารณาผลกระทบของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจท่ีมีตอผลการดําเนินงาน
หรือผลประกอบการของกิจการท่ีไดทําการแปรรูปนั้นๆ  โดยใชกลุมตัวอยางประมาณ 6,000 กิจการ 
ในยุโรปตะวันออก 7 ประเทศ ไดแก บัลแกเรีย  สาธารณรัฐเชค  ฮังการ ีโปแลนด    โรมาเนีย สโล
วะเกียและสโลวีเนีย  ในชวงป ค.ศ. 1992 – 1995  โดยมีตัวช้ีวัดถึงผลการดําเนินงาน ไดแก   อัตรา
การขยายตัวของยอดขาย  อัตราการขยายตัวของผลิตภาพแรงงาน  และ rate  of  job destruction  ทํา
การเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของกิจการท่ีไดทําการแปรรูปแลวกับกจิการท่ีไมไดแปรรูปใน
อุตสาหกรรมเดียวกันและในประเทศเดียวกัน โดยใชวิธีการ Regression Analysis Fixed - Effect  
Specification  และ Cluster Effect Specification   
  
 ผลการศึกษาพบวา ผลประโยชนจากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในยุโรปตะวันออกนั้น  การ
แปรรูปรัฐวิสาหกิจไดกอใหเกิดการปรับปรุงในผลการดําเนินงานของกิจการอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ  โดยเฉพาะกิจการท่ีไดแปรรูปไปแลว 3 ปหรือมากกวา  สวนกิจการท่ีแปรรูปนอยกวาสองป
จะไมมีความแตกตางกับกิจการท่ีไมแปรรูป  แตผลกระทบของการแปรรูปก็ยังไมสามารถอธิบายได
ชัดเจนนัก  ขอเสนอแนะการศึกษาตอไปสามารถท่ีจะศึกษาถึงผลกระทบท่ีหลากหลายมากขึ้นใน
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ประสิทธิภาพของกิจการท่ีแปรรูป  การศึกษาเชิงประจักษสวนหนึ่ง อธิบายวาวิธีการแปรรูปและ
ประเภทของเอกชนท่ีถือหุน จะสงผลตอการปฏิรูปองคกร  สวนการศึกษาบอกวามีความแตกตาง
อยางมากของกลุมกิจการท่ีแปรรูป  และความแตกตางนี้อาจจะเปนสวนหนึ่งท่ีอธิบายวาทําไม
งานวิจัยหลายช้ินเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในยุโรปตะวันออก  จะสนับสนุนวามีผลกระทบใน
เชิงบวกในขณะท่ีงานวิจัยของสหภาพโซเวียตเดิมพบวามีผลกระทบนอยมากหรือไมมีผลเลย 

 
 Eatle and Telegdy (2002)  ศึกษาผลกระทบของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจซ่ึงเปนประเด็นใน
นโยบายการเปล่ียนแปลงของระบบเศรษฐกิจสังคมนิยมสมัยกอนของประเทศโรมาเนีย  การ
ดําเนินการแปรรูป และประสิทธิภาพของแรงงานในอุตสาหกรรมโรมาเนีย  ระหวางป ค.ศ. 1992-
1999 โดยใชวิธีพรรณนา หลังจากมีการปรับโครงสรางความเปนเจาของ และประเมินผลกระทบ
ของนโยบายการแปรรูปท่ีมีความหลากหลายในโรมาเนีย  และสรางแบบจําลองทางสถิติ เชน 
แบบจําลองการเปนเจาของกรรมสิทธ์ิ  แบบจําลองผลการดําเนินงาน กอนและหลังจากแปรรูป
รัฐวิสาหกิจ เปนตน  
  
 ผลการศึกษาพบวา การท่ีเอกชนเปนเจาของในธุรกิจมีการขยายตัวทางดานประสิทธิภาพ
ของแรงงาน ทางบวกและมีนัยสําคัญท่ีสูง  สวนดานการโอนและการแปรรูปสวนใหญมีระดับ
นัยสําคัญท่ีต่ํา ถึงแมวาจะมีทิศทางเดียวกันกับผลการประกอบธุรกิจ 
 

ภูรี สิรสุนทร (2550) ไดทําการศึกษาการประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตรจากการแปร
รูปรัฐวิสาหกิจโดยการกระจายหุนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตรจากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ไดแก บริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  และ บริษัท อสมท. จํากัด (มหาชน)  โดยจํากัด
วิธีการแปรรูปในการใชวิธีการเสนอขายหุนใหแกประชาชนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย   
ใชขอมูลทุติยภูมิในการศึกษา  ซ่ึงงานวิจัยนี้ศึกษาผลกระทบทางการคลัง  การวิเคราะห ตนทุนคา
เสียโอกาสและตนทุนทางตรงในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจจากราคาหุนท่ีจําหนายไดต่ํากวามูลคาหุนท่ี
แทจริง และความสูญเสียทางการคลัง หากรัฐยังคงเปนเจาของรัฐวิสาหกิจเต็มรอย    ผลกระทบท่ีมี
ตอโครงสรางความเปนเจาของรัฐวิสาหกิจ ผลกระทบตอการดําเนินงานและผลกระทบท่ีมีตอตลาด
ทุน  โดยทําการวิเคราะหการประเมินมูลคารัฐวิสาหกิจกอนการแปรรูป การกําหนดราคาหุน การ
จัดสรรหุน การระดมทุนในตลาดหลักทรัพย วาการแปรรูปโดยการใชวิธี SIP เกิดประโยชนสูงสุด
แกสังคมหรือไม 
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  ผลการศึกษา การจัดสรรหุนของรัฐวิสาหกิจ บริษัท ปตท. และ บริษัททาอากาศยานไทย ยัง
ขาดความโปรงใส และขาดความเปนธรรมตอนักลงทุนรายยอย  การแปรรูปประสบความสําเร็จใน
การเพ่ิมความสามารถทํากําไร เนื่องจากกิจการมีลักษณะผูกขาด สวน อสมท. มีการจัดสรรท่ีเปน
ธรรมและโปรงใสมากท่ีสุด แตผลการดําเนินงานมีกําไรลดลงหลังจากท่ีแปรรูปแลว เนื่องจาก เปน
ธุรกิจท่ีมีการแขงขัน แตโดยรวมผลการศึกษาการแปรรูปสามารถทําใหตลาดทุนขยายตัว  แตถาการ
แปรรูปรัฐวิสาหกิจท่ีประกอบธุรกิจผูกขาดโดยขาดการปรับโครงสรางกิจการและอุตสาหกรรม
รวมท้ังขาดการกํากับดูแลท่ีด ีจะสงผลเสียทางการคลังแกรัฐบาล 
 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 

ภาวนา  คงจําป (2547)  การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการธุรกิจการบิน
พาณิชยของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลการดําเนินงาน
ของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  รวมท้ังวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการ
ใหบริการผูโดยสาร  นอกจากนั้นยังไดวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการ
ใหบริการผูโดยสาร ไดแก ปจจัยแรงงาน  ปจจัยทุน และปจจัยอ่ืนๆ  โดยใชขอมูลตั้งแตป           
พ.ศ. 2531–2546   

 
การศึกษานี้กําหนดใหปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงของปริมาณผลผลิต ไดแก  ปจจัย

แรงงานและปจจัยทุน โดยสมมติใหความสัมพันธอยูในรูปแบบ Cobb-Douglas Production 
Function ดังนี้ 

βα LAKY =  
 

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

β    = คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน 
 

 



 

28 

 ฟงกชันขางตนเปนแบบยกกําลัง (power function) แสดงวาปจจัยการผลิตมีความสัมพันธ
กับผลผลิตแบบไมเปนเสนตรง ซ่ึงสามารถเปล่ียนความสัมพันธเปนแบบเสนตรงได ดังนี ้
  
   LKAY lnlnlnln βα ++=   
                                         

 สามารถหาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิดไดดังนี ้
 

)(ln
)(ln

Kd
d Υ  =  

dK
dΥ  . 

Υ
K   =  βLAK 1−∝∝ . 

βLAK
K

∝
  =  ∝   

 
 คา ∝  หรือคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยทุนท่ีคํานวณไดจะแสดงวาการเพ่ิมขึ้นของ
ปจจัยทุนรอยละ 1 มีผลทําใหผลผลิตเพ่ิมขึ้นรอยละ ∝   ในทํานองเดียวกัน ก็สามารถแสดงใหเห็น
วา β   คือ คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยแรงงาน  
 

ผลการศึกษาผลการดําเนินงานโดยวัดจากดัชนีตาง ๆ สรุปไดวารายไดเฉล่ียและกําไรเฉล่ีย
มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นตลอดเวลา ขณะเดียวกันคาใชจายเฉล่ียก็เพ่ิมขึ้นเชนกันและเพ่ิมขึ้นในอัตราท่ีสูง
กวารายไดเฉล่ีย  จึงมีผลทําใหกําไรเฉล่ียเพ่ิมขึ้นในอัตราท่ีลดลง โดยรายไดท่ีเกี่ยวกับกิจกรรมการ
บินคิดเปนรอยละ 60 และรายไดท่ีไมเกี่ยวกับกิจกรรมการบินคิดเปนรอยละ 40  ดานดัชนีผลิตภาพ
แรงงานมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นท้ังในรูปตัวเงินและกายภาพ    อยางไรกต็ามในชวงท่ีเกิด ภาวะสงคราม 
และการเกิดโรคระบาด สงผลทําใหผลิตภาพแรงงานลดลง  สัดสวนของปจจัยทุนท่ีเปน
องคประกอบในการผลิตบริการมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น ในขณะท่ีสัดสวนของการใชปจจัยแรงงานกลับ
ลดลง 
  

ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของผลิตภาพการใหบริการผูโดยสาร 
โดยพิจารณาจากฟงกชันการผลิตแบบ Cobb-Douglas พบวา คาจางแรงงานมีความสัมพันธกับ
ปริมาณผูโดยสารมากท่ีสุด   รองลงมาคือการลงทุนในสินทรัพยถาวร เชน อาคารผูโดยสาร 
เครื่องจักรและอุปกรณตาง ๆ เปนตน   โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.69 และ 0.39 ตามลําดับ  สวน
การเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารท่ีเกิดจากปจจัยอ่ืนท่ีไมไดรวมอยูในฟงกชันการ
ผลิต เชน เทคโนโลยี  การบริหารจัดการ  เปนตน มีผลทําใหผลิตภาพการใหบริการผูโดยสารลดลง 
และบริษัท  ทาอากาศยานไทย ทําการผลิตอยูในชวงผลตอบแทนตอขนาดคงท่ี โดยมีคาความ
ยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตเทากับ 1.08  ผลการศึกษาสัดสวนการเปล่ียนแปลงผลิตภาพ



 

29 

การใหบริการผูโดยสารจําแนกตามปจจัยการผลิต พบวา แรงงานมีสวนสําคัญตอการเพ่ิมผลิตภาพ
คิดเปนรอยละ 64  และปจจัยทุนมีสวนตอการเพ่ิมผลิตภาพคิดเปนรอยละ 36 
 

ภัทรพงศ  ชุมแวงวาป (2548)  ไดทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขัน
ของทาอากาศยานไทยเทียบกับทาอากาศยานสิงคโปร โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหสภาพท่ัวไป
ของทาอากาศยานไทยและสิงคโปร  วิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขันของทาอากาศยานไทยกับ
ทาอากาศยานสิงคโปร  ใชขอมูลทุติยภูมิในการวิเคราะหสภาพท่ัวไป และใชแนวคิดทฤษฎีการ
ไดเปรียบเชิงแขงขัน ของไมเคิล อี. พอรเตอร โดยมีการกําหนดความไดเปรียบ 4 ดาน คือ              
1)  เง่ือนไขของปจจัยการผลิต  2)  เง่ือนไขดานอุปสงค  3)  อุตสาหกรรมท่ีสนับสนุนและเกี่ยวของ 
4)  บริบทของการแขงขันและกลยุทธของธุรกิจ 

 
ผลการศึกษาพบวา วิวัฒนาการทาอากาศยานไทยและสิงคโปรเริ่มตนพรอมกัน  และมี

รูปแบบการพัฒนาคลายกัน แตสิงคโปรมีการพัฒนาทาอากาศยานสมํ่าเสมอและรวดเร็วกวาไทย  
สวนการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขัน  พบวา ทาอากาศยานไทยมีความไดเปรียบเชิงแขงขัน
ในดาน 1) เง่ือนไขของปจจัยการผลิต ไดแก ทําเลท่ีตั้งและโครงสรางพ้ืนฐานของทาอากาศยานใน
อนาคต 2) อุตสาหกรรมท่ีเช่ือมโยงและสนับสนุน ไดแก ธุรกิจสายการบิน ธุรกิจการทองเท่ียว     
แตอยางไรก็ตาม ทาอากาศยานไทยมีความไดเปรียบเชิงแขงขันนอยกวาสิงคโปรในดาน 1) เง่ือนไข
ดานอุปสงค 2) อุตสาหกรรมท่ีสนับสนุนและเกี่ยวของ ไดแก ธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ 
 

จิราภรณ  แซตั้ง และ ประสพชัย  พสุนนท (2551)  ทําการศึกษา การประเมินประสิทธิภาพ
การดําเนินงานทาอากาศยานไทยระหวางป พ.ศ. 2549–2550  มีวัตถุประสงค  เพ่ือวัดประสิทธิภาพ
ทาอากาศยานไทย  6 แหง ท่ีดําเนินการโดย บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ระหวางป 
พ.ศ. 2549–2550 โดยใชวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA)  จากตัวแบบ CCR ตัวแบบ 
BCC และ Scale efficiency โดยพิจารณาดานผลผลิต  
 
 ผลการศึกษา ภาพรวมในป พ.ศ. 2549-2550  การประเมินดวยตัวแบบ CCR ตัวแบบ BCC 
และ SE พบวา ทาอากาศยานเชียงใหม และทาอากาศยานภูเก็ต เปนทาอากาศยานท่ีมีประสิทธิภาพ 
ในการดําเนินงานท่ีเหมาะสมและสามารถนํามาเปนตัวอยางของการดําเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพท้ัง
ประสิทธิภาพการดําเนินงาน ประสิทธิภาพดานเทคนิค  ตรงกันขามเม่ือประเมินประสิทธิภาพ      
ทาอากาศยานท้ัง 6 แหง พบวา ทาอากาศยานเชียงรายเปนทาอากาศยานท่ีมีการดําเนินงานท่ีไม



 

30 

เหมาะสม ถึงแมจะประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานท้ัง 2 ป และลดตัวแปรปจจัยผลผลิตลง 
คะแนนประสิทธิภาพยังเชนเดิม คือ มีประสิทธิภาพการดําเนินงานท่ีไมเหมาะสม  ทาอากาศยาน
เชียงราย  จําเปนตองพยายามเพ่ิมปจจัยนําเขาและเพ่ิมปจจัยผลผลิตใหเพ่ิมมากขึ้นและจากผลวิจัย
การลดหรือเพ่ิมตัวแปรปจจัยผลผลิตท่ีใชในการวิเคราะหประสิทธิภาพดวยวิธีการ DEA ไมมีผลตอ
คะแนนประสิทธิภาพ เม่ือประเมินดวยตัวแบบ CCR และตัวแบบ BCC เพราะคาประสิทธิภาพท่ีได 
จะเปนไปในแนวทางเดียวกันคอนขางสูง  คือ  คะแนนประสิทธิภาพ เม่ือกําหนดตัวแปรปจจัย
ผลผลิต 7 ตัวแปร จะเทากับการกําหนดตัวแปรปจจัยผลผลิต 4 ตัวแปรหรือคะแนนประสิทธิภาพ
ของทาอากาศยานท่ีไมมีประสิทธิภาพยังคงไดคะแนนไมมีประสิทธิภาพเชนเดิม                   
 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวัดประสิทธิภาพ 
 

Battese and Coelli (1995) ทําการศึกษาประสิทธิภาพการผลิตขาวของเกษตรกรในอินเดีย  
จํานวน 14 ครัวเรือน  ตั้งแตป ค.ศ. 1975- 1976 และ ปค.ศ. 1984-1985  โดยไดใชแบบจําลอง 
Stochastic frontier production  function  และไดสรางแบบจําลอง Technical inefficiency effect 
ดังนี ้

 
ln(Yit) = β0+ β1ln(Landit) + β2ln(PILandit) + β3ln(Laborit) + β4ln(Bullocksit)  

 + β5ln[Max( Costsit,1-Dit)] + β6(Yearit) + Vit-Uit 
 

แบบจําลองความไมมีประสิทธิภาพ 
 

Uit = δ0 + δ1 (Ageit ) + δ2 (Schooling it) + δ3 (Year it) + Wit 

 

โดย  Y               มูลคาผลผลิต (สกุลเงินรูป) 
Land          พ้ืนท่ีชลประทานและพ้ืนท่ีท่ีไมมีชลประทาน (หนวย: เฮกเตอร) 
PILand       สัดสวนของพ้ืนท่ีท่ีมีชลประทาน 
Labour       จํานวนช่ัวโมงการทํางานของแรงงาน 
Bullocks     จํานวนช่ัวโมงการทํางานของวัว 
Cost            มูลคาตนทุนปจจัยการผลิตอ่ืน  ๆไดแก คาปุยอินทรียและปุยอนินทรีย  

      คายา ปราบศัตรูพืช คาเครื่องมือ  
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D                ตัวแปรหุนมีคาเทากับ 1 เม่ือ ตนทุนมีคาเปนบวก และมีคาเทากับ 0  
       เม่ือตนทุน  มีคานอยกวาหรือเทากับ 0 
Age             อายุของชาวนา (ผูมีอํานาจตัดสินใจในการจัดการท่ีนา) 
Schooling   จํานวนปการศึกษาของชาวนา (ผูมีอํานาจตัดสินใจในการจัดการท่ีนา) 
Year            ปท่ีทําการศึกษา 
V it และ W it   Random error 
 

โดยทําการประมาณคาดวยโปรแกรม FRONTIER 2.0 ประมาณคาแบบ Maximum 
likelihood พบวา คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรสมการ Stochastic production function มีคาเปนบวก  
ยกเวน คาสัมประสิทธ์ิของ Bullocks มีคาเปนลบ โดยคาสัมประสิทธ์ิของ Land และLabour มีคา
เทากับ 0.37และ 0.85 ตามลําดับ และมีนัยสําคัญทางสถิต ิในขณะท่ีตัวแปรตนทุนมีความสัมพันธ
เล็กนอยกับผลผลิตอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิคาสัมประสิทธ์ิของ Year ช้ีใหเห็นมูลคาของผลผลิตมี
แนวโนมเพ่ิมขึ้นเล็กนอยแตไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ  

 
ในการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของแบบจําลองความไมมีประสิทธิภาพ พบวา คา

สัมประสิทธ์ิของ Age มีคาเปนบวก คือ ชาวนาท่ีมีอายุมากจะมีประสิทธิภาพมากกวาชาวนาท่ีมีอายุ
นอยกวา และคาสัมประสิทธ์ิของ Schooling มีคาเปนลบแสดงใหเห็นวายิ่งชาวนามีการศึกษาสูงยิ่ง
ทําใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นแตเนื่องจากมีคาเล็กมากจึงไมคอยมีผลตอประสิทธิภาพมากนัก         
คาสัมประสิทธ์ิของ Year มีคาเปนลบ แสดงใหเปนวาความไมมีประสิทธิภาพมีแนวโนมท่ีจะลดลง
เรื่อยๆ ในขณะท่ีคา γ มีคาเขาใกล 1 แสดงใหเห็นวา ผลกระทบจากความไมมีประสิทธิภาพใน
การวิเคราะหมูลคาของผลผลิตของชาวนานั้นมีแนวโนมอยางมีนัยสําคัญทางสถิติสูง 
  

ลินดา ตรีทศายุธ (2550) ทําการศึกษา ความมีประสิทธิภาพของบริษัทหลักทรัพยใน
ประเทศไทย  วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาประสิทธิภาพของบริษัทหลักทรัพยในประเทศไทย  โดยใช
แนวคิดการวิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม  พิจารณาความสัมพันธระหวางความมีประสิทธิภาพ 
และปจจัยท่ีคาดวาจะมีผลตอความมีประสิทธิภาพ เพ่ือใชเปนแนวทางในการปรับปรุงการ
บริหารงานในองคกร โดยใชสมการ Translog Cost Function ท่ีมีเง่ือนไข Linearly Homogeneous 
ในราคาปจจัยการผลิต  และใชขอมูลทางการเงินของบริษัทหลักทรัพยจํานวน 27 แหง ตั้งแตป   
พ.ศ. 2544-2548  ทําการประมาณคาโดยใชวิธี Maximum Likelihood  โดยมีแบบจําลองท่ีอธิบาย
ความไมมีประสิทธิภาพสามารถทําการประมาณไปพรอมๆกัน (simultaneously) 
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ผลการศึกษาบริษัทหลักทรัพย เครดติ สวิส มีประสิทธิภาพสูงสุด มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพ
เทากับ 0.89 รองมาคือ บริษัทหลักทรัพย ยูไนเต็ด มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพเทากับ 0.86 และบริษัท
หลักทรัพย กิมเอ็ง มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพเทากับ 0.86 ตามลําดับ สวนบริษัทหลักทรัพยมีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพนอยท่ีสุด คือ บริษัทหลักทรัพย ซิตี้คอรป มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพเทากับ 0.32 รองมา
คือบริษัทหลักทรัพย แอดคินซัน มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพเทากับ 0.36 ปจจัยท่ีอธิบายความมี
ประสิทธิภาพของบริษัทหลักทรัพย ไดแก บริษัทขามชาติจํานวนสาขา คาใชจายเกี่ยวกับพนักงาน
ตอรายรับ อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยท้ังหมด จากการศึกษาพบวา บริษัทหลักทรัพยท่ีเปน
บริษัทขามชาติจะมีประสิทธิภาพสูงกวาบริษัททองถ่ินโดยเปรียบเทียบ จํานวนสาขาไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ บริษัทหลักทรัพยท่ีมีคาใชจายเกี่ยวกับพนักงานตอรายรบัสูงสงผลใหมีประสิทธิภาพต่ําลง 
บริษัทหลักทรัพยท่ีมีอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยท้ังหมดสูงจะสงผลใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
ผลการศึกษาดังกลาวจะชวยเปนแนวทางใหบริษัทหลักทรัพยนําไปปรับปรุงบริหารองคกร เชน การ
ใชบริษัทตางชาติเปนตนแบบในการบริหารงานบริษัททองถ่ิน การควบคุมคาใชจายท่ีเกี่ยวของกับ
พนักงาน และการบริหารสินทรัพยเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการสรางรายไดของบริษัท 
 

วิลาวัณย แกววันเพ็ญ (2551)  ทําการศึกษา ผลของการปรับโครงสรางธนาคารพาณิชยไทย
ท่ีมีตอประสิทธิภาพทางเทคนิคและประสิทธิภาพทางตนทุน มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลการ
ดําเนินงานทางการเงิน และผลของการปรับโครงสรางท่ีมีตอประสิทธิภาพการดําเนินงานของ
ธนาคารพาณิชยไทยในทางเทคนิคและทางตนทุน โดยใชขอมูลธนาคารพาณิชยไทย 10 แหง  
พ.ศ. 2529-2549  

 
ฟงกชันอธิบายปจจัยท่ีสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพท่ีใชในการศึกษา คือ 
 

ititititititit WonDeregulatinivatizatioStateHHISizeU ++++++= 543210 Prlnln δδδδδδ

 
โดยท่ี    HHIit คือ สภาพการแขงขันในธุรกิจของธนาคาร i  ณ เวลา t   
 Stateit คือ สัดสวนการถือหุนของภาครัฐของธนาคาร i  ณ เวลา t  (รอยละ)  
 Privatizationit คือ ตัวแปรหุนมีคาเทากับ 1 หลังแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และอ่ืน ๆ มีคาเทากับ 0  
 Deregulationit คือ ตัวแปรหุนมีคาเทากับ 1 หลังการผอนคลายกฎระเบียบใหนักลงทุน 
 ตางชาติถือหุนในธนาคารพาณิชยไทยเกินรอยละ 25  
  



 

33 

 ผลการศึกษาเชิงพรรณนาโดยวิธี CAMEL พบวา การปรับโครงสรางทําใหผลดําเนินงาน
ทางการเงิน ธนาคารพาณิชยไทย ดานความม่ันคงของเงินกองทุน คุณภาพสินทรัพย คุณภาพในการ
บริหาร ความสามารถในการทํากําไร และสภาพคลองเพ่ิมขึ้น ยกเวนการแปรรูปกิจการเปนของรัฐ
และการผอนคลายกฎระเบียบการถือหุนของตางชาติ ในธนาคารท่ีตองปรับปรุงผลการดําเนินงาน 
ทําใหความสามารถในการทํากําไรลดลง 
  

ผลการศึกษาเชิงปริมาณโดยวิธีการวิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม  เปนเพ่ือวัดคา
ประสิทธิภาพทางตนทุน พบวา ธนาคารพาณิชยไทยในชวงป พ.ศ. 2529-2549 มีคาเฉล่ียสัดสวน
การใชปจจัยเงินทุนสูงสุด แตมีแนวโนมลดลงตั้งแต พ.ศ. 2529 ขณะท่ีสัดสวนแรงงาน และทุน
เพ่ิมขึ้น ดานสัดสวนคาใชจายดานเงินทุนตอตนทุนมีสัดสวนสูงสุด และลดลงชวง พ.ศ. 2529-2541 
ดานแรงงานลดลงชวงพ.ศ. 2542-2547 และดานทุนเพ่ิมขึ้นชัดเจนหลัง พ.ศ. 2540 สําหรับคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเทากับ 0.8879 คาประสิทธิภาพทางตนทุนเทากับ 0.7771 แสดงวา ธนาคาร
พาณิชยไทยท้ัง 10 แหงไมไดดําเนินงาน ณ จุดท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงธนาคารมีศักยภาพท่ีจะเพ่ิม
ผลผลิตไดอีกรอยละ 11.21 และลดตนทุนไดอีก รอยละ 22.29  การปรับโครงสรางธนาคารพาณิชย
ไทยดวยการแปรรูปกิจการเปนของรัฐ การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และการผอนคลายกฎระเบียบการถือ
หุนของตางชาตใินธนาคารท่ีตองปรับปรุงผลการดําเนินงาน  สงผลใหท้ังคาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคและทางตนทุนลดลง  สวนขนาดสินทรัพยและการผูกขาดท่ีเพ่ิมขึ้นสงผลใหท้ัง
ประสิทธิภาพทางเทคนิคและทางตนทุนเพ่ิมขึ้น โดยสรุปการปรับโครงสรางบางสวนทําให
ประสิทธิภาพทางเทคนิคและทางตนทุนของธนาคารพาณิชยไทยลดลง ดังนั้น ภาครัฐควรปรับการ
แปรรูปรัฐวิสาหกิจโดยใหเอกชนถือหุนท้ังหมด เพ่ิมสิทธิประโยชนใหกับธนาคารท่ีควบรวมกิจการ
และนักลงทุนท่ีซ้ือกิจการธนาคารแทนการเขาไปแทรกแซงกิจการดวยตัวเอง 

 
 Barros  (2008)  ไดศึกษาการวัดประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบินในสหราชอาณาจักร 
มีวัตถุประสงควัดประสิทธิภาพและจัดลําดับสนามบินตามความสามารถในการผลิตชวงระหวาง ป
ค.ศ. 2000-2005  โดยใชแบบจําลองเสนพรมแดนเชิงเฟนสุมสองลักษณะ คอื Homogeneous 
stochastic frontier model และ Random or Heterogenous stochastic frontier model เพ่ือเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของทาอากาศยานของอังกฤษในแตละแบบจําลอง  โดยใชขอมูลการดําเนินงานและ
ขอมูลทางการเงินของสนามบินท้ัง 27 แหงของสหราชอาณาจักร  
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 โดยไดศึกษาความแตกตางระหวาง ความไมมีประสิทธิภาพ และความมีประสิทธิภาพจาก
ฟงกชันตนทุน โดยท่ี [ ] ititit vuE ε+  แสดงถึง ความไมมีประสิทธิภาพทางการผลิตของสนามบิน i  
ณ เวลา t  โดยการใชแบบจําลองเสนพรมแดนเฟนสุม  
 
 ( ) TtNieXCC UitVit

itit ,...,2,1,,...,2,1, =∀=∀= +  
     
โดยท่ี  itC   คือ  ตนทุนท่ีตัดสินใจทําการผลิตจํานวน i หนวย ณ ชวงเวลาท่ี t  
           itX    คือ  เวกเตอรของราคาปจจัยการผลิต และผลผลิตของหนวยผลิตท่ี i ณ เวลา t  
            itV   คือ  คาความคลาดเคล่ือนท่ีมีการกระจายไปไดท้ังสองขาง ทําใหเกิดการเคล่ือนแบบสุม 
  ของเสนพรมแดนเนื่องมาจากเหตุการณภายนอกท้ังในเชิงบวกและลบ มีลักษณะ 
   การแจกแจงปกต ิ
            itU    คือ ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนของ 
  หนวยการผลิตท่ี i  ณ เวลา t โดยสมมติใหมีการแจกแจงแบบปกติตัดปลายท่ีศูนย 
 
 คําจํากัดความของคาความแปรปรวน ท่ี  222

uv σσσ +=   โดยท่ี vu σσλ =   
 
 ( ) itititiit uvXwC ++++= '

0 ββ   
      
 ประเด็นท่ีสอง เกี่ยวของเฉพาะความไมมีประสิทธิภาพ อยูในรูปของ u ซ่ึงเปนการกระจาย
แบบกึ่งปกติตามขอสมมต ิสําหรับฟงกชัน Likelihood สามารถดูการพิสูจนจาก Greene (2005)  
  
  ในการศึกษานี้ใช Translog function  เปนฟงกชันท่ีมีรูปแบบท่ีมีความยืดหยุน ซ่ึงใชในการ
หลีกเล่ียงส่ิงท่ีไมจําเปนหรือถูกควบคุมทางดานเทคโนโลย ี
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 โดยท่ี     y   คือ  ผลผลิต 
  w   คือ  ราคาปจจัยการผลิต 
  t     คือ  ระยะเวลา 
  v    คือ  คาความคลาดเคล่ือนสุมท่ีเกิดจากตัวรบกวน และจากขอสมมติเปนการ 
   กระจายแบบปกติ มีคาเทากับ 0 
  u   คือ   ความไมมีประสิทธิภาพ และจากขอสมมติเปนการกระจายแบบกึ่งปกต ิ
  
 ผลของคาประสิทธิภาพของสนามบินจากท้ังสองแบบจําลองพบวาเสนพรมแดนในแตละ
ระดับคะแนน คาท่ีได อยูระหวาง 1 – 0  ถาคาท่ีไดเทากับ 1 แสดงวามีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดนั่นเอง  
โดยแบบจําลองhomogenous frontier แสดงระดับความมีประสิทธิภาพท่ีมีคาความสัมพันธกันสูง  
โดยมีคาเฉล่ียของคาประสิทธิภาพ เพียง 0.45 สวนคาเฉล่ียของประสิทธิภาพแบบ rondom หรือ 
heterogenous frontier มีคาเทากับ 0.62   โดยการเปรียบเทียบของแบบจําลองนั้น พบวา คะแนนท่ีได
จากแบบจําลอง homogenous frontier  ใหคาความแปรปรวนมากกวาอีกแบบจําลอง หรืออีกนัยหนึ่ง 
คือตัวแปรในแบบจําลอง heterogenous frontier ตัวแปรปจจัยอ่ืนๆ รวมอยูในการวัดคาคะแนนดวย 
 
 การจัดลําดับความมีประสิทธิภาพท้ังสองแบบจําลองไดลําดับไมเหมือนกัน โดยกรณีของ
แบบจําลอง heterogenous frontier นั้น สนามบินท่ีมีคาประสิทธิภาพท่ีสุดคือ Luton ซ่ึงเปน
สนามบินขนาดเล็กของอังกฤษ และเปนผูเช่ียวชาญการใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา รวมท้ังยัง
พบวาสนามบินท่ีมีประสิทธิภาพใน 4  อันดับแรกนั้น  เปนสนามบินอิสระอีกดวย  และเม่ือได
พิจารณาสนามบินขนาดใหญท่ีสุดของอังกฤษ ไดแก Heathrow Gatwick และ Manchester พบวา
เปนสนามบินท่ีมีประสิทธิภาพจากการจัดลําดับแยท่ีสุด   
 
 สรุปงานวิจัยท่ีเกี่ยวของมีประโยชนและความแตกตางจากงานวิจัยครั้งนี้ ดังนี ้
 

งานวิจัยของ  Claessens and Simeon (2002); Eatle and Telegdy (2002) และภูรี  สิรสุนทร 
(2550)  เปนงานวิจัยท่ีศึกษาเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  โดยงานวิจัยนี้มีประโยชน  คือทําให
ทราบถึงวิธีการการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และเปนแนวทางในการศึกษาครั้งนี้  สวนงานวิจัยของ 
ลินดา  ตรีทศายุธ (2550) และวิลาวัณย  แกววันเพ็ญ (2551) ท่ีไดศึกษาโดยใชแบบจําลอง การ
วิเคราะหเสนพรมแดนเชิงเฟนสุม และBattese and Coelli (1995) ไดนําแบบจําลอง Stochastic 
frontier production  function มาใชวัดประสิทธิภาพการผลิตขาวของเกษตรกรในอินเดีย และได
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สรางแบบจําลอง Technical inefficiency effect เพ่ือวัดความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค  โดย
งานวิจัยเหลานี้ไดนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาเรื่องการวัดประสิทธิภาพดานตนทุนของทอท.  
รวมท้ังงานวิจัยของภาวนา  คงจําป (2547);  ภัทรพงศ  ชุมแวงวาป (2548);  จิราภรณ แซตั้ง และ
ประสพชัย พสุนนท (2551) ไดศึกษาบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  โดยภาวนา ไดทํา
การวิเคราะหการเปล่ียนแปลงผลิตภาพการใหบริการธุรกิจการบินพาณิชยของทอท.  สวนงานของ 
จิราภรณ  และประสพชัย ใชวิธี DEA เพ่ือวัดประสิทธิภาพทาอากาศยานแตละแหง   ทําใหไดทราบ
วาทาอากาศยานใดมีคาประสิทธิภาพเพียงใด และมีการใชตัวแปรใดบางในการศึกษา  โดยงานวิจัย
ท่ีเกี่ยวกับทอท. ทําใหทราบถึงวิวัฒนาการและสภาพท่ัวไปของทอท.   เพ่ือใชในงานศึกษาในครั้งนี ้  

 
สุดทายงานของ Barros (2008) ท่ีไดศึกษาTechnical efficiency of UK airports เปนงานวิจัย

ท่ีวัดประสิทธิภาพทาอากาศยานของสหราชอาณาจักร 27 แหง ไดนําแบบ จําลองตนทุนเชิงเฟนสุม
มาวิเคราะหและวัดประสิทธิภาพ ซ่ึงงานวิจัยนี้ถือไดวาเปนแบบอยางในการศึกษาท้ังดานตัวแปรท่ี
ใชในการศึกษาทาอากาศยานและแบบจําลองในการวัดประสิทธิภาพทางดานตนทุนของทาอากาศ
ยานของไทย เพ่ือวัดคาประสิทธิภาพวาเปนอยางไร  

 
โดยการศึกษาครั้งนี้มีความแตกตางจากงานวิจัยท่ีผานมา เนื่องจากเปนการศึกษาเกี่ยวกับ 

ผลของการแปรรูปและการวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรทางดานตนทุนของทาอากาศยาน
นานาชาติท่ีอยูภายใตการดูแลของทอท. ซ่ึงเปนผูไดรับการผูกขาดสนามบินนานาชาติของประเทศ 
ไดใชทฤษฎีและแนวคิดการวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณมาชวยในการศึกษาและวิเคราะหผล  โดยนํา
แนวคิดมาจากบทความเรื่องการแปรรูปรัฐวิสาหกิจตางประเทศ  จึงไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการแปร
รูปทอท. และใหความสนใจถึงผลกระทบวามีตอรายไดภาครัฐอยางไร แตกตางจากการแปรรูปของ
งานวิจัยท่ีเกี่ยวของท่ีเนนทางดานรายไดของกิจการและวิธีการศึกษาท่ีเนนทางดานพรรณาไมไดนํา
ศึกษาตอไปถึงผลหลังจากการแปรรูปแลววากิจการเกิดประสิทธิภาพมากนอยเพียงใด  แมวาใน
ประเทศไทยจะมีการศึกษาเรื่องการแปรรูปทอท. มาบางแลว แตการศึกษาเกี่ยวกับการแปรรูป
ทางดานเศรษฐศาสตรก็ยังมีนอยมาก  และผูศึกษาคนควางานวิจัยในประเทศท่ีเกี่ยวการวัดผล
ประสิทธิภาพทางดานตนทุนของทอท. โดยวิธี Stochastic Frontier Analysis ยังไมพบ  มีเพียง
การศึกษาวัดประสิทธิภาพบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ดวยวิธี DEA เทานั้น   ดังนั้น
จึงไดทําการศึกษาการวัดประสิทธิภาพทางตนทุน ดวยวิธี SFA  โดยใชตัวแปรและแบบจําลองท่ีได
ศึกษาจากงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ แตมีการเปล่ียนแปลงตัวแปรท่ีใชตามความเหมาะสมของทอท.   



 

37 

แบบจําลองและขอมูลที่ใชในการศึกษา 
 
 สวนนี้จะกลาวถึงแบบจําลองและขอมูลท่ีใชในการศึกษาในครั้งนี้  ซ่ึงไดนําแนวคิดทาง
ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของมาอธิบายแบบจําลองประสิทธิภาพทางตนทุนของบริษัท ทาอากาศ
ยานไทย จํากัด (มหาชน) พรอมท้ังปจจัยท่ีสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ โดยไดแบงเปน 
แบบจําลองท่ีใชในการศึกษา แบบจําลองเฉพาะท่ีใชในการศึกษา สมมติฐานการวิจัย  วิธีการ
ประมาณคาพารามิเตอร และสรุปสัญลักษณตัวแปรท่ีใชในการศึกษามีรายละเอียด ดังนี้ 
 
แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
  
 แบบจําลองพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม (Stochastic Cost Frontier) เพ่ือวัดประสิทธิภาพทาง
ตนทุน โดยแบบจําลอง SFA มีการกําหนดคาความคลาดเคล่ือน 2 สวนคือ คาความคลาดเคล่ือนท่ี
สามารถควบคุมได เชน การใชปจจัยการผลิต การควบคุมการบินทางอากาศ เปนตน  และคา
ความคลาดเคล่ือนท่ีไมสามารถควบคุมได เชน ปญหาการกอความไมสงบ  ภัยธรรมชาติ เปนตน  
ถาสมมติให ปจจัยการผลิตและผลผลิตมีลักษณะเหมือนกันทุกประการ และเปาหมายของหนวยการ
ผลิต ก็คือ เพ่ือใชตนทุนต่ําสุดหรือไดกําไรสูงสุดนั่นเอง  
   
แบบจําลองที่ใชวัดประสิทธิภาพทางตนทุน 
  

จากแนวคิดทฤษฎีและการตรวจเอกสารงานวิจัยเกี่ยวกับการวัดประสิทธิภาพดานเทคนิค 
โดยใชฟงกชันพรมแดนการผลิตเชิงเฟนสุมนั้นจะมีการกําหนด ให iu คือ ผลของความไมมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเปนสาเหตุท่ีทําใหการดําเนินงานต่ํากวาเสนพรมแดนการผลิตเชิงเฟนสุม 
ดังนั้น ถาตองการหาฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม  สามารถเปล่ียนพจนความคาดเคล่ือน
จาก ( )ii uv −  ในฟงกชันพรมแดนการผลิตเฟนสุมเปน ( )ii uv +   สะทอนใหเห็นถึงความไมมี
ประสิทธิภาพทําใหตนทุนสูงขึ้นนั่นเอง  โดย iu  คือ ผลของความไมมีประสิทธิภาพทาง
เศรษฐศาสตรดานตนทุนท่ีรวมผลของคาความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรรไวแลว 
  

โดยฟงกชันตนทุน มาจากแนวคิด minimize cost subject to output level ท่ีจะได cost 
function เปนฟงกชันผลผลิต และราคาปจจัยการผลิต  กําหนดใหมีใชปจจัยการผลิต 2 ชนิด คือ  1x

และ 2x ทําการผลิตเพ่ือใหไดสินคา y  โดยมีฟงกชันการผลิต ดังนี้ (Nicholson, 2005)   
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( ) 0,; 21 =xxyf   จะได   ),( 21 xxfy =  
 

จากฟงกชันตนทุน 
 

2211 xpxpC +=             โดยท่ี p   คือ ราคาปจจัยการผลิต 
 

การหาอุปสงคตอปจจัยการผลิตท่ีทําใหการผลิตมีตนทุนต่ําสุด 
 

2211 xpxpMinC +=  
 
Subject to:   ( )21 , xxfy =  
 

Set Lagrangian จะได  
 

( )[ ]212211 , xxfyxpxpL −++= λ  
 

First Order Condition: 
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= =RTS ( 1x for 2x ) 

 
นําคา *x  ท่ีไดจากการแกสมการขางตน แทนลงในสมการตนทุนการผลิต จะไดสมการ

ตนทุนต่ําสุด ดังนี้   
*
22

*
11

* xpxpC +=  
 
ดังนั้นจะไดรูปแบบ Cost Function ท่ีมีความสัมพันธระหวาง ผลผลิต และราคาปจจัยการผลิต 

( )KL PPyCC ,;=  
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และสามารถเขียนใหอยูในรูปท่ัวไปของฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม คือ 
 
 ititit XC εβ +=        กําหนดให TtNi ,...,2,1,,...,2,1 ==  และ ititit vu +=ε         (19) 
 
 itititit uvXC ++= β                       (20) 

    
โดยท่ี  itC   คือ  ตนทุนการผลิตของธุรกิจท่ี i   ณ ชวงเวลาท่ี t  
           itX    คือ  เวกเตอรของราคาปจจัยการผลิต และผลผลิตของธุรกิจท่ี i ณ เวลา t  
       β     คือ  เวกเตอรของพารามิเตอรท่ีตองการประมาณคา 
            itv    คือ  ตัวแปรสุม แสดงถึงการคาดเคล่ือนแบบสุมของเสนพรมแดนเนื่องมาจาก 
   เหตุการณภายนอกท้ังในเชิงบวกและลบ มีลักษณะการแจกแจงปกต ิ
            itu     คือ  ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนของ 
   ธุรกิจท่ี i  ณ เวลา t โดยสมมติใหมีการแจกแจงแบบกึ่งปกติตัดปลายท่ีศูนย 
 itv และ itu  เปนอิสระตอกัน 
 
 คําจํากัดความของคาความแปรปรวนโดย โปรแกรม Frontier 4.1 จะใชคาγ  แทนคา λ
โดยกําหนดใหคา 222 / uvu σσσγ +=   ในขณะท่ี vu σσλ =  
  
 จากแนวคิดของ Battese and Coelli (1995) ไดเสนอแบบจําลอง Inefficiency Effects 
Model for Panel Data  ท่ีกําหนดให itu  ถูกกําหนดมาจากตัวแปรอธิบายภายใน และเปล่ียนแปลง
ไดตามเวลา และยังมีการกําหนดลักษณะการกระจายของ itu เปนแบบ Truncated-normal  ทําใหผล
ท่ีไดสอดคลองกับความเปนไดดังนี ้
 
  ititit WZu += δ                          (21) 
 
 กําหนดให itu คือ ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพทาง 
ตนทุนของหนวยการผลิตท่ี i  ณ เวลา t  โดยสมมติใหมีการแจกแจงแบบปกติตัดปลายท่ีศูนย มี 
คาเฉล่ียเทากับ δitZ   ความแปรปรวนเทากับ 2

Uσ และเปล่ียนแปลงตามเวลา itZ  คือ เวกเตอรขนาด 
( )M×1 ของตัวแปรภายนอกท่ีใชอธิบายความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค itW  คือตัวแปรสุมมี
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การแจกแจงแบบปกติเปนอิสระคาเฉล่ียเทากับศูนย ความแปรปรวนเทากับ 2
Wσ   จะไดแบบ  

จําลอง The Inefficiency Effects สามารถหาคาประสิทธิภาพทางตนทุนได ดังนี ้
 
  ( ) ( )itititit WZuCE −−=−= δexpexp                                                         (22) 
 
แบบจําลองเฉพาะที่ใชในการศึกษา 
  
 ในการวัดประสิทธิภาพทางตนทุนนี้ไดใชรูปแบบ Translog Cost Function มีท่ีมาจาก 
Taylor series expansion  (กรกช  ศรีวรรณ, 2550)  เนื่องจากเปนรูปแบบท่ีไมมีขอจํากัดเรื่อง
ผลตอบแทนตอขนาด  ความยืดหยุนของการทดแทนกัน และTranslog Cost Function ไมตอง
กําหนดลักษณะของ Production function กอน  สามารถใชศึกษากรณีผลผลิตชนิดเดียวหรือหลาย
ชนิดได นอกจากนี้ยังเปนแบบจําลองท่ีมีราคาปจจัยการผลิตและผลผลิตอยูในแบบจําลองเดียวกัน 
อีกท้ังเปนแบบจําลองท่ีสามารถลดรูปเปนแบบจําลองแบบอ่ืนๆได เชน Cobb Douglas Function  
รวมถึงยังเปนแบบจําลองท่ีสามารถศึกษาการประหยัดจากขนาดและการประหยัดจากการขยาย
ขอบเขตการผลิตไดพรอมกัน ดังนั้น Translog Cost Function จึงเปนแบบจําลองท่ีมีความนาสนใจ
และเปนท่ีนิยมใชเปนแบบจําลองในการศึกษา  โดยไดทําการทดสอบสมมติฐานเพ่ือหาวารูปแบบ
สมการท่ีเหมาะสมกับขอมูลวาควรเปนแบบ Cobb Douglas หรือ Translog โดยใชวิธี Generalised 
likelihood- ratio หากยอมรับ 0H  แสดงวาขอมูลเหมาะกับสมการ Cobb Douglas แตถาหากปฎิเสธ 

0H  แสดงวารูปแบบของ Translog Function เหมาะกวา  จะไดรูปแบบสมการTranslog Cost 
Frontier  จากสมการท่ี 15   
  
 โดยกําหนดให  tv และ tu  มีลักษณะการแจกแจงแบบ normal and truncated-normal  
นอกจากนี้ยังกําหนดใหฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุมมีคุณสมบัติการเทากัน (Homogeneous 
stochastic frontier model)   โดยสมการตนทุนรวมมีความสัมพันธกับผลผลิต และราคาปจจัยการ
ผลิต แตละชนิด  จึงจําเปนท่ีสมการตนทุนตองมีลักษณะ Homogeneous กับราคาปจจัยการผลิต คือ 
กําหนดใหผลผลิตคงท่ีแลว ตนทุนรวมจะเพ่ิมขึ้นในอัตราเดียวกันกับอัตราการเพ่ิมขึ้นของราคา
ปจจัยการผลิตทุกตัวท่ีเพ่ิมขึ้น  และตัวแปรดานราคาปจจัยการผลิตท่ีมีลักษณะเหมือนกัน  (linear 
homogeneity in price)  และคาพารามิเตอร  0,0,0,1 ∑∑∑∑ ∀=∀== jtjjmkjkj ββββ  
โดยท่ี j  และ  k   คือปจจัยการผลิต m  คือ ตัวแปรผลผลิต (y)  ดังนั้นจึงตองปรับสมการใหม
เพ่ือใหเปนไปตามคุณสมบัติของฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม โดยการปรับตนทุนรวม และ
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ราคาปจจัยการผลิตดวยราคาปจจัยการผลิตตัวใดตัวหนึ่ง (Kumbhakar and Lovell, 2003: 139 
Sensarma, 2006: 721)     
 

จากงานของ Battese and Coelli (1995); Coelli (2004: 209-211);  Xia Zhao (2006); 
 Barros Carlos (2008); ลินดา  ศรีทศายุธ (2550) และวิลาวัณย แกววันเพ็ญ (2551)  จะไดฟงกชัน
เสนพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม  ดังสมการท่ี (23) โดยการศึกษานี้ไดนําตัวแปรราคาปจจัยการผลิต 
ไดแก  ราคาปจจัยแรงงาน ( )LP  ราคาปจจัยทุน( )KP  มาเปนตัวแปรในการศึกษา 

 
KitLititKitLitit PPyPPC lnlnlnlnlnln 43210 βββββ ++++=  

itKititLit yPyP lnlnlnln 65 ββ ++  
( ) ( ) ( )[ ] itititKitLit uvyPP +++++ 2

9
2

8
2

7 lnlnln
2
1

βββ                (23) 
 
โดยขอมูลท่ีใชในการศึกษานี้เปนขอมูลท่ีมีลักษณะเปน Panel data จึงไดมีการปรับขอมูล

ดวยการตัดผลกระทบของเงินเฟอโดยใชดัชนีราคาผูบริโภค พ.ศ. 2550 เปนปฐาน  เพ่ือทําใหขอมูล
ท่ีศึกษาอยูในรูปท่ีแทจริง  และนอกจากนี้ยังมีการตัดผลกระทบจากปจจัยการผลิตจึงไดมีการนํา
ราคาปจจัยทุนมาปรับเพ่ือใหเปนไปตามคุณสมบัติของฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม  เวลา 
และเทคโนโลยีเพ่ือความเหมาะสมของการศึกษาท่ีอยูในรูปสมการ Translog Cost Function และ
เปนสมการเชิงเสนตรง ดังนั้นจะไดฟงกชันเสนพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม ดังนี ้ 

 it
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ββ                 (24) 

 
โดยท่ี     ity         คือ  ผลผลิตของทาอากาศยาน i ณ เวลา t   (ลานบาท) 
 itC         คือ  ตนทุนรวมของทาอากาศยาน i   ณ เวลา t  (ลานบาท) 
 itLP       คือ  ราคาแรงงานของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t  (ลานบาทตอคน) 
 itKP       คือ  ราคาทุนของทาอากาศยาน i ณ เวลา t  (ลานบาทตอหนวย) 
   itv       คือ  คาความคลาดเคล่ือนท่ีมีการกระจายไปไดท้ังสองขาง ทําใหเกิดการเคล่ือน 
         แบบสุมของเสนพรมแดนเนื่องมาจากเหตุการณภายนอกท้ังในเชิงบวกและ 
         ลบ มีลักษณะ การแจกแจงปกต ิ
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 itu         คือ ตัวแปรสุมท่ีมีคาไมเปนลบ แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน 
        ของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t   
 
              ฟงกชันท่ีอธิบายปจจัยท่ีสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ คือ 
 
 nivatizatioAircraftPassengersKu itittiit Prlnlnln 43210 δδδδδ ++++=   
          itit WShock ++ 5δ                      (25)
  
โดยท่ี  itK                     คือ  ขนาดสินทรัพยถาวรสุทธิของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t  (ลานบาท) 
           itPassengers   คือ  จํานวนผูโดยสารท้ังหมดของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t  (คน) 
          itAircraft         คือ  จํานวนเครื่องบินพาณิชยขึ้น-ลงของทาอากาศยาน i  ณ เวลา t  
         (เท่ียวบิน) 
 itnivatizatioPr  คือ  ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของทาอากาศยาน  
         โดยจะมีคาเทากับ 1 นับตั้งแตปท่ีมีการแปรรูปแลว และมีคาเทากับ 0  
         ในปท่ีทาอากาศยานยังไมไดรับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
          itShock              คือ  ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงวิกฤติท่ีเกิดขึ้นกับทาอากาศยาน i  ณ เวลา t  

       โดยถาเกิดวิกฤติจะมีคาเทากับ1 ถาปใดไมเกิดจะมีคาเทากับ 0  
itW                คือ  คาความคลาดเคล่ือน(random error) 

  
 ดังนั้นจากสมการท่ี (24) จะไดตนทุนการผลิตของทอท. โดยมีความสัมพันธกับ ราคาปจจัย
การผลิตและผลผลิต  โดยคา itu  เปนตัวแปรสุมท่ีสะทอนใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพทาง
ตนทุน ซ่ึงหาไดจากสมการท่ี (25) ท่ีเปนฟงกชันท่ีอธิบายปจจัยท่ีสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ
ดานตนทุน  และนําคา itu  ไปหาคาความมีประสิทธิภาพตนทุน โดยคาท่ีหาไดจากโปรแกรม 
Frontier 4.1c  นั้นจะไดคา eff-est  ท่ีไดจากการประมาณอยูในรูป ( ) tu

it eu =exp  ทําใหอยูใน
รูป ( )itit uCE −= exp  ไดโดย ( )

it

it
u

u
it e

eu 1exp ==− −  หรือ ( )ituexp
1  นั่นเอง 

 
วิธีการประมาณคาพารามิเตอร 
  
 การประมาณคาพารามิเตอรของฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุมท่ีอยูในรูปของ
พารามิเตอรความแปรปรวน โดยโปรแกรม Frontier 4.1 จะใชคาγ  แทนคา λ โดยกําหนดใหคา 
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222 / uvu σσσγ +=   ในขณะท่ี vu σσλ =  เพ่ืออธิบายถึงความไมมีประสิทธิภาพ  ถาγ  มีคา
เทากับ 0 แสดงวา ในแบบจําลองนี้ไมมีคาความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลอง  แตถาหาก γ มี
คาเทากับ 1 แสดงวา แบบจําลองนี้มีคาความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลอง โดยมีสมมติฐาน
หลักคือ 0...00 ===== nH δδγ  ทําการทดสอบโดยใชวิธี Likelihood Ratio Test   
(พรรณี  สมบุญ, 2549 และ ลินดา  ตรีทศายุธ, 2550)  ดังนี้   
 

 ( ) ( )[ ]12 HlHl o −−=λ   
 
โดยท่ี      ( )0Hl  คือ  คาท่ีประมาณไดจาก Log-likelihood  Function ภายใตสมมติฐานหลัก 0H  

                    ซ่ึงถูกประมาณดวยวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด(OLS) โดยกําหนดใหไมมีความไมมี 
        ประสิทธิภาพอยูในแบบจําลอง  
 ( )1Hl  คือ  คาประมาณของ Log-likelihood Function ภายใตสมมติฐาน 1H สําหรับ 
                    แบบจําลองขอบเขตท่ีทําการประมาณการโดยมีความไมมีประสิทธิภาพอยูใน 
       แบบจําลอง   
  λ               มีการกระจายแบบ Chi-Square ( )2χ  หรือ แบบ mixed Chi-Square   
 
 ถาคา λ  มีคามากกวาคาวิกฤติท่ีไดจากการเปดตาราง  ดังนั้นจึงปฎิเสธ 0:0 =γH  แสดง

วามีความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลองนี้ 
 

สมมติฐานการวิจัย 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ไดมีการกําหนดตัวแปรตางๆ ท่ีมีผลตอความไมมีประสิทธิภาพทางดาน
ตนทุนจากสมการท่ี (26) โดยมีสมมติฐาน ดังนี ้
 
 1. 01 <δ  
 
      ขนาดสินทรัพยถาวรสุทธิของทาอากาศยานแตละแหงของทอท. มีความสัมพันธกับ
ความไมมีประสิทธิภาพดานตนทุนในทิศทางตรงกันขาม  หมายถึง  ถาหากสินทรัพยถาวรสุทธิ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 1  จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพลดลงรอยละเทาใด 
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 2. 02 <δ   
 
      จํานวนผูโดยสารท้ังหมดของทาอากาศยานแตละแหงมีความสัมพันธกับความไมมี
ประสิทธิภาพดานตนทุนในทิศทางตรงกันขาม หมายถึง ถาหากจํานวนผูโดยสารท้ังหมดของทา
อากาศยานเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพลดลงรอยละเทาใด 

 
3. 03 <δ  
 

      จํานวนเครื่องบินพาณิชยขึ้นลงท้ังหมดของทาอากาศยานแตละแหง มีความสัมพันธกับ
ความไมมีประสิทธิภาพดานตนทุนในทิศทางตรงกันขาม หมายถึง ถาหากจํานวนเครื่องบินพาณิชย
ขึ้นลงท้ังหมดของทาอากาศยาน เพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพลดลงรอยละ
เทาใด 

 
4. 04 <δ  
 

      ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของทาอากาศยาน โดยมีความสัมพันธ
กับความไมมีประสิทธิภาพดานตนทุนในทิศทางตรงกันขาม คือ การแปรรูปทําใหความไมมี
ประสิทธิภาพทางตนทุนลดลง  แสดงวาถาแปรรูปแลวทาอากาศยานจะมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 
 

5. 05 >δ  
 
      ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงวิกฤติท่ีเกิดกับทาอากาศยาน มีความสัมพันธกับความไมมี

ประสิทธิภาพดานตนทุนในทิศทางเดียวกัน คือ ถาหากตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงผลกระทบท่ีเกิดกับ
ทาอากาศยานเพ่ิมขึ้น จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นเทาใด 

 
สรุปสัญลักษณตัวแปรที่ใชในการศึกษา 

 
 โดยตัวแปรท่ีใชในการศึกษาจะมีการปรับมูลคาเงินเฟอ จากดัชนีราคาผูบริโภคโดยใชป
พ.ศ. 2550  เปนปฐานในการคํานวณ  และตัวแปรท่ีใชศึกษามีดังตอไปนี(้ดูรายละเอียดบทท่ี 3) 
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ตารางที่ 5  สรุปสัญลักษณตัวแปรท่ีใชในการศึกษา 
 

 

ตัวแปร หนวย ความหมาย คําจํากัดความ 
y  
 
 

C  
 
 

K  
 
 

L  
 
LP  

 

KP  

 

 
Passengers  

 
Aircraft  

 
   
  nivatizatioPr  
 
 

Shock  
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ทุนหรือสินทรัพย
ถาวร 

 
แรงงาน 

 
ราคาแรงงาน 

 
ราคาทุน 

 
 

ผูโดยสาร 
 

จํานวนเครื่องบิน 
 
 

ตัวแปร Dummy 
 
 

ตัวแปร Dummy 

มูลคารายไดคาธรรมเนียมสนามบิน คาธรรมเนียมการ
ใชบริการสนามบิน และคาเครื่องอํานวยความสะดวก  
 
มูลคาตนทุนรวม ไดแก คาใชจายดานพนักงาน  และ
คาใชจายดานทุน  
 
มูลคาสินทรัพยถาวรสุทธิของทาอากาศยานแตละแหง 
ณ. วันสิ้นปงบประมาณ 
 
จํานวนแรงงาน ณ. วันสิ้นปงบประมาณ (30 กันยายน) 
 
คิดจากคาใชจายในดานแรงงานหารจํานวนแรงงาน 
 
คิดจากคาใชจายดานทุนไดแก  คาซอมแซมและ 
คาเสื่อมราคาทรัพยสินหารดวยมูลคาทุน 
 
จํานวนผูโดยสารท้ังหมดของแตละทาอากาศยาน 
 
จํานวนเครื่องบินพาณิชยท่ีข้ึน-ลงท้ังหมดของ
สนามบิน 
 
การแปรรูปรัฐวิสาหกิจเริ่มนับจากปท่ีมีการแปรรูป
แลวจะมีคาเทากับ 1 และกอนมีการแปรรูปมีคาเปน 0 
 
สถานการณท่ีอยูนอกเหนือการควบคุม ท่ีเกิดกับ 
ทาอากาศยาน โดยถาเกิดวิกฤติจะมีคาเทากับ 1  
ถาปใดไมมีจะมีคาเทากับ 0  



บทที่ 3 
 

ผลการวิเคราะหการแปรรูปรัฐวิสาหกิจที่มีตอรายไดนําสงรัฐ 
 

 เนื้อหาบทนี้จะเกี่ยวกับสภาพท่ัวไป ประวัติความเปนมา  การแปรรูปของบริษัท ทาอากาศ
ยานไทย จํากัด (มหาชน)  ผลการดําเนินงาน รายละเอียดเกี่ยวกับตัวแปรท่ีใชในการศึกษา และผล
จากการแปรรูปของทอท. ท่ีมีตอรายไดนําสงรัฐ โดยแสดงอยูในรูปกราฟ และเชิงพรรณา 
 

สถานการณทั่วไปของการขนสงทางอากาศ 
 
 ในป พ.ศ. 2550 ปริมาณจราจรทางอากาศท่ัวโลกขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก อันเนื่องมาจากการเจริญเติบโตของธุรกิจสายการบินราคาประหยัด และการ
เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศของสาธารณรัฐประชาชนจีนและอินเดีย
นอกจากนี ้ การจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน  การเรงรัดการเปดเสรีการคาและบริการ  รวมท้ังการ
ดําเนินนโยบายเปดเสรีดานการบิน และนโยบายการเปนศูนยกลางการบินของไทย ยังสงผลให
การคาและการลงทุนมีอัตราการขยายตัว  รวมถึงปริมาณการขนสงทางอากาศของภูมิภาคและ
ประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้นตามไปดวย  จากรายงานของการทองเท่ียวแหงประเทศไทยระบุวาในป 
พ.ศ. 2550  มีนักทองเท่ียวชาวตางชาติท่ีเดินทางมายังประเทศไทยรวม  14,464,228 คน เพ่ิมขึ้นจาก
ป พ.ศ. 2549  ซ่ึงมีจํานวน  13,821,802 คน หรือเพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 4.65 และพบวา ในจํานวน
นักทองเท่ียวตางชาต ิ ดังกลาว จํานวนรอยละ 82.79 หรือ 11,975,492 คน เปนนักทองเท่ียวท่ี
เดินทางมาโดยทางอากาศเพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549 ซ่ึงมีจํานวน 11,495,097 คน หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 
4.18  นอกจากนี้ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนสนามบินท่ีมีการใหบริการผูโดยสารท่ีเดนิทางจาก
กรุงเทพสูจุดหมายปลายทางระหวางประเทศมากกวา  160 แหงใน  64 ประเทศ  มีจุดหมาย
ปลายทางภายในประเทศ 36 แหง  และสามารถรองรับสายการบินแบบประจํา 100  สายการบิน 
 

โดยสรุป อัตราการเติบโตของปริมาณจราจรทางอากาศของ ทอท. ในป พ.ศ. 2550 เกิดจาก
การขยายตัวของการขนสงทางอากาศของภูมิภาคเอเชียแปซิฟก  การเดินทางเพ่ิมมากขึ้นของ
ผูโดยสารท้ังชาวไทยและนักทองเท่ียวชาวตางชาต ิรวมถึงการขยายตัวอยางรวดเร็วท้ังจํานวน
เสนทางบินและความถ่ีเท่ียวบินของสายการบินราคาประหยัด  โดยทาอากาศยานสุวรรณภูมิจัดเปน
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ทาอากาศยานท่ีมีผูใชบริการมากท่ีสุดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต จากการจัดอันดับของ  
Airport Council International: ACI ในเดือนมกราคม–มิถุนายน พ.ศ. 2550 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
มีผูโดยสารใชบริการมากเปนอันดับท่ี 18 ของโลก (20.81 ลานคน) มากกวาทาอากาศยานชางกีของ
ประเทศสิงคโปรท่ีอยูในอันดับท่ี 22 (17.75  ลานคน) และทาอากาศยานซูการโนฮัตตาของประเทศ
อินโดนีเซีย (14.50 ลานคน) และทาอากาศยานสากลกัวลาลัมเปอรของประเทศมาเลเซีย (12.52 ลาน
คน) ท่ีไมติด 1 ใน 30 อันดับแรก(รายงานสถิติการขนสงทางอากาศประจําป 2550)    
 

ความเปนมาของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) โดยสังเขป 
  
 ประเทศไทยไดมีการกอสรางสนามบินดอนเมืองในป พ.ศ. 2457 โดยกระทรวงกลาโหม
เปนผูรับผิดชอบ และไดมีการเริ่มนําเครื่องบินมาใชเพ่ือการพาณิชยเม่ือ พ.ศ. 2562 เพ่ือขนสง
ไปรษณียภัณฑระหวางกรุงเทพฯและจันทบุรี  โดยในชวงแรกกิจการท่ีเกี่ยวของกับกิจการการบิน
ของประเทศจะอยูภายใตการดูแลของหนวยงานในสังกัดกระทรวงกลาโหม  ตอมา พ.ศ. 2483  การ
บินพลเรือนไดเริ่มเปดดําเนินการ  เปนชวงเดียวกับกองทัพอากาศไดจัดตั้งกองการบินพลเรือนขึ้น 
เพ่ือควบคุมและประสานงานเกี่ยวกับการบินระหวางประเทศ  จากนั้นป พ.ศ. 2491  กองการบิน
พลเรือนไดเปล่ียนเปน กรมการบินพลเรือน  และไดรับมอบหมายใหทําหนาท่ีดูแลกิจกรรมท้ังหมด
ท่ีเกี่ยวของกับการบินท่ีสนามบิน  ตอมาในป พ.ศ.2498  ทาอากาศยานดอนเมืองไดเปล่ียนช่ือเปน 
ทาอากาศยานกรุงเทพ  และไดมีการตั้งกรมการบินพาณิชย ในป พ.ศ. 2506  เพ่ือดูแลรับผิดชอบทา
อากาศยานกรุงเทพ จนกระท่ังป พ.ศ. 2522  ไดมีการกอตั้ง การทาอากาศยานแหงประเทศไทย หรือ 
ทอท.  โดยมีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจ ภายใตสังกัดกระทรวงคมนาคม  โดยเริ่มดําเนินการวันท่ี 1 
กรกฎาคม พ.ศ. 2522  ตอมาในป พ.ศ. 2531 ทอท.ไดรับโอนทาอากาศยานสวนภูมิภาค 3 แหง คือ 
ทาอากาศยานเชียงใหม  ทาอากาศยานหาดใหญ  และทาอากาศยานภูเก็ต ในเดือน มีนาคม  สิงหาคม 
และตุลาคม ตามลําดับ  หลังจากนั้นไดมีการเสนอและกอตั้งสนามบินสุวรรณภูมิ เม่ือ มิถุนายน 
พ.ศ. 2536  เพ่ือรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศท่ีเพ่ิมขึ้น  โดยทอท. ไดจัดตั้งบริษัท ทาอากาศ
ยานสากลกรุงเทพแหงใหมจํากัด เพ่ือดําเนินการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ  โดยเริ่มดําเนินการ
สรางตั้งแต ป พ.ศ. 2539  และทาอากาศยานสุวรรณภูมิไดมีการเปดใหบริการเท่ียวบินพาณิชยแบบ
ประจําบางเสนทางเปนครั้งแรก เม่ือ 15 กันยายน พ.ศ. 2549  และเปดดําเนินการอยางเปนทางการ 
เม่ือ 28 กันยายน พ.ศ. 2549   สวนทาอากาศยานแหงสุดทายท่ีทอท. ไดรับโอนมา คือ ทาอากาศยาน
เชียงราย ไดรับโอนมาเม่ือ ตุลาคม พ.ศ. 2541  ดังนั้น ทอท. จึงมีทาอากาศยานนานาชาติอยูภายใต
การดูแลท้ังหมด 6 แหง ( ดูรายละเอียดในภาคผนวก ก) 
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 ตอมาวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545  การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ไดแปลงสภาพเปน
บริษัทมหาชน จํากัด ภายใตช่ือ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)   โดยทอท. มีภารกิจ คือ
สรางความเปนเลิศอยางตอเนื่องท้ังดานการบริหารจัดการ และการดําเนินงานทาอากาศยานในความ
รับผิดชอบดวยมาตราฐานดานความปลอดภัย คุณภาพการใหบริการ และส่ิงอํานวยความสะดวกใน
ระดับสากล  เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาประเทศ เพ่ือประโยชนของผูใชบริการ และสรางผลตอบแทน
ในระดับท่ีเหมาะสมตอผูถือหุน  พันธมิตรทางธุรกิจ อุตสาหกรรมขนสงทางอากาศและพนักงาน  
โดยหนาท่ีหลักของทอท. คือ ประกอบและสงเสริมกิจการทาอากาศยานรวมท้ังดําเนินกิจการอ่ืนท่ี
เกี่ยวของหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาอากาศยาน  โดยทอท. มีรายไดมาจาก (ก)  รายได
จากกิจการการบิน  ประกอบดวย คาธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน  คาธรรมเนียมท่ีเก็บ
อากาศยาน คาธรรมเนียมการใชสนามบิน และคาเครื่องอํานวยความสะดวก   (ข)  รายไดท่ีไม
เกี่ยวกับกิจการการบิน ประกอบดวย  รายไดสวนแบงผลประโยชน คาเชาสํานักงานคาเชา
อสังหาริมทรัพย และรายไดจากการใหบริการ  
  
 ในสวนของหนี้สินของทอท. เปนเงินกูยืมตางประเทศและในประเทศ  โดยทอท.ไดกูยืม
เงินจากสถาบันการเงินในตางประเทศเปนสกุลเงินเยน โดยมีกระทรวงการคลังค้ําประกัน อัตรา
ดอกเบ้ียคงท่ี รอยละ 0.75 – 2.70 ตอป ครบกําหนดชําระคืนป พ.ศ. 2546 – 2585 (อัตราแลกเปล่ียน 
ณ วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2551  100 เยน เทากับ 32.9867 บาท)  สวนเงินกูยืมในประเทศ เปนเงิน
กูยืมจากสถาบันการเงินในประเทศ เพ่ือใชในการกอสราง  บริษัท โรงแรมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
จํากัด (มหาชน) หรือ รทส.  ซ่ึงเปนบริษัทรวมทุน ระหวาง บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน) ถือหุนในสัดสวนรอยละ 60  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ถือหุนในสัดสวนรอยละ 
30  และธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) ถือหุนในสัดสวนรอยละ 10  โดยจดทะเบียนจัดตั้งเปน
บริษัทเม่ือวันท่ี 24 ตุลาคม 2546   มีวงเงินกู 1,630.76 ลานบาท อัตราดอกเบ้ียตั้งแตวันทําสัญญาถึง 
30 กันยายน พ.ศ. 2550 อัตราดอกเบ้ียรอยละ  2.0 ตอป และวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2550 เปนตนไป 
อัตราดอกเบ้ียรอยละ 1.0 ตอป   กําหนดการชําระเงินเปนงวดรายสามเดือน จํานวน 44 งวด ๆ ละ 
37.10 ลานบาท โดยเริ่มผอนชําระงวดแรกในเดือนกุมภาพันธ  พ.ศ. 2551 และชําระใหเสร็จส้ิน
ภายในวันท่ี 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2561  ณ วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2551 รทส. ไดชําระเงินกูแลว
จํานวน 111.30 ลานบาท  คงเหลือเงินกูจํานวน 1,519.46 ลานบาท 
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การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
  
 อธิบายนโยบายการแปรรปูรัฐวิสาหกิจ ขั้นตอนและการดําเนินการแปรรูปของบริษัท ทา
อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ตามนโยบายของรัฐบาลตั้งแตอดีตถึงการแปรรูปเต็มรูปแบบ   
 
1.  นโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจและการดําเนินการแปรรูปของทอท. ชวงแรก 
 

 ทอท. ไดมีการดําเนินนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาล 
ซ่ึงแมบทการปฎิรูปรัฐวิสาหกิจไดกําหนดรูปแบบและวิธีการแปรรูป ดังนี ้ การเพ่ิมบทบาท
ภาคเอกชนและประชาชนโดยการเสนอขายหุน  การลดสัดสวนภาครัฐในกิจการรัฐวิสาหกิจ หรือ
สินทรัพยท่ีรัฐเปนเจาของ (การโอนความเปนเจาของ) การใหสัมปทาน การรวมทุน การทําสัญญา
วาจางบริหาร  การใหเชา  การวาจางบุคคลภายนอกดําเนินการแทน การทําสัญญากับภาคเอกชนใน
การใหบริการ การผอนคลายกฎระเบียบเพ่ือเพ่ิมการแขงขัน จัดตั้งองคกรกํากับดูแลและการสงเสริม
ใหมีการแขงขันจากคูแขงขันรายใหม (กระทรวงการคลัง, 2541)   โดยในป พ.ศ. 2534  ทอท. ได
แบงรูปแบบการใชนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจเปน 3 รูปแบบ (งบการเงินทอท.,  2534) คือ 

 
1)  จัดจางบริษัทเอกชน เขามาดําเนินงานเฉพาะดาน เชน การรักษาความสะอาดภายใน

อาคารผูโดยสาร การรักษาความปลอดภัยภายนอกเขตอากาศยาน  การจัดการจราจรภายในทาอากาศ
ยาน  การซอมบํารุงเครื่องมือและอุปกรณอํานวยความสะดวก เปนตน 

 
2)  การจางลูกจางช่ัวคราวท้ังระยะส้ันและจางรายป  มาทํางานเรงดวนหรือเปนครั้งคราว  

ประมาณ 200 อัตราในป 2534 
 
3)  ทอท. ไดเขารวมทุนกับเอกชน และกลุมธุรกิจการบินตางๆ เขามาดําเนินกิจการท่ี

เกี่ยวเนื่องกับการบิน ซ่ึงไดรับอนุญาตใหเขามาดําเนินการได  เชน การขนสงสินคาทางอากาศ และ
การใหบริการในลานจอดอากาศยาน เปนตน 

 
จะเห็นไดวาทอท.ไดมีการนํานโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจมาใชบางสวน ไดแก การเพ่ิม

บทบาทภาคเอกชน โดยการวาจางบุคคลภายนอกมาดําเนินการแทนในกิจการบางสวน  ทําใหมีการ
ลดอัตรากําลังในตําแหนงประจําของทอท.  เปนอยางมาก ในขณะเดียวกัน ก็มีสวนทําใหการบริการ
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ของทอท. มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซ่ึงทอท.ไดมีการนําแนวคิดนี้มาใชอยางตอเนื่อง  และไดมีการ
เสนอแผนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ในแผนรัฐวิสาหกิจของทอท.  วาทอท. ควรจะมีการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจ และสนับสนุนใหเอกชนมีสวนรวมเปนเจาของ โดยการกระจายขายหุนใหแกประชาชน
ผานตลาดหลักทรัพยเพ่ือระดมเงินลงทุน  ซ่ึงไดมีการคาดวาจะไดประโยชนจากการแปลงสภาพ 
ดังนี ้
 

(1)  ผลประโยชนตอภาครัฐ  เปนการสนองนโยบายภาครัฐ โดยเฉพาะการลดบทบาท
ภาครัฐในกิจการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการลง สงเสริมบทบาทเอกชนมากขึ้น  ลดภาระการ
ลงทุนของภาครัฐในระยะยาว ชวยสงเสริมการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ  สงเสริมและ
พัฒนาตลาดทุน ตลอดจนเพ่ิมบทบาทการลงทุนของตางประเทศในไทยมากขึ้น 
 

(2)  ผลประโยชนตอการบริหารงานของทอท  จะชวยสงเสริมการดําเนินงานในภาพรวมให
คลองตัว เพ่ิมประสิทธิภาพในการแขงขันกับทาอากาศยานสากลท่ัวโลก เพ่ิมประสิทธิภาพในการ
บริหารและกรปฎิบัติการดวยเทคโนโลยี  และระบบบริหารงานท่ีเปนสากลของพันธมิตรทางธุรกิจ 
สรางความแข็งแกรงทางการเงินในระยะยาว  พนักงานมีสวนรวมเปนเจาของกิจการดานการมีสิทธิ
ในการถือหุน  และไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพ 

 
2.  การแปรรูปบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 

การแปรรูปทอท. ไดมีการแบงเปนสองประเด็น คือ แนวทางการแปรรูป  และสวนการ
เตรียมการและขั้นตอนการแปรรูปของทอท. ดังนี ้
 

2.1  แนวทางการแปรรูปของทอท.  ตามท่ีรัฐมีนโยบายเรงรัดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดย
เพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในรัฐวิสาหกิจ  ดังนั้น การทาอากาศยานแหงประเทศไทย  จึงไดดําเนินการ
ตามนโยบายดังกลาว ในป พ.ศ. 2541  คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบแนวทางการแปรสภาพของ
ทอท. ซ่ึงมีแนวทางการแปรรูปทอท. ดังนี ้
 
        1)  ใหคงไวซ่ึง การทาอากาศยานแหงประเทศไทย  แตในระหวางการดําเนินการ หาก
พระราชบัญญัติทุนของรัฐวิสาหกิจประกาศใช  การทาอากาศยานฯ  สามารถแปลงทุนเปนหุน และ
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แปลงสภาพเปน บริษัท  ได  ก็ใหดําเนินการแปรสภาพ ใหเปน บริษัท ทาอากาศยานแหงประเทศ
ไทย จํากัด 
 
 2)  จัดตั้ง บริษัท ทาอากาศยานแหงประเทศไทย จํากัด  (ซ่ึงมีลักษณะเปนบริษัทรวม
ทุน)  ระยะแรก ทอท จะเปนผูถือหุนท้ังหมด  ตอไปจะขายหุนในบริษัทใหแกเอกชนท่ีสนใจมารวม
ลงทุนจํานวนรอยละ 30       
 

       3)  จัดตัง้ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ จํากัด จะรับผิดชอบดําเนินกิจการทา
อากาศยานกรุงเทพฯ  โดย ทอท. จะเปนผูถือหุนท้ังหมด   บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหง
ใหม จํากัด  โดย ทอท. เปนผูถือหุนรอยละ 92 และ กระทรวงการคลัง ถือหุนรอยละ 8  และบริษัท 
ทาอากาศยานภูมิภาค จํากัด (REG Co.)  โดยทอท. จะถือหุนใน REG Co.  รอยละ 25 บวก 1 หุน  
เพ่ือใหมีสิทธิในการยับยั้งการลงมติในเรื่องสําคัญ  ๆ
   

2.2  การเตรียมการและขั้นตอนการแปรรูปของทอท.  วันท่ี 3 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540  ได
จางกลุมบริษัทท่ีปรึกษา ประกอบดวย บริษัทหลักทรัพยนวหลักทรัพย จํากัด  บริษัทเงินทุน
หลักทรัพยทิสโก จํากัด (มหาชน)  ธนาคารทหารไทย จํากัด (มหาชน)   สถาบันทรัพยสินทาง
ปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  UBS (East Asia)  Ltd.,  Lehman Brothers (Thailand) Ltd.  
ดําเนินการศึกษาและเสนอการแปรรูป ทอท.  และไดนําเสนอคณะกรรมการกํากับนโยบายดาน
รัฐวิสาหกิจ โดยผานกระทรวงคมนาคม พิจารณา โดยไดมีการลงมติเห็นชอบ ในวันท่ี 21 กรกฎาคม 
พ.ศ. 2541    ตอมาวันท่ี 2  กันยายน พ.ศ. 2541   ไดมีการแตงตั้งคณะกรรมการแปรรูป ทอท.  โดยมี
ผูวาการทอท. เปนประธานกรรมการ  และไดมีคําส่ังแตงตั้งคณะอนกุรรมการขึ้น 3 ชุด และ
คณะกรรมการทํางาน 1 ชุด  เพ่ือชวยปฎิบัติงานดานตางๆ ดังนี ้

 
คณะอนุกรรมการการแปรรูป ทอท. ดานโครงสรางองคกร บุคลากรและ 

ประชาสัมพันธ 
คณะอนุกรรมการการแปรรูป ทอท. ดานกฎหมาย กฎ ระเบียบและขอตกลงทางการคา 
คณะอนุกรรมการการแปรรูป ทอท. ดานบัญชี การเงินและพัสด ุ
คณะทํางานแบงปริมาณจราจรระหวางทําการอากาศยานสากลกรุงเทพกับทาอากาศ

ยานสากลกรุงเทพแหงท่ี 2 
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ซ่ึงคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการการแปรรูปทอท. จะประสานงานกับท่ีปรึกษา
ดําเนินงานแปรรูปทอท. เพ่ือใหการแปรรูปทอท. เปนไปโดยเรียบรอย และเกิดประโยชนสูงสุด 
 
 วันท่ี 27 กันยายน พ.ศ. 2544  คณะกรรมการกํากับนโยบายดานรัฐวิสาหกิจ (กนร.)  มี
มติ ใหทอท. ศึกษาแนวทางการแปรรูปใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐท่ีตองการเพ่ิมศักยภาพตลาด
ทุนของไทย   โดยกระทรวงคมนาคม ไดมอบหมายให ทอท. ดําเนินการดังกลาว  ซ่ึงทอท. และ
บริษัทหลักทรัพย เมอรริล ลินช ภัทร จํากัด  ซ่ึงเปนท่ีปรึกษาดานการแปรรูป  ไดทําการศึกษาและ
เสนอแนวทางการแปรรูปใหคณะกรรมการนโยบายทุนรัฐวิสาหกิจ (กนท.)  ใหความเห็นชอบเม่ือ
วันท่ี 17 พฤษภาคม พ.ศ. 2545    
 
 วันท่ี 11 มิถุนายน พ.ศ. 2545  คณะรัฐมนตร ี(ครม.)ไดมีมติอนุมัติแนวทางการแปรรูป
ทอท.  ตามท่ี กนท. เสนอ  ซ่ึงสาระสําคัญของการแปรรูป ทอท. คือ ใหดําเนินการแปลงสภาพ ทอท. 
ท้ังองคการเปนบริษัทมหาชน จํากัด  ตาม พ.ร.บ. ทุนรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2542  และให
กระทรวงการคลังเปนผูถือหุนท้ังหมดในระยะแรก  รวมท้ังใหทาอากาศยานกรุงเทพ เชียงใหม 
หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย เปนหนวยธุรกิจ  ท้ังนี้ คณะรัฐมนตร ีไดใหขอเสนอแนะเกี่ยวกับ
บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด วาการแยกบริษัทจะทําใหนักลงทุนไมม่ันใจ และ
ไมเปนการจูงใจในการลงทุน  วาควรรวมเปนบริษัทเดียวหรือหากจําเปนตองแยกกต็องมีความ
ชัดเจน 
 
 ในกระบวนการแปลงสภาพ ทอท. เปนบริษัทมหาชนจํากัด  ครม.  ไดแตงตั้ง
คณะกรรมการเตรียมการจัดตั้งบริษัท ทอท. ขึ้น  โดยมีปลัดกระทรวงคมนาคมเปนประธาน และ
ผูแทนกระทรวง การคลังเปนกรรมการและเลขานุการ เพ่ือพิจารณารายละเอียดการจัดตั้งบริษัท ตาม
มาตรา 19 ของ พ.ร.บ. ทุนรัฐวิสาหกิจฯ  และไดนําเสนอ กนท. ใหเห็นชอบวันท่ี 30 สิงหาคม พ.ศ. 
2545  และ กนท.  ไดเสนอให ครม. อนุมัติเม่ือวันท่ี 10 กันยายน หลังจากท่ี ครม. อนุมัติแนวทาง
การแปรรูปทอท. แลว ทอท.ไดดําเนินการจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท เม่ือวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545 
โดยไดเปล่ียนช่ือจาก การทาอากาศยานแหงประเทศไทย มาเปน บริษัท ทาอากาศยานไทยจํากัด 
(มหาชน)   ดวยทุนจดทะเบียนเริ่มแรก 5,747 ลานบาท  แบงเปนหุนสามัญจํานวน 574,700,000 หุน  
มูลคาท่ีตราไวหุนละ 10 บาท  โดยมีกระทรวงการคลังถือหุนไวเพียงผูเดียว  
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 ในสวนการระดมทุน ครม. ไดจัดตั้งคณะกรรมการดําเนินการระดมทุนจากภาคเอกชน 
ในการแปรสภาพทอท. ขึ้น โดยมีปลัดกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการประกอบดวย  
ผูแทนกระทรวงการคลัง  ผูแทนสํานักงานอัยการสูงสุด ผูวาการทอท.  และรองผูวาการทอท. เปน
กรรมการและเลขานุการ เพ่ือใหดําเนินการตามขั้นตอนของกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการเสนอขายหุน
ของทอท.  และจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยฯ   โดยมีแผนจะออกและเสนอขายหุนสามารถเพ่ิม
ทุนรอยละ 30 ใหกับนักลงทุนและประชาชนท่ัวไป (IPO) 

 
       ตอมาวันท่ี 4 สิงหาคม พ.ศ. 2546  ไดมีการเพ่ิมทุนจดทะเบียน โดยการออกและเสนอ

ขายหุนสามัญเพ่ิม 425,300,000 หุน มูลคาท่ีตราไวหุนละ 10 บาท ทําใหทอท. มีทุนจดทะเบียน
ท้ังส้ิน 10,000 ลานบาท  และในวันท่ี 30 มกราคม พ.ศ. 2547  ทอท. ไดรับอนุญาตจากสํานักงาน
คณะกรรมการกํากับหลักทรัพยและตลาดหลักทรัพย ใหเสนอขายหุนแกประชาชนท่ัวไป  และทอท
ไดมีการเพ่ิมทุนจดทะเบียนอีก 428,570,000 ลานหุน มูลคาท่ีตราไว หุนละ 10 บาท   

 
       โดยในวันท่ี 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2547  ไดจัดสรรและเสนอขายหุนสามัญใหแกพนักงาน 

จํานวน 16 ลานหุน ในราคาเทามูลคาท่ีตราไว  ตอมาวันท่ี 9 มีนาคม พ.ศ. 2547 และวันท่ี 8 เมษายน 
พ.ศ. 2547 ไดเสนอขายหุนสามัญเพ่ิมทุนใหแกประชาชนท่ัวไปและสถาบันการเงินท้ังในและ
ตางประเทศ  เปนจํานวน 358.8 ลานหุน และ 53.77 ลานหุน ตามลําดับ  ในราคาหุนละ 42 บาท ได
มูลคาหุนสามัญจํานวนท้ังส้ิน 4,285.70 ลานบาท  โดยมีสวนเกินมูลคาหุนสามัญ 13,202.24 ลาน
บาท  และมีคาใชจายในการขายหุนจํานวน 634.58 ลานบาท ซ่ึงไดนําไปลดจากสวนเกินมูลคาหุน 
ทําให ณ วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2547  ทอท. มีหุนสามัญท่ีออกและชําระเต็มมูลคาแลว จํานวน 
1,428.57 ลานหุน  มูลคาหุนท่ีตราไว 10 บาท และมีสวนเกินมูลคาหุนสุทธิ 12,567.66 ลานบาท  
โดยกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนรายใหญในสัดสวนรอยละ 70 ของหุนท้ังหมดของทอท.  โดย
ตารางท่ี 6  แสดงถึงสัดสวนการถือหุนของทอท. ณ วันท่ี 6  มกราคม พ.ศ. 2552  ดังนี ้
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ตารางที่ 6  รายช่ือผูถือหุนของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  ณ วันท่ี 6 มกราคม 2552 
 
ลําดับ รายช่ือ จํานวนหุน รอยละ 
1. กระทรวงการคลัง 1,000,000,000 70.00 
2. NORTRUST NOMINEES LTD.  71,000,000 4.970 
3. STATE STREET BANK AND TRUST COMPANY 

FOR AUSTRALIA 
68,500,060 4.795 

4. CHASE NOMINEES LIMITED 1 52,639,900 3.685 
5. NORTRUST NOMINEES LIMITED-NORTHERN 

TRUST GUERNSEY CLIENTS 
20,979,289 1.469 

6. HSBC (SINGAPORE) NOMINEES PTE LTD 17,086,484 1.196 
7. บริษัท ไทยเอ็นวีดีอาร จํากัด 15,908,758 1.114 
8. สํานักงานประกันสังคม (2 กรณี) 8,671,200 0.607 
9. THE BANK OF NEW YORK (NOMINEES) LIMITED 5,653,104 0.396 
10. 
11.        

กองทุน บําเหน็จบํานาญขาราชการ 
อ่ืนๆ 

4,048,000 
164,083,205 

0.283 
11.485 

  รวม 1,428,570,000 100.00 
ท่ีมา: โครงสรางการถือหุนและการจัดการของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  (2552) 

 
ผลการดําเนินงานดานการเงินของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และทาอากาศยาน 

นานาชาติที่อยูภายใตการดูแลของทอท. 
 

ขอมูลผลการดําเนินงานดานการเงินของทอท. และทาอากาศยานนานาชาติภายใตการดูแล
ของทอท. ไดแก ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย  โดยจะแสดงถึงขอมูลท่ีใชใน
การศึกษาในครั้งนี้  ซ่ึงขอมูลเปนขอมูลปงบประมาณ  1 ตุลาคม – 30 กันยายน  และไดมีการปรับ
ฐานขอมูลใหอยูในรูปแทจริง โดยใช ดัชนีราคาผูบริโภค ป พ.ศ. 2550  เปนปฐาน  ดังนี ้
 

1)  ผลผลิตหรือรายได (y)   คือ  มูลคารายไดจากการดําเนินงานท่ีใชในการศึกษา ไดแก 
คาธรรมเนียมสนามบิน เปนคาธรรมเนียมท่ีเก็บจาก การขึ้นลงของอากาศยาน และคาธรรมเนียมท่ี
เก็บอากาศยาน  คาธรรมเนียมการใชบริการสนามบิน  คาเครื่องอํานวยความสะดวก โดยจะแบงเปน
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สองสวน คือ สวนแรกรายไดจากกิจการการบินของทาอากาศยานดอนเมืองและภาพรวมทอท.   
สวนท่ีสองรายไดกิจการการบินของทาอากาศยานภูมิภาค ซ่ึงไดแก ทาอากาศยานเชียงใหม 
หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย 
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ทอท. ดอนเมือง
 

 
ภาพที่ 3  ผลผลิตหรือรายไดจากกิจการการบินของทาอากาศยานดอนเมืองและภาพรวม 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย
 

 
ภาพที่ 4  ผลผลิตหรือรายไดจากกิจการการบินของทาอากาศยานภูมิภาค 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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      ผลผลิตหรือรายไดจากกิจการการบินของทาอากาศยานดอนเมืองและภาพรวมทอท. 
ระหวาง พ.ศ. 2542-2551 ( ภาพท่ี 3 ) พบวา ดอนเมืองมีรายไดเพ่ิมมากขึ้นอยางตอเนื่องยกเวนป 
พ.ศ. 2550 ท่ีมีการยายสนามบินหลักของประเทศ  สวนทาอากาศยานสวนภูมิภาค ( ภาพท่ี 4)  พบวา 
มีแนวโนมรายไดเพ่ิมขึ้น โดยทาอากาศยานภูเก็ต มีรายไดจากกิจการการบินเปนอันดับสองรองจาก
ดอนเมือง สวนอันดับ 3, 4 และ 5 คือ เชียงใหม หาดใหญ และเชียงราย ตามลําดับ  แมวาประเทศ
ไทยจะไดรับผลกระทบจากภายนอกจากปญหาตางๆ แตรายไดของทาอากาศยาน ก็ไมลดลงมากนัก 
ยกเวน ทาอากาศยานภูเก็ตท่ีไดรับผลกระทบจากการเกดิสึนามิ เม่ือเดือนธันวาคม พ.ศ. 2547 
(ปงบประมาณ พ.ศ. 2548) สงผลใหเศรษฐกิจทางภาคใตซบเซา ท้ังการทองเท่ียวและบริการดาน
อ่ืนๆ ทําใหมีการใชบริการทาอากาศยานลดลง 
 
      ภาพรวมดานรายไดจากกิจการการบินของทอท.  พบวา มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง 
ยกเวน พ.ศ. 2546 ท่ีมีรายไดลดลงอยางเห็นไดชัด เนื่องจากปญหาโรคซารส ทําใหผูโดยสารมาใช
บริการลดลง สงผลใหรายไดจากกิจการการบินของทอท. ลดลงนั่นเอง 
 
 2)  ตนทุน (C)  คือ  มูลคาตนทุนรวม ไดแก คาใชจายดานพนักงาน ไดแก คาจางและ
เงินเดือน สวัสดิการพนักงาน เปนตน  และคาใชจายดานทุน คือ คาเส่ือมราคา และคาซอมแซม 
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ภาพที่ 5  ตนทุนหรือคาใชจายจากการดําเนินงานท่ีใชในการศึกษาของทาอากาศยานดอนเมือง 
   และภาพรวมของทอท.  ตั้งแต พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย
 

 
ภาพที่ 6  ตนทุนหรือคาใชจายจากการดําเนินงานท่ีใชในการศึกษาของทาอากาศยานภูมิภาค  

  ตั้งแต พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 

 
    ตนทุนหรือคาใชจายจากการดําเนินงานท่ีรวมคาใชจายแรงงาน คาเส่ือมราคา และคา

ซอมแซมของทอท.  (ภาพท่ี 5)  พบวา คาใชจายในการดําเนินงานของทาอากาศยานดอนมีแนวโนม
คาใชเพ่ิมขึ้น ยกเวนป พ.ศ. 2550 ท่ีมีคาใชจายลดลง สอดคลองกับมูลคารายไดท่ีลดลง  สวน
ภาพรวมคาใชจายของทอท. พบวา  มีแนวโนมคาใชจายเพ่ิมอยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2550  ท่ีมี
คาใชจายเพ่ิมจากการเริ่มเปดใหบริการสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ิมอีกแหงนั่นเอง  สวนคาใชจายจาก
การดําเนินงานของทาอากาศยานภูมิภาค (ภาพท่ี 6) พบวา มีแนวโนมคาใชจายเพ่ิมสูงขึ้นอยาง
ตอเนื่อง โดยเฉพาะทาอากาศยานหาดใหญและเชียงราย ซ่ึงทาอากาศยานเชียงรายโอนมาเม่ือ พ.ศ. 
2541 ก็มีแนวโนมคาใชจายเพ่ิมขึ้นเปนอยางมาก  สวนทาอากาศยานเชียงใหม มีสัดสวนของ
คาใชจายสูงเม่ือเทียบกับรายไดจากการดําเนินงาน  และมีคาใชจายใกลเคียงกับทาอากาศยานภูเก็ต  

 
3)  สินทรัพยถาวรสุทธิ (K)  คือ มูลคาสินทรัพยถาวรสุทธิของทอท. ไดแก ท่ีดนิ อาคาร

และอุปกรณ  เปนสินทรัพยถาวรท่ีหักคาเส่ือมราคาสะสมแลว  แสดงอยูในงบดุลของทอท. แต
เนื่องจากขอจํากัดในการเขาถึงทางดานขอมูลงบดุลของทาอากาศยานสวนภูมิภาค ทําใหใน
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การศึกษานี้จึงไดใชตัวแปรแทนเพ่ือหาสินทรัพยถาวรสุทธิของแตละทาอากาศยาน  โดยคิดจาก
สัดสวนพ้ืนท่ีลานจอดเครื่องบิน และพ้ืนท่ีอาคารผูโดยสารท้ังหมด เพ่ือนําสัดสวนท่ีไดมาคํานวณ
กับสินทรัพยถาวรสุทธิของทอท.ท้ังหมด  เพ่ือเปนการเฉล่ียสินทรัพยถาวรใหแกทาอากาศยานตางๆ 
โดยแบงเปนสองชวง คือ ชวงแรก พ.ศ. 2542-2548  และชวงท่ีสอง พ.ศ. 2549-2551 เนื่องจาก ในป 
พ.ศ. 2549 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีการสรางเสร็จและพรอมใชงาน  สงผลใหสินทรัพยของทอท. 
เพ่ิมขึ้นอยางมาก เพราะทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนทาอากาศยานนานาชาติท่ีมีขนาดใหญ สามารถ
รองรับการบริการไดมาก  จึงทําใหตองมีการคิดสัดสวนใหมอีกครั้ง  ดังรูปตอไปนี ้
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ภาพที่ 7  สัดสวนพ้ืนท่ีลานจอดอากาศยานและอาคารผูโดยสารของทาอากาศยาน  พ.ศ. 2542-2548 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ภาพที่ 8  สัดสวนพ้ืนท่ีลานจอดอากาศยานและอาคารผูโดยสารของทาอากาศยาน พ.ศ. 2549-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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      ตารางท่ี 7  พบวา ภาพรวมของทอท.มีสินทรัพยถาวรเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง ยกเวนปพ.ศ. 
2548 ท่ีมีสินทรัพยถาวรลดลงเล็กนอย  แตตอมา พ.ศ. 2549 ทอท. มีสินทรัพยถาวรเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 
89.70 เนื่องมากจากสนามบินสุวรรณภูมิสรางเสร็จสมบูรณ และพรอมเปดใหใชบริการแลวนั่นเอง 
รวมท้ังทอท. ไดมีการตอเติมและกอสรางอาคารใหกับทาอากาศยานภูมิภาคตามนโยบาย พ.ศ. 2545  
 
ตารางที่ 7  สินทรัพยถาวรสุทธิของทอท. และสินทรัพยของทาอากาศยานแตละแหง ตั้งแตป  

     พ.ศ. 2542-2551 
                 (หนวย: ลานบาท) 
พ.ศ. ทอท. ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย 

2542 13,452.6557 10,249.5784 1,026.4376 663.2159 1,103.1178 410.3060 
2543 13,307.2647 10,138.8050 1,015.3443 656.0481 1,091.1957 405.8716 
2544 12,461.0259 9,494.0556 950.7763 614.3286 1,021.8041 380.0613 
2545 14,838.6663 11,305.5798 1,132.1902 731.5462 1,216.7706 452.5793 
2546 15,301.8517 11,658.4808 1,167.5313 754.3813 1,254.7518 466.7065 
2547 13,650.6063 10,400.3969 1,041.5413 672.9749 1,119.3497 416.3435 
2548 12,014.2259 9,153.6387 916.6854 592.3013 985.1665 366.4339 
2549 116,644.1493 41,886.9140 4,199.1894 2,717.8087 4,514.1286 1,679.6757 
2550 111,805.6600 40,149.4125 4,025.0038 2,605.0719 4,326.8790 1,610.0015 
2551 102,639.6262 36,857.8898 3,695.0265 2,391.5033 3,972.1535 1,478.0106 

หมายเหตุ: สินทรัพยถาวรสุทธิของทาอากาศยานแตละแหง คิดจากสัดสวนพ้ืนท่ีลานจอดทาอากาศ 
    ยานและอาคารผูโดยสาร คูณดวยสินทรัพยถาวรสุทธิของทอท. ณ. ส้ินปงบประมาณ 
   (30 กันยายน) 

ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542 – 2551) 
  

4)  แรงงาน (L)  คือ  จํานวนแรงงานของทาอากาศยานแตละแหงของทอท.  ณ วันส้ิน
ปงบประมาณ (30 กันยายน) เปนจํานวนพนักงานและลูกจางของทอท. ท่ีประจําในแตละทาอากาศ
ยาน  จากภาพท่ี 9 พบวา  ทาอากาศยานภูมิภาคไมมีการปรับจํานวนแรงงานเพ่ิมหรือลดมากนัก  แต
ในป พ.ศ. 2551 ทาอากาศยานแตละแหงมีจํานวนพนักงานเพ่ิมขึ้น เพ่ือการรองรับการขยายตัวของ
กิจการการบิน  สวนทาอากาศยานดอนเมือง มีการปรับเปล่ียนจํานวนพนักงานคอนขางมากกวาแหง
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อ่ืน สาเหตุเพราะ ดอนเมืองเปนสนามบินท่ีมีขนาดใหญสงผลใหจํานวนพนักงานก็มากขึ้นตามไป
ดวย  ทําใหสะทอนถึงความตองการแรงงานไดชัดเจนกวาแหงอ่ืน  แตมาพ.ศ. 2549 ไดมีการยาย
สนามบินเปนสุวรรณภูมิทําใหมีการเคล่ือนยายแรงงานไปประจําท่ีสุวรรณภูมิ สงผลใหจํานวน
แรงงานท่ีดอนเมืองลดลง 
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ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย  
 
ภาพที่ 9  จํานวนแรงงานของแตละทาอากาศยาน ณ. ส้ินปงบประมาณ  2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 

 
5)   จํานวนเที่ยวบินพาณิชย  (Aircraft)  คือ  จํานวนเครื่องบินพาณิชยท่ีขึ้น-ลงท้ังหมด

ของทาอากาศยาน โดยแบงเปนจํานวนเท่ียวบินพาณิชยท่ีขึ้น-ลงของทาอากาศยานดอนเมือง 
สุวรรณภูมิ และภาพรวมของทอท.  และจํานวนเท่ียวบินพาณิชยท่ีขึ้น-ลงของทาอากาศยานภูมิภาค 
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เท่ียวบิน

ทอท. สุวรรณภูมิ ดอนเมือง
 

 
ภาพที่ 10  จํานวนเท่ียวบินพาณิยชท่ีขึ้น- ลงของทาอากาศยานดอนเมือง สุวรรณภูมิและภาพรวม 
     ของทอท. พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย
 

 
ภาพที่ 11  จํานวนเท่ียวบินพาณิยชท่ีขึ้น- ลงของทาอากาศยานภูมิภาค พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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    ภาพท่ี 10 และภาพท่ี 11  แสดง จํานวนเท่ียวบินท่ีขึ้น- ลง ในแตละทาอากาศยาน  โดยจะ
พบวาทาอากาศยานสวนภูมิภาค ซ่ึงไดแก ทาอากาศยานเชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย มี
แนวโนมท่ีมีการขึ้นลงของเท่ียวบินมากขึ้น แตก็มีจํานวนเท่ียวบินนอยมากเม่ือเทียบกับ ทาอากาศ
ยานดอนเมือง โดยระหวางป พ.ศ. 2542-2549 ทาอากาศยานภูเก็ตมี จํานวนเท่ียวบินขึ้น-ลงเปน
อันดับสอง รองจากสนามบินดอนเมือง  โดยทาอากาศยานเชียงรายมีการปรับตัวอยูในชวงแคบๆ 
เนื่องจากเปนสนามบินขนาดเล็ก มีความสามารถรองรับกิจการการบินไดนอยกวาแหงอ่ืน  สวนทา
อากาศยานเชียงใหม มีแนวโนมของจํานวนเท่ียวบินเพ่ิมมากขึ้น 
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พันคน

สุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย ทอท.
 

 
ภาพที่ 12  จํานวนผูโดยสารท่ีเขามาใชบริการของทอท.   ระหวางป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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6)  จํานวนผูโดยสาร  (Passengers)  คือ  จํานวนผูโดยสารซ่ึงรวมท้ังภายในประเทศและ
ระหวางประเทศท้ังหมดท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานแตละแหงของทอท.  

 
     โดยทาอากาศยานแตละแหงมีจํานวนผูโดยสารท่ีมาใชบริการ ดังภาพท่ี 12 แสดงถึง

จํานวนผูโดยสารของทาอากาศยานท้ังหมดของประเทศ โดยทาอากาศยานดอนเมือง และสุวรรณ
ภูมิ ซ่ึงเปนทาอากาศยานหลักของประเทศ  ท่ีมีความสามารถรองรับจํานวนผูโดยสารจํานวนมาก 
ท้ังในประเทศและระหวางประเทศ   จะพบวา ทาอากาศยานดอนเมือง มีจํานวนผูโดยสารมากเปน
อันดับแรก และมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จนกระท่ังมีการเปดใชบริการสนามบินสุวรรณภูมิ ใน 
พ.ศ. 2550 สงผลใหทาอากาศยานดอนเมืองมีผูใชบริการลดลงนั่นเอง และ ทาอากาศยานสวน
ภูมิภาคนั้น  ทาอากาศยานภูเก็ตเปนทาอากาศยานท่ีมีจํานวนผูโดยสารเขามาใชบริการมากท่ีสุด 
รองลงมา คือทาอากาศยานเชียงใหม  โดยทาอากาศยานสวนภูมิภาคมีแนวโนมจํานวนผูโดยสาร
เพ่ิมขึ้น ยกเวนในป พ.ศ. 2548 ทาอากาศยานภูเก็ต มีจํานวนผูโดยสารลดลงรอยละ 23.21 เม่ือเทียบ
กับ พ.ศ. 2547 เนื่องจาก ผลกระทบของการเกิดสึนามิ  ใหมีนักทองเท่ียวมาเท่ียวลดลง  และสงผล
ตอจํานวนเท่ียวบิน จํานวนผูโดยสาร รวมท้ังรายไดของทาอากาศยานภูเก็ตลดลง  

 
      ภาพรวมของจํานวนผูโดยสารท่ีมาใชบริการท้ังหมดของทอท. มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นอยาง

ตอเนื่อง ยกเวนป พ.ศ. 2546 โดยจํานวนผูโดยสารมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับจํานวน
เครื่องบินพาณิชยท่ีทําการขึ้นลงของแตละทาอากาศยาน  ถาจํานวนเครื่องบินและผูโดยสารลดลงจะ
กระทบรายไดจากกิจการการบิน หรือดังภาพท่ี  3  และภาพท่ี 4  นั่นเอง 

 
7)  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization)  คือ ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจของทาอากาศยาน โดยจะมีคาเทากับ 1 นับตั้งแตปท่ีมีการแปรรูปแลว และมีคาเทากับ 0 
ในปท่ีทาอากาศยานยังไมไดรับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  ซ่ึงทอท. มีการแปรสภาพทอท. 
ปงบประมาณ 2546 แตรัฐบาลยังคงเปนผูถือหุนท้ังหมด  ตอมาทอท.ไดมีการแปรรูปอยางเต็ม
รูปแบบปงบประมาณ 2547 โดยการเสนอขายหุนผานตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย ใหแก
ประชาชน สถาบันการเงินท้ังภายในและตางประเทศ แตอยางไรก็ตามรัฐยังคงเปนผูถือหุนรายใหญ 
เนื่องจาก ทาอากาศยานเปนกิจการท่ีมีลักษณะผูกขาดและมีความสําคัญตอประเทศดานคมนาคม
ทางอากาศเปนอยางมาก  นอกจากนี้การท่ีทอท. แปรรูป ก็เสมือนกับ ทาอากาศยานท่ีอยูภายใตการ
ดูแลของทอท. ตองแปรสภาพตามไปดวย  โดยการศึกษานี้จะใหป พ.ศ. 2547-2551 มีคาดัมม่ีเทากับ 
1 ซ่ึงแสดงถึงปท่ีมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจแลว 
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8)  Shock  คือ ตัวแปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงวิกฤติท่ีเกิดขึ้นกับทาอากาศยาน โดยถาปใดเกิด
วิกฤติจะมีคาเทากับ1 แตถาปใดไมเกิดวิกฤตจิะมีคาเทากับ 0  โดยวิกฤติในท่ีนี้หมายถึง สถานการณ
ท่ีสงผลกระทบตอการดําเนินงานทาอากาศยาน เชน  การทําใหทาอากาศยานระงับการใหใชบริการ
สนามบิน รวมท้ังสถานการณท่ีทําใหเครื่องบินพาณิชยและผูโดยสารมาใชบริการลดลงอยางมี
สาเหต ุสงผลกระทบตอทาอากาศยานทําใหมีรายไดลดลง  โดยมีสถานการณท่ีสําคัญดังนี ้

 
    จากวิกฤติเศรษฐกิจ พ.ศ. 2540 ประเทศไทยก็มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง 

สงผลตอการขยายตัวทางดานการคมนาคมอีกดวย และการคมนาคมทางอากาศก็เปนอีกหนึ่ง
ทางเลือกท่ีมีความสะดวกและรวดเร็ว นอกจากนี้ยังมีการผอนกฎระเบียบของผูใหบริการดานสาย
การบิน ทําใหมีการแขงขันกันระหวางสายการบินมากขึ้น รวมท้ังเกิดสายการบินราคาประหยัดขึ้น 
สงผลใหประชาชนสามารถเขามาใชบริการไดมากขึ้น  ตอมาในชวง พ.ศ. 2545 – 2546 เกิดโรค
ระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรายแรง  หรือ โรคซารส ซ่ึงเปนโรคติดตอท่ีอันตรายถึงชีวิต ท่ีมีการ
ระบาดไปไดท่ัวโลก จากการท่ีปจจุบันมีระบบการคมนาคมท่ีทันสมัย  ทําใหเกิดปญหาเกรงวาจะติด
โรคนี้ สงผลใหมีการเขมงวดในการเดินทางระหวางประเทศมากขึ้น  และทําใหมีผูมาใชบริการ
ลดลง เนื่องจากกลัวติดโรคดังกลาวนั่นเอง ซ่ึงเปนชวงระหวางปงบประมาณ พ.ศ. 2546  โดยสงผล
ตอทาอากาศยานแตละแหงเปนอยางมาก เม่ือพิจารณารายไดจากกิจการการบิน จํานวนเครื่องบิน
และจํานวนผูโดยสารท่ีมาใชบริการลดลงอยางเห็นไดชัด (ภาพท่ี 3, 4, 10, 11 และ 12 ตามลําดับ)   

 
      ตอมาวันท่ี 26 ธันวาคม  พ.ศ. 2547  เกิดอุบัติภัยทางทะเล หรือ สึนามิ  ทําใหเกิดการ

เสียหายท้ังตอชีวิตและทรัพยสินในประเทศตางๆ ท่ีไดรับผลกระทบจากสึนามิ  โดยทาอากาศยาน
ภูเก็ตก็ไดรับผลกระทบจากเหตุการณนีด้วยเชนกัน   เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตเปนสถานท่ีทองเท่ียว
ไดรับความเสียหายจากภัยนี ้และความกลัวจะเกิดเหตุการณขึ้นอีก จึงทําใหจํานวนนักทองเท่ียวท้ัง
ชาวไทยและตางประเทศลดลงอยางเห็นไดชัด  และในเดือน กันยายน พ.ศ. 2550 ไดเกิดอุบัติเหตุ
สนามบินภูเก็ต ของสายการบิน one two go แตเหตุการณนี้ ไมสงผลกระทบตอการใชบริการมาก
นัก แตถือไดวาเปนการเกิดอุบัติเหตุภายในสนามบินท่ีรายแรงท่ีสุดในชวง 10 ป ท่ีผานมา  สรุปการ
เกิดวิกฤติของทอท. 

 
    ในป พ.ศ. 2545  ทาอากาศยานหาดใหญและภูเก็ต เกิดปญหาการกอความไมสงบชาย 

แดนภาคใต  สงผลใหมีจํานวนผูมาใชบริการลดลง และสงผลตอรายไดจากกิจการการบินลดลงดวย 
ตอมาป พ.ศ. 2546  ประสบปญหาโรคซารส สงผลกระทบตอการดําเนินงานของทอท. ซ่ึงกระทบ



 

65 

ตอทาอากาศยานทุกแหง และ ปงบประมาณ พ.ศ. 2548 เกิดสึนามิ ซ่ึงสงผลกระทบตอการ
ดําเนินงานทาอากาศยานภูเก็ต   ทําใหรายไดและผูมาใชบริการลดลง  พ.ศ. 2550 ทาอากาศยานดอน
เมือง  มีรายได รวมท้ัง จํานวนเครื่องบินและผูโดยสารลดลงเปนอยางมาก เนื่องจากการยาย
สนามบินหลักของประเทศ ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   
 

ผลจากการแปรรูปของทอท.ที่มีตอรายไดนําสงรัฐ 
 
 การท่ีทอท. ไดมีการแปรสภาพอยางเต็มรูปแบบ ระหวาง พ.ศ. 2547-2551  พบวา ทอท.มี
ความสามารถในการดําเนินงานเพ่ิมขึ้น  เม่ือพิจารณาผลกระทบจากการแปรรูปของทอท.ท่ีสงผลตอ
รายไดนําสงของรัฐวิสาหกิจ โดยดูจากรายไดท่ีทอท.นําสงรัฐ เปรียบเทียบกับรายไดท่ีรัฐวิสาหกิจ
นําสงรัฐท้ังหมด วามีสัดสวนและแนวโนมอยางไร ระหวาง พ.ศ. 2542-2551 โดยจะเปนการอธิบาย
เชิงพรรณนา ประกอบกับกราฟ  จากท่ีกลาวไปแลว การแปรรูปนั้นสงผลดีตอทอท. โดยตรง แตเม่ือ
พิจารณาระดับกําไรสุทธิจากการดําเนินงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) พบวา มี
แนวโนมเพ่ิมขึ้น ยกเวนป พ.ศ. 2550 ท่ีทอท. ไดมีการยายสนามบินหลักของประเทศจากดอนเมือง 
ไปยังสุวรรณภูมิ ทําใหมีคาใชจายในการขนยาย สงผลใหดอนเมืองมีคาใชจายการตัดคาเส่ือมราคา
สินทรัพยถาวรสูงมาก  โดยทอท. มีเง่ือนไขในการจายเงินปนผลไมต่ํากวารอยละ 25 ของกําไรสุทธิ
ท่ีเหลือหลังหักเงินสํารองตางๆ ทุกประเภทท่ี ทอท.ไดกําหนดไว อยางไรก็ตาม การจายเงินปนผล
ดังกลาวจะขึ้นอยูกับแผนการลงทุน  ความจําเปนและความเหมาะสมอ่ืนๆ ในอนาคต   
 

ภาพท่ี 13 แสดง กําไรจากการดําเนินงานและรายไดท่ีนําสงรัฐของทอท.  โดยจะเปนการ
เปรียบเทียบสัดสวนของผลการดําเนินงาน และรายไดท่ีตองนําสงรัฐในแตละปงบประมาณ ตั้งแต 
2542-2552  (โดยทอท.จะนํารายไดสงรัฐในปถัดไป)  พบวา กอนจะมีการแปรรูปทอท.     มีกําไร
จากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลใหมีรายไดท่ีตองนําสงรัฐบาลเพ่ิมขึ้นดวย เนื่องจาก
สัดสวนรายไดท่ีนําสงรัฐมาจากกําไรสุทธิของทอท.   ตอมา พ.ศ. 2546 รายไดทอท. ลดลงเปนผลมา
จากปญหาโรคระบาด  สงผลใหทอท.มีกําไรลดลง รวมท้ังการท่ีทอท. ไดมีการแปรสภาพเปนบริษัท
เม่ือ พ.ศ. 2545  ทําใหทอท. ตองกันกําไรไวบางสวนเพ่ือพัฒนาและเพ่ิมศักยภาพของทาอากาศยาน  
จึงทําใหทอท. มีรายไดนําสงรัฐลดลงอยางมากนั่นเอง  ตอมา พ.ศ. 2547  ทอท. ไดมีการแปรรูปโดย
การกระจายหุนใหแกประชาชน สถาบันการเงินท้ังในและตางประเทศผานตลาดหลักทรัพยแหง
ประเทศไทย  สงผลใหถึงแมวาจะมีกําไรจากการดําเนินงานสูง แตก็มีรายไดนําสงรัฐไมมากนัก 
เนื่องจากมีคาใชจายในการระดมทุน  หลังจากนั้นจะเห็นไดวาในชวง พ.ศ. 2547-2549   ทอท. มี
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รายไดนําสงรัฐเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง ถึงแมวาจะนอยกวาเม่ือเทียบกับ พ.ศ. 2542-2545  สวนใน พ.ศ. 
2550  ทอท. มีกําไรลดลงในรอบสิบป สงผลใหรายไดนําสงรัฐลดลงไปดวย สวนใน พ.ศ. 2551 
ทอท. มีรายไดนําสงรัฐสูงมากเม่ือเทียบสัดสวนกับกําไรจากการดําเนินงาน เปนการชดเชย
ผลตอบแทนปกอน   อยางไรก็ตามรายไดของทอท. มีแนวโนมดีขึน้อยางตอเนื่องหลังจากแปรรูป 
ตรงกับงานวิจัยของ Claessens and Simeon (2002) ไดผลการศึกษาวา  กิจการรัฐวิสาหกิจท่ีมีการ
แปรรูปไปแลว 3 ป หรือมากกวา จะสะทอนใหเห็นผลประโยชนจากการแปรรูปท่ีมีตอกิจการได
ชัดเจนขึ้น  โดยงานวิจัยครั้งนี้เปนไปตามงานวิจัยดังกลาว เนื่องจาก ทอท. มีการปรับตัวดีขึ้น
หลังจากท่ีไดรับการแปรรูปไปแลว 3 ป  
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กําไรจากการดําเนินงาน รายไดที่ทอท.นําสงรัฐ
 

 
ภาพที่ 13  กําไรจากการดําเนินงานและรายไดท่ีนําสงรัฐของทอท. ตั้งแตปงบประมาณ  2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 

 
ตอมาพิจารณารายไดท่ีทอท.นําสงรัฐ และรายไดท่ีรัฐวิสาหกิจท้ังหมดนําสง วามีแนวโนม

อยางไร  โดยเปรียบเทียบรายไดท่ีนําสงกอนและหลังการแปรรูปทอท.  ดังตารางท่ี 8  พบวา  รายได
ท่ีรัฐวิสาหกิจนําสงรัฐท้ังหมดมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น  เนื่องจากกิจการรัฐวิสาหกิจสวนใหญเปนกิจการท่ี
รัฐผูกขาดการใหบริการและเปนกิจการท่ีมีความสําคัญท้ังตอประชาชน และการผลิต เชน ปตท. ท่ี
เปนกิจการน้ํามัน  และการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย  ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกิจท่ีมีกําไร และมีการ
นําสงรายไดใหแกรัฐอยูในอันดับแรกๆ ของรัฐวิสาหกิจท้ังหมด   
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ตารางที่ 8  รายไดท่ีนําสงรัฐของทอท. และรายไดท้ังหมดของรัฐท่ีรัฐวิสาหกิจนําสง ตั้งแต 
      ปงบประมาณ  2542-2551 
 

ป 
งบประมาณ 

 

รายไดแผนดินที่นําสง
ของรัฐวิสาหกิจ/1 

(ลานบาท) 

รายไดที่นําสงรัฐของ
ทอท./2 

(ลานบาท) 

สัดสวนรายไดที่ทอท.นําสง
ตอรายไดแผนดินที่นําสง
ของรัฐวิสาหกิจ (รอยละ) 

2542 49,406.00    168.00 0.3400 
2543 39,213.00 3,008.00 7.6709 
2544 59,220.83 3,621.00 6.1144 
2545 59,068.16 3,864.00 6.5416 
2546 64,113.95 3,903.00 6.0876 
2547 83,685.71    905.00 1.0814 
2548 83,597.89 1,200.00 1.4354 
2549 77,165.49 1,700.00 2.2031 
2550 86,128.32 2,750.00 3.1929 
2551           101,430.11    400.00 0.3944 

ท่ีมา:  /1ธนาคารแหงประเทศไทย (2542-2543)  
            สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (2544-2551) 
          /2 รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
 
 โดยทอท.เอง ถึงแมวาจะมีความสามารถทํากําไรไดอยูใน 10 อันดับแรก จากรัฐวิสาหกิจ
ท้ังหมด 59 แหง ในป พ.ศ. 2542-2549 และ พ.ศ. 2551  ยกเวนป พ.ศ. 2550 ท่ีมีคาใชจายท่ีเกิดจาก
การยายสนามบินหลักของประเทศ  แตทอท. มีความสามารถนํารายไดสงรัฐ ไมอยูใน 10 อันดับ
แรก ยกเวนป พ.ศ. 2543-2546  โดยทอท. ไดมีการแปรรูปโดยเสนอขายหุนใหแกประชาชนเม่ือ 
พ.ศ. 2547  พบวา  รัฐจะตองสูญเสียรายไดจากทอท. ไป  จากเดิมรัฐตองไดรับรายไดจากทอท. แต
เพียงผูเดียว แตหลังจากการแปรรูปแลวรัฐไดรับรายไดจากทอท. เพียงรอยละ 70  และรายไดท่ีรัฐจะ
ไดนั้นเปนเงินปนผลท่ีทอท. เห็นสมควรจายใหแกผูถือหุนนั่นเอง  สะทอนใหเห็นจากสัดสวน
รายไดท่ีทอท. นําสงรัฐตอรายไดแผนดินท่ีนําสงรัฐของรัฐวิสาหกิจท้ังหมด  พบวา ในป พ.ศ. 2547  
มีสัดสวนรอยละ 1.0814  ลดลงจากป พ.ศ. 2543-2546 อยางเห็นไดชัด  แตอยางไรก็ตาม      
สัดสวนการนํารายไดสงรัฐของทอท. ตอรายไดของรัฐจากรัฐวิสาหกิจท้ังหมดก็มีแนวโนมเพ่ิมขึ้น
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จนกระท่ังป พ.ศ. 2551 ท่ีทอท.มีรายไดนําสงรัฐ เพียง 400 ลานบาท เนื่องจากผลการดําเนินงานป 
พ.ศ. 2550   ทอท. ไดกําไรจากการดําเนินงานเพียง  1,505.20 ลานบาท  นอกจากนี้ ทอท. ไดมี
แผนการพัฒนาและเพ่ิมศักยภาพของสนามบินใหเทียบเทานานาชาต ิ ทําใหมีการกันเงินลงทุนและ
มีการสํารองเงินทุนเพ่ิมมากขึ้นตามไปดวย  
 

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

6.00

คาเฉล่ียชวงกอนมีการ
แปรรูปทอท.

คาเฉล่ียชวงหลังจากมีการ
แปรรูปทอท. 

คาเฉล่ียชวงหลังจากแปร
รูปและนับรวมทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ

 
 
ภาพที่ 14  คาเฉล่ียสัดสวนรายไดนําสงรัฐของทอท.ตอรายไดท้ังหมดท่ีรัฐวิสาหกิจนําสง ชวงกอนมี 
     การแปรรูปทอท. พ.ศ. 2542-2546, ชวงหลังการแปรรูป พ.ศ. 2547-2549  และชวงหลัง 
                  แปรรูปและนับรวมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พ.ศ. 2550-2551  
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

โดยการนํารายไดสงรัฐของทอท. ตอรายไดของรัฐวิสาหกิจท้ังหมดนําสง  สามารถแบงเปน 
3 ชวง คือ ชวงกอนมีการแปรรูปของทอท. พ.ศ. 2542-2546 ชวงหลังจากมีการแปรรูป พ.ศ. 2547-
2549  ชวงหลังจากมีการแปรรูปและนับรวมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พ.ศ. 2550-2551 พบวา  ชวง
กอนมีการแปรรูปทอท.มีสัดสวนรายไดนําสงรัฐตอรายไดนําสงรัฐของรัฐวิสาหกิจท้ังหมด มีคา
เทากับ  5.3509  ชวงหลังแปรรูปคาเฉล่ียรายไดนําสงรัฐตอรายไดนําสงรัฐของรัฐวิสาหกิจ เทากับ  
1.5733  สุดทายหลังการแปรรูปและยายสนามบินหลักของประเทศ มีคาเทากับ 1.7937  ดังภาพท่ี 14  
พบวา ชวงกอนมีการแปรรูปทอท. มีสัดสวนรายไดนําสงรัฐอยูในระดับสูงกวาชวงหลังแปรรูป
ทอท. อยางไรก็ตาม หลังจากยายสนามบินคาเฉล่ียสัดสวนการนําสงรัฐมีแนวโนมสูงขึ้นเล็กนอย 
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 แมวาการแปรรูปทอท. แลวสงผลดีตอทอท. แตก็ยังมีปจจัยภายนอกท่ีไมสามารถเขามา
ควบคุมได เขามากระทบตอผลการดําเนินงานได เชน  โรคระบาด  อุบัติเหต ุการขมขูดานความ
ปลอดภัย และปจจัยภายนอกอ่ืนๆ อาจสงผลกระทบตอทาอากาศยาน โดยถาหากเกิดเหตุการณ
ดังกลาวขึ้น ณ ทาอากาศยานใดๆ ของทอท. หรือทาอากาศยานอ่ืนท่ัวโลก อาจสงผลใหจํานวน
ผูโดยสารท่ีจะเดินทางทางอากาศมายังประเทศไทยลดลงได    นอกจากนี้ยังตองคํานึงผลการ
ดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  เนื่องจากเปนผูใชบริการรายใหญท่ีสุดของ 
ทอท.ในฐานะผูประกอบการสายการบิน อีกท้ังยังเปนผูประกอบการท่ีใหบรกิารดานการขนสง
สัมภาระ บริการครัวการบิน  บริการซอมบํารุงอากาศยาน และเปนผูประกอบการท่ีเชาท่ีดินเพ่ือ
ประกอบธุรกิจ  ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากท่ีสุด  ดวยเหตุนี้หาก การบินไทย เกิดความขัดแยง
กับ ทอท. ในเชิงผลประโยชน และนโยบายการกําหนดอัตราคาบริการ  กลยุทธในการดําเนินธุรกิจ 
ตลอดจนถาการบินไทยมีผลการดําเนินงานไมด ี ก็อาจสงผลกระทบตอผลประกอบการของทอท. 
ได และอาจเปนผลสืบเนื่องตอรายไดท่ีทอท. ตองนําสงใหแกรัฐอีกดวย 

 
โดยการศึกษานี้ สอดคลองกับงานวิจัยของ ภูร ี สิรสุนทร (2550) นั่นคือ  การแปรรูปทอท. 

ทําใหรัฐมีรายไดลดลง เนื่องจาก  ทอท.ท่ีมีความสามารถทํากําไรระดับสูง และมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น
ตอเนื่อง ทําใหตนทุนคาเสียโอกาสจากการแปรรูปสูงตามไปดวย  โดยการแปรรูปผลดรีัฐระดม
เงินทุนเพ่ิมขึ้นโดยไมตองกูยืม สวนผลเสียรัฐถือหุนลดลง ทําใหรัฐสูญเสียรายได และทอท. ซ่ึงเปน
กิจการท่ีมีผลการดําเนินงานท่ีดีกอนการแปรรูป ดังนั้นการแปรรูปจะกอใหเกิดผลเสียทางรายได
นําสงรัฐมากกวาผลดี  แตในอนาคตทอท. อาจจะนํารายไดเขาสูรัฐเพ่ิมมากขึ้นก็ได  ถามีผลการ
ดําเนินงานดี  และผูมาใชบริการเพ่ิมขึ้น ตลอดจนมีการสงเสริมการทองเท่ียวและการลงทุนใน
ประเทศไทยมากขึ้น  สรางความเช่ือม่ันในความปลอดภัยในการทองเท่ียว และความนาเช่ือถือ
สําหรับการเขามาลงทุนของตางประเทศแลว  การคมนาคมทางอากาศจะเปนทางเลือกลําดับแรกใน
การเดินทางระหวางประเทศ  เนื่องจากการเดินทางโดยอากาศ มีความสะดวกและรวดเร็ว  ดังนั้น ถา
ทาอากาศยานของไทยจะมีผูใชบริการเพ่ิมมากขึ้นและเปนท่ียอมรับของตางประเทศ จะทําใหสงผล
ดีตอประเทศไทย ท้ังทางดานเศรษฐกิจและสังคม เนื่องจากการเดินทางจากผูโดยสารตางประเทศ
เพ่ิมขึ้น แสดงถึงการท่ีเงินตางประเทศจะไหลเขาประเทศไทยมากขึ้น กอใหเกิดการสรางงาน และ
ประชาชนมีรายไดเพ่ิมขึ้น สงผลใหเศรษฐกิจของไทยเติบโตไปดวยนั่นเอง  แตอยางไรก็ตาม 
การศึกษาผลกระทบของการแปรรูปทางดานรายไดรัฐบาลไมไดผลดีเทาท่ีควร แตการแปรรูปนี้ก็
สงผลดีตอการผลการดําเนินงานทอท.   



บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะหคาประสิทธิภาพทางตนทุน 
 
 ในบทนี้จะกลาวถึง ผลการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยใชฟงกชันเสนพรมแดนตนทุนเชิงเฟน
สุม แบบ Translog Cost Function ท่ีมีเง่ือนไข Linearly Homogeneous ในราคาปจจัยการผลิต  เพ่ือ
ศึกษาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานนานาชาติท่ีอยูภายใตการดูแลของบริษัท ทาอากาศ
ยานไทย จํากัด (มหาชน)  จํานวน 5 แหง ไดแก ทาอากาศยานดอนเมือง ทาอากาศยานเชียงใหม ทา
อากาศยานหาดใหญ  ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงราย ตั้งแตป พ.ศ. 2542-2551 และ
ศึกษาผลของการใชนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ วามีผลตอประสิทธิภาพทางดานตนทุนของทา
อากาศยาน  ซ่ึงทําการประมาณคาโดยวิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Fronter 4.1c และทํา
การประมาณแบบจําลองท่ีอธิบายความไมมีประสิทธิภาพอีกดวย  โดยจะแบงเปน ผลการทดสอบ
แบบจําลอง วิเคราะหผลการประมาณคาพารามิเตอร  และคาประสิทธิภาพทางตนทุน  ดังนี้ 
 

ผลการทดสอบแบบจําลอง 
 
 ในการประมาณคาแบบจําลองเพ่ือหาคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละ
แหง จะตองทําการทดสอบสมมติฐานแบบจําลองท่ีเหมาะสมกับขอมูลท่ีใชในการศึกษา วาใน
การศึกษานี้ควรใชแบบจําลอง Cobb Douglas Cost Function หรือ Translog Cost Function และมีคา
ความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลองนี้หรือไม  โดยทดสอบไดดวยวิธี Generalized Likelihood 
Ratio จะไดผลการทดสอบดังตอไปนี ้
 
การทดสอบวาควรใชรูปแบบ Cobb Douglas หรือ Translog  เพ่ือความเหมาะสมในการศึกษานี ้
 
. การทดสอบสมมติฐานวาควรใชรูปแบบสมการ Cobb Douglas Cost Function  หรือ 
Translog Cost Function  จากสมการท่ี 24  โดยการตั้งสมมติฐานหลักวา 0:0 =ijH β  คือสมการนี้
ควรใชรูปแบบสมการแบบCobb Douglas  ดวยวิธี Generalised likelihood- ratio จากการคํานวณ
คาประมาณของ Log-likelihood Function จากสมการ Cobb Douglas  และTranslog  จะไดคาสถิต ิ
LR test  โดยจะมีคา λ เทากับ 56.5874  ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤติท่ีไดจากการเปดตารางท่ี 1 ของ 
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Kodde and Palm (1986) ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99   LR test degree of freedom  เทากับ 3 
(สวนตางพารามิเตอรของ 0H และ 1H )  ซ่ึงมีคาเทากับ 10.501  ดังนั้นจะปฎิเสธสมมติฐานหลัก ณ 
ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 แสดงวา รูปแบบท่ีเหมาะสมในการศึกษาครั้งนี้ คือ รูปแบบ Translog 
Cost Function  
 
ทดสอบวามีคาความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลองนี้หรือไม 
  
 การทดสอบสมมติฐานวาแบบจําลองท่ีใชในการศึกษานั้นมีความไมมีประสิทธิภาพอยูใน
แบบจําลองหรือไม โดยมีสมมติฐานหลักคือ 0...00 ===== nH δδγ  ซ่ึงใชคาสถิติ Likelihood 
Ratio Test (LR test) 

 
( ) ( )[ ] ( )[ ] 32.11048.3268.2222 1 =−−−=−−= HlHl oλ   

  
 พบวา  คา λ  จากการคํานวณมีคาเทากับ 110.32  ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤติท่ีไดจากการเปด
ตารางท่ี 1 ของ Kodde and Palm (1986) ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95  ซ่ึงมีคา LR test degree of 
freedom  เทากับ 7 (จากคาrestriction ภาคผนวก ค) ซ่ึงมีคาเทากับ 17.755  ดังนั้นจึงปฎิเสธสมมติ
ฐานหลัก 0...00 ===== nH δδγ  ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  แสดงวา ในแบบจําลองท่ีใช
ในการศึกษานี้ มีคาความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลอง   
 
 จากคํานวณโดย Maximum Likelihood ไดคา γ  เทากับ 0.9999 และมีระดับนัยสําคัญทาง
สถิติท่ีมีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 หมายความวา ในแบบจําลองนี้มีพรมแดนตนทุน ซ่ึง
ประกอบดวย  Random error และความไมมีประสิทธิภาพ  
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ผลการประมาณคาพารามิเตอร 
 
 การคาดประมาณคาพารามิเตอรท่ีใชในการศึกษาตามแบบจําลองเสนพรมแดนตนทุนเชิง
เฟนสุม ดวยวิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Frontier 4.1c (ดูรายละเอียดในภาคผนวก ค)
ไดตารางตอไปนี ้
 
ตารางที่ 9  ผลการประมาณคาพารามิเตอรในแบบจําลองท่ีใชในการศึกษา 
 
ตัวแปร พารามิเตอร สัมประสิทธ์ิ Standard-error t-ratio 
Constant 0β  3.3395*** 0.2494 13.3893 

( )KL PP /ln  1β  1.6824*** 0.1092 15.4068 
yln  2β  0.1382 0.0972 1.4225 
( ) yPP KL ln/ln  3β  -0.1119*** 0.0108 -10.3916 

( ) 2)/(ln5.0 KL PP  4β  -0.0447 0.0412 -1.0853 
( )2ln5.0 y  5β  0.0872*** 0.0196 4.4569 

Inefficiency effect     
Constant 0δ  5.9714*** 1.3018 4.5871 

Kln  1δ  0.4365*** 0.1463 2.9840 
Passengersln  2δ  1.6817*** 0.4820 3.4893 
Aircraftln  3δ  -1.7301*** 0.3358 -5.1520 

nivatizatioPr  4δ  -0.5355** 0.2242 -2.3888 
Shock  5δ  -0.0742 0.2195 -0.3379 

222
uv σσσ +=   0.0608*** 0.0200 3.0419 

22 /σσγ u=   0.9999*** 0.0015 655.8384 
log likelihood  32.4772   
Observations = 50     
หมายเหตุ: ***  หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ( t = 2.5759) 
     **    หมายถึง มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ( t  = 1.96) 
ท่ีมา: จากการคํานวณโดยการประมาณคาดวยโปรแกรม Fronter 4.1c 
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 ผลการประมาณคาพารามิเตอรจากการประมาณคาฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุมแบบ 
Translog Cost Function (ตารางท่ี 9) สามารถอธิบายไดดังนี้ 
 

 1)  ราคาปจจัยแรงงาน 








K

L

P
P  มีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 1.6824 มีคาทางสถิต ิ t  เทากับ 

15.4068  ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99   หมายถึง  ราคาปจจัยแรงงานมี
ความสัมพันธทางบวกตอตนทุนการผลิต  เม่ือราคาปจจัยแรงงานเม่ือเทียบกับราคาทุนเพ่ิมขึ้น จะทํา
ใหตนทุนรวมเพ่ิมขึ้นในทิศทางเดียวกัน  ซ่ึงตรงกับคุณสมบัติ Monotonity ท่ีระบุวา เม่ือราคาปจจัย
การผลิตเพ่ิมขึ้น ตนทุนรวมจะเพ่ิมขึ้นดวยนั่นเอง 
 
 2)  ผลผลิตหรือรายได ( )y  มีคาสัมประสิทธ์ิ เทากับ 0.1382  และมีคาสถิติ t   เทากับ 
1.4225  หมายถึง ผลผลิตมีความสัมพันธทางบวกกับตนทุนการผลิตรวม  อยางไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 90  แตสมการตนทุนเชิงเฟนสุม จําเปนตองพิจารณา ราคาปจจัย
การผลิตและผลผลิต ดังนั้น ผลผลิต จึงเปนตัวแปรท่ีสําคัญ จึงไมสามารถละท้ิงออกไปได 
  
 3)  คาสัมประสิทธ์ิ Cross Term  ของราคาปจจัยแรงงานและผลผลิต เปนการแสดง
ความสัมพันธระหวางราคาปจจัยแรงงานและผลผลิต ซ่ึงจากการประมาณคาพบวา  คาสัมประสิทธ
ระหวางราคาปจจัยแรงงานและผลผลิต มีคาเทากับ -0.1119 จากการคํานวณมีคาทางสถิต ิt   เทากับ  
-10.3916  หมายถึง ราคาปจจัยแรงงานและผลผลิตมีความสัมพันธทางลบกับตนทุนการผลิตรวม 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือม่ันรอยละ 99 แสดงวา ถาผลผลิตเพ่ิมขึ้นจะทําใหมีการ
ใชปจจัยแรงงานเพ่ิมขึ้น โดยถามีการใชปจจัยแรงงานเพ่ิมขึ้นจะสงผลใหราคาปจจัยแรงงานลดลง 
ดังนั้น ถึงแมวาจะมีการผลิตเพ่ิมขึ้น ก็สามารถลดตนทุนการผลิตได 

  
เนื่องจากคาสัมประสิทธ์ิของสมการ Translog Cost Function  ดังตารางท่ี 9 ไมใชคาความ

ยืดหยุนของตนทุนเหมือนรูปแบบ Cobb – Douglas Function  เพราะผลผลิตและราคาปจจัยการผลิต
ของฟงกชัน Translog นี้  นอกจากจะสงผลโดยตรงตอตนทุนแลว ยังมีผลตอผลผลิตและราคาปจจัย
การผลิตอ่ืน ๆ ดวย   จะไดคาความยืดหยุนของตนทุนเม่ือเทียบกับปจจัยแรงงาน และผลผลิต ดังนี ้
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yPyC L ln0872.0ln1119.01382.0ln/ln +−=∂∂  

 
เม่ือกําหนดให 2506.2,7659.5 == yPL คือ คาเฉล่ียของ yPL , ตามลําดับ  

 

 คาความยืดหยุนของตนทุนการผลิตเม่ือเทียบกับปจจัยแรงงาน 








K

L

P
P เครื่องหมายเปนบวก  

มีคาเทากับ   0.9366 ดังนั้น ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี  เม่ือราคาปจจัยแรงงานนั้นมีการ
เปล่ียนแปลงไปรอยละ 1   จะสงผลใหตนทุนการผลิตเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกันรอยละ  
0.9366 
 
 คาความยืดหยุนของตนทุนการผลิตเม่ือเทียบกับผลผลิตหรือรายได( )y  เครื่องหมายเปน
บวก มีคาเทากับ 0.3892 ดังนั้น ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือผลผลิตมีการเปล่ียนไปรอยละ 1 
จะสงผลใหตนทุนการผลิตเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกันรอยละ 0.3892 
 
 ฟงกชันความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน ท่ีอธิบายปจจัยท่ีสงผลตอคาความไมมี
ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน มีตัวแปรท่ีใช ไดแก  ขนาดของสินทรัพยถาวร จํานวน
ผูโดยสารท้ังหมดของทาอากาศยาน  จํานวนเท่ียวบินพาณิชยท่ีขึ้น-ลง  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และ
การเกิดวิกฤติกับทาอากาศยาน โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 
 1)  ขนาดสินทรัพยถาวรสุทธิ (K)  มีคาสัมประสิทธเทากับ 0.4365 มีคาสถิต ิ t  ท่ีไดจากการ
คํานวณ เทากับ 2.9840 หมายความวา ขนาดสินทรัพยถาวรสุทธิมีความสัมพันธทางบวกกับความไม
มีประสิทธิภาพทางตนทุนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ดังนั้น ถาหาก
กําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงท่ี เม่ือสินทรัพยถาวรสุทธิ เพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหคาความไมมี
ประสิทธิภาพทางตนทุนเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.4365  สรุปไดวา ถาขนาดสินทรัพยถาวรของทาอากาศ
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ยานมีขนาดใหญขึ้นจะสงผลทําใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนลดลง  ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐาน
ท่ีตั้งไว แสดงวาทาอากาศยานขนาดใหญไมทําใหเกิดประสิทธิภาพทางตนทุน เพราะ ไมกอใหเกิด
การประหยัดจากขนาด 
 
 2)  จํานวนผูโดยสารท้ังหมดของทาอากาศยาน (Passengers)  มีคาสัมประสิทธเทากับ 
1.6817 และมีคาสถิติ t  เทากับ 3.4893  จะพบวาจํานวนผูโดยสารท้ังหมดของทาอากาศยานมี
ความสัมพันธทางบวกกับคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ
ความเช่ือม่ันรอยละ 99  หมายความวา ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือจํานวนผูโดยสารท้ังหมด
ของทาอากาศยานเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนเพ่ิมขึ้นรอยละ 
1.6817  ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว  แสดงวา ถาทาอากาศยานมีจํานวนผูโดยสารเพ่ิมขึ้น  
ทําใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนลดลง เนื่องจากทาอากาศยานไมมีประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการและบริการแกผูมาใชบริการเทาท่ีควร 

  
3)  จํานวนเท่ียวบินพาณิชยขึ้น-ลงท้ังหมดของทาอากาศยาน (Aircraft) มีคาสัมประสิทธ์ิ

เทากับ -1.7301 มีคาสถิต ิ t  เทากับ -5.1520  พบวา จํานวนเท่ียวบินพาณิชยขึ้น-ลงท้ังหมดของทา
อากาศยานมีความสัมพันธทางลบกับคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 หมายความวา ถากําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงท่ี เม่ือจํานวนเท่ียวบิน
พาณิชยเพ่ิมมากขึ้นรอยละ 1 จะทําใหคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุนลดลงรอยละ 1.7301 ซ่ึง
เปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว  แสดงวา ถาจํานวนเท่ียวบินพาณิชยท่ีขึ้น-ลงในทาอากาศยาน เพ่ิมขึ้น 
จะทําใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนเพ่ิมขึ้น สะทอนใหเห็นวา ถายิ่งมีจํานวนเท่ียวบินเพ่ิมมากขึ้นจะ
ทําใหทาอากาศยานมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 

4)  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization) มีคาสัมประสิทธ์ิ เทากับ -0.5355 และมีคาสถิติ 
t  เทากับ -2.3888 พบวา การแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยางเต็มรูปแบบท่ีมีการนําเสนอขายหุนในตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทย มีความสัมพันธทางลบกับคาความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95  หมายความวา ถากําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือ
ทาอากาศยานไดทําการแปรรูปรัฐวิสาหกิจตามนโยบายของรัฐ จะทําใหคาประสิทธิภาพทางตนทุน
ของทาอากาศยานเพ่ิมขึ้น  
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5)  Shock มีคาสัมประสิทธ เทากับ -0.0742 และมีคาสถิติ  t   เทากับ -0.3379  พบวา ตัว
แปรดัมม่ีท่ีอธิบายถึงวิกฤติท่ีเกิดขึ้นกับทาอากาศยานมีความสัมพันธทางลบกับความไมมี
ประสิทธิภาพทางตนทุน อยางไรก็ตาม ความสัมพันธดังกลาวนั้นไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ
ความเช่ือม่ัน 90 แสดงวา การเกิด  Shock  ของทาอากาศยานไมสงผลตอประสิทธิภาพ เนื่องจาก 
ปญหาท่ีเกิดกับทาอากาศยานของไทยนั้น  สวนใหญเปนปญหาโรคระบาด และปญหาความไมสงบ
ตางๆ  ทําใหผูโดยสารลดลงแตก็ไมมาก รวมท้ัง การเกิดสายการบินราคาประหยัดสงผลให การเกิด
วิกฤติกับทาอากาศยาน นั่นไมสงผลกระทบเทาท่ีควร เนื่องจากการเดินทางเปนส่ิงจําเปน และความ
เช่ือม่ันในการใหการบริการของทาอากาศยาน ทําใหประชาชนม่ันใจเขามาใชบริการเพ่ิมขึ้น  

 
คาประสิทธิภาพทางตนทุน 

  
 จากการคํานวณโดยโปรแกรม Frontier 4.1c  จะไดคาประสิทธิภาพทางตนทุนมากกวา 1 
เนื่องจากคา eff-est  (ภาคผนวก ค) ท่ีไดจากการประมาณการจากโปรแกรมจะอยูในรูป 

( ) tu
it eu =exp  ซ่ึงจะทําใหอยูในรูป ( )itit uCE −= exp  ไดโดย ( )ituexp

1   ดังนั้นจะตองมีการนํา

คาประสิทธิภาพท่ีคํานวณไดไปทําการอินเวอรส  จึงจะไดคาประสิทธิภาพทางตนทุนมีคาอยู
ระหวาง 0-1 ตามแนวคิดท่ัวไปของ Tim Coelli นั่นเอง    โดยในการศึกษานี้เปนการวัด
ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานท่ีอยูภายใตการดูแลของบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน)  จํานวน 5 แหง คือ ทาอากาศยานดอนเมือง ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศยาน
หาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงราย  ระหวางป พ.ศ. 2542-2551 นั้นไดคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานท้ัง 5 แหง เทากับ  0.6227  สะทอนใหเห็นวา โดยเฉล่ีย
แลวทาอากาศยานไมสามารถทําการผลิตท่ีระดับตนทุนต่ําสุด ณ ราคาปจจัยการผลิตและผลผลิตท่ี
กําหนดได  ถาหากทาอากาศยานท้ัง 5 แหง ผลิตในระดับท่ีมีประสิทธิภาพทางตนทุนจะทําให
สามารถลดตนทุนการผลิตเฉล่ียไดอีกรอยละ  37.73 โดยไมทําใหผลผลิตลดลง ณ ราคาปจจัยการ
ผลิตท่ีกําหนดไว    

 
โดยคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน ระหวางปงบประมาณ พ.ศ. 2542-2551  

และอันดับคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง จากตารางท่ี 10 และตารางท่ี 11 
ตามลําดับ  พบวา  ทาอากาศยานแตละแหงมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุน และมีการจัดลําดับ 
คาประสิทธิภาพทางตนทุน ดังนี้  คือ ทาอากาศยานภูเก็ต มีคาประสิทธิภาพทางตนทุนมากท่ีสุดเปน
อันดับแรก มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพ เทากับ 0.9209 แสดงถึง การดําเนินงานและการบริหารตนทุน
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ของทาอากาศยานภูเก็ตมีประสิทธิภาพสูงสุด  นอกจากนี้เปนผลมาจากทาอากาศยานภูเก็ตมีขนาด
ใหญท่ีสุดเม่ือเทียบกับทาอากาศยานสวนภูมิภาคท้ังหมด  และจังหวัดภูเก็ตเปนสถานท่ีทองเท่ียวท่ี
สําคัญของประเทศไทย สามารถดึงดูดนักทองเท่ียวท้ังชาวไทยและตางประเทศ  รวมท้ังเปนประตูท่ี
เช่ือมโยงจังหวัดตางๆ ทางภาคใตอีกดวย   สวนอันดับสอง คือ ทาอากาศยานเชียงราย มีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพ เทากับ 0.8639  โดยเชียงรายถือไดวาเปนทาอากาศยานขนาดเล็กท่ีสุด ทําใหการ
บริการจัดการทางตนทุนมีความสะดวกและมีประสิทธิภาพมากกวาทาอากาศยานขนาดใหญได ตาม
ผลงานวิจัยของ Barros Pestana Carlos (2008) ท่ีไดศึกษาTechnical efficiency of UK airports เปน
งานวิจัยท่ีวัดประสิทธิภาพทาอากาศยานของสหราชอาณาจักร 27 แหง  พบวา การวัดโดย
แบบจําลอง heterogenous frontier สนามบินท่ีมีคาประสิทธิภาพทางตนทุนท่ีดีท่ีสุดเปนสนามบินท่ี
มีขนาดเล็ก 

 
ตารางที่ 10  คาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน ระหวางปงบประมาณ  2542-2551 
 

ทาอากาศยาน ป 
งบประมาณ ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย 

2542 0.5009 0.5475 0.5225 0.8336 0.9997 
2543 0.5464 0.6596 0.5994 0.9414 0.9074 
2544 0.5950 0.6842 0.5402 0.8850 0.6774 
2545 0.5712 0.7076 0.5382 0.8499 0.6914 
2546 0.5794 0.7999 0.6833 0.9475 0.7669 
2547 0.6192 0.7840 0.7720 0.9883 0.8840 
2548 0.6637 0.9975 0.8443 0.9734 0.9735 
2549 0.5934 0.8097 0.8114 0.8762 0.9710 
2550 0.1111 0.6852 0.7330 0.9664 0.8384 
2551 

คาเฉล่ีย 
0.1640 
0.4944 

0.7655 
0.7441 

0.8680 
0.6912 

0.9472 
0.9209 

0.9297 
0.8639 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

ตอมาอันดับสาม ทาอากาศยานเชียงใหม มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพ เทากับ  0.7441 ซ่ึงทา
อากาศยานเชียงใหมถือไดวา เปนทาอากาศยานท่ีมีการใชบริการมากเปนอันดับสาม เนื่องจากเปน
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สถานท่ีทองเท่ียวทางภาคเหนือท่ีสําคัญของประเทศ  แตยังมีสัดสวนคาใชจายดานตนทุนท่ีสูง 
สามารถลดตนทุนการผลิตไดอีกรอยละ 25.59  ณ ระดับราคาปจจัยการผลิตเดิม  อันดับส่ี คือทา
อากาศยานหาดใหญมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุน เทากับ 0.6912 เนื่องจากปญหาความไมสงบ
ชายแดนภาคใต สงผลใหมีการใชบริการไมมากนักและยังมีการบริหารตนทุนไมดีเทาท่ีควร  ทา
อากาศยานท่ีมีประสิทธิภาพนอยท่ีสุด คือ ทาอากาศยานดอนเมือง มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพ เทากับ
0.4944  ซ่ึงดอนเมืองเปนทาอากาศยานขนาดใหญ  มีตนทุนในการผลิตสูง และเกิดการยาย
สนามบินไปสุวรรณภูมิ สงผลใหมีรายไดจากการใหบริการลดลง และยังมีตนทุนจากการยาย
สนามบิน ทําใหทาอากาศยานดอนเมืองมีประสิทธิภาพทางตนทุนต่ําท่ีสุด 
 
ตารางที่ 11  อันดับคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง  
 

ทาอากาศยาน ประสิทธิภาพทางตนทุน อันดับคาประสิทธิภาพทางตนทุน 
            ภูเก็ต 0.9209 1 

เชียงราย 0.8639                              2 
เชียงใหม 0.7441 3 
หาดใหญ 0.6912 4 
ดอนเมือง 0.4944 5 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

ผลจากการแปรรูปของทอท. มีตอคาประสิทธิภาพทางตนทุน โดยการพิจารณาคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง ชวงกอนและหลังท่ีทอท.มีการแปรรูป โดยได
ทําการทดสอบความแตกตางคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง วา  
ในชวงกอนการแปรรูป พ.ศ. 2542-2546 และ ชวงหลังจากการแปรรูป พ.ศ. 2547-2551 มีความ
แตกตางของคาเฉล่ียหรือไม  โดยชวงหลังการแปรรูปมีคาเฉล่ียสูงกวาคาเฉล่ียประสิทธิภาพกอน
แปรรูปอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  โดยใชการทดสอบแบบ T-Test  มีสมมติฐานหลักวา 

210 : µµ ≥H   คือ คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหงในชวงกอนแปรรูป
มีคามากกวาหรือเทากับคาเฉล่ียประสิทธิภาพหลังการแปรรูป 211 : µµ <H  คือ คาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหงในชวงกอนการแปรรูปมีคานอยกวาคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพหลังการแปรรูป  ท่ีระดับความเช่ือม่ัน 05.0=α  
 



 

79 

สถิติทดสอบ คือ  ( )
( ) ( )2

2
21

2
1

021

nSnS
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=    degree of freedom = knn 21 −−  

 
ผลการทดสอบทาอากาศยานเชียงใหม พบวา คา t จากการคํานวณมีคาเทากับ -1.95  มีคา

มากกวาคา t ท่ีไดจากการเปดตาราง 05.0=α  degree of freedom = 8  มีคาเทากับ -1.86  แสดงวา 
ปฎิเสธ 0H   ยอมรับ 1H   นั่นคือ ทาอากาศยานเชียงใหมในชวงหลังจากมีการแปรรูปแลวมีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพมากกวาชวงกอนการแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
  

ทาอากาศยานหาดใหญ พบวา คา t ท่ีไดจากการคํานวณ มีคาเทากับ -5.98 มีคามากกวา คา t  
จากตารางท่ี 05.0=α  degree of freedom = 8  แสดงวา ปฎิเสธ 0H   ยอมรับ 1H   นั่นคือ ทาอากาศ
ยานหาดใหญในชวงหลังจากมีการแปรรูปแลวมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนมากกวาชวงกอน
การแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ัน รอยละ 95 
 

ทาอากาศยานภูเก็ต ผลการทดสอบ พบวา คา t ท่ีไดจากการคํานวณ มีคาเทากับ -1.96  มีคา
มากกวา คา t ท่ีไดจากการเปดตาราง  ท่ี 05.0=α  degree of freedom = 8   แสดงวา ปฎิเสธ 0H   
ยอมรับ 1H   นั่นคือ ทาอากาศยานภูเก็ตในชวงหลังจากมีการแปรรูปแลวมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทาง
ตนทุนมากกวาชวงกอนการแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ัน รอยละ 95 
 

สุดทายทาอากาศยานเชียงราย พบวา คา t ท่ีไดจากการคํานวณ มีคาเทากับ -1.64 มีคา
มากกวาคา t ท่ีไดจากการเปดตาราง ท่ี 1.0=α  degree of freedom = 8 เทากับ  -1.397  แสดงวา   
ปฎิเสธ 0H   ยอมรับ 1H   นั่นคือ ทาอากาศยานเชียงรายในชวงหลังจากมีการแปรรูปแลวมีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพทางตนทุนมากกวาชวงกอนการแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความ
เช่ือม่ัน รอยละ 90 

 
ดังนั้น สามารถสรุปไดวา  หลังจากมีการแปรรูปแลวทาอากาศยานสวนภูมิภาคมีคา

ประสิทธิภาพทางตนทุนสูงกวาชวงกอนมีการแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
 



 

80 

0.56

0.68
0.58

0.89
0.81

0.43

0.81 0.81

0.95 0.92

0.00
0.10
0.20
0.30
0.40
0.50
0.60
0.70
0.80
0.90
1.00

ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย

คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนกอนมีการแปรรูป คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนหลังจากมีแปรรูป
 

 
ภาพที่ 15  คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานชวงกอนมีการแปรรูป  

    พ.ศ. 2542-2546  และหลังการแปรรูป พ.ศ. 2547-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 
สวนทาอากาศยานดอนเมือง จากภาพท่ี 15 พบวาหลังจากแปรรูปแลวมีคาประสิทธิภาพ

ทางตนทุนลดลง แตไมสามารถสรุปได เนื่องจากปงบประมาณ พ.ศ. 2550 ไดมีการยายทาอากาศ
ยานหลักของประเทศจากดอนเมืองไปยังสุวรรณภูมิ สงผลใหทาอากาศยานดอนเมืองมีรายไดจาก
การดําเนินงานลดลงเปนอยางมาก ในขณะท่ีคาใชจายดานตนทุนจากสินทรัพยถาวรคงเดิม   จึง
สงผลใหทาอากาศยานดอนเมือง มีคาประสิทธิภาพหลังจากการแปรรูปลดลง แตเม่ือพิจารณาเฉพาะ
การแปรรูป  จะเห็นไดวา การแปรรูปสงผลใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดีขึ้น 
จากภาพท่ี 16  ดังนั้นจึงไดทําการทดสอบทางสถิติ  คือ  ชวงกอนมีการแปรรูป พ.ศ. 2542-2546  
ชวงหลังมีการแปรรูป พ.ศ. 2547-2549 วา มีความแตกตางของคาเฉล่ียหรือไม  โดยใชการทดสอบ
แบบ T-Test  มีสมมติฐานหลักวา 210 : µµ ≥H   คือ คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศ
ยานดอนเมืองในชวงกอนแปรรูปมีคามากกวาหรือเทากับคาเฉล่ียประสิทธิภาพหลังการแปรรูป 

211 : µµ <H  คือ คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดอนเมืองในชวงกอนการแปร
รูปมีคานอยกวาคาเฉล่ียประสิทธิภาพหลังการแปรรูป  ท่ีระดับความเช่ือม่ัน 05.0=α    

 
ผลการทดสอบทาอากาศยานดอนเมือง พบวา คา t จากการคํานวณมีคาเทากับ -2.54  มีคา

มากกวาคา t ท่ีไดจากการเปดตาราง 05.0=α  degree of freedom = 8  มีคาเทากับ -1.86  แสดงวา 
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ปฎิเสธสมมติฐานหลัก  คือ ทาอากาศยานดอนเมืองในชวงหลังจากมีการแปรรูปแลวมีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพมากกวาชวงกอนการแปรรูป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
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ภาพที่ 16  คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดอนเมืองชวงกอนมีการแปรรูป  

    พ.ศ. 2542-2546, ชวงหลังการแปรรูป พ.ศ. 2547-2549  และชวงหลังแปรรูปท่ีมีการยาย 
    สนามบิน พ.ศ. 2550-2551  

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดอนเมือง  ภาพท่ี 16  แบงเปนสามชวง  
คือ  ชวงกอนมีการแปรรูป พ.ศ. 2542-2546  ชวงหลังมีการแปรรูป พ.ศ. 2547-2549 และชวงหลังมี
การแปรรูปและมีการยายสนามบินจากดอนเมืองไปยังสุวรรณภูมิ  ดังภาพท่ี 16  ภาพรวมทาอากาศ
ยานดอนเมืองมีคาประสิทธิภาพท่ีเคล่ือนไหวอยูในชวงแคบๆ คือ 0.5-0.6  โดยชวงกอนมีการแปร
รูปดอนเมืองมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุน เทากับ 0.5586  ตอมาเม่ือมีการแปรรูป พ.ศ. 2547 – 
2549 ดอนเมืองมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนเทากับ 0.6255  ซ่ึงแสดงใหเห็นวา ทาอากาศยาน
ดอนเมืองหลังจากท่ีแปรรูปแลวมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพสูงกวาชวงกอนท่ีจะมีการแปรรูป  แตเม่ือ
พิจารณาชวง พ.ศ. 2550-2551 พบวา คาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนลดลง เปนอยางมาก 
เนื่องมาจากการเคล่ือนยายทาอากาศยานดอนเมืองไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ    
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เม่ือพิจารณาคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง ระหวางป พ.ศ. 2542-
2551 จะพบวามีคาประสิทธิภาพทางตนทุนแตกตางออกไปในแตละชวงเวลาดังตอไปนี ้
   
 1. ทาอากาศยานดอนเมือง  จากภาพท่ี 17  พบวาคาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยาน
ดอนเมือง ชวงป พ.ศ. 2542-2548 การปรับตัวของคาประสิทธิภาพอยูระหวาง 0.500-0.6000 แต
หลังจากป พ.ศ. 2549  คาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดอนเมืองมีคาลดลง และลดลง
อยางมากในป พ.ศ. 2550 เนื่องมาจากการยายสนามบินหลักของประเทศจากดอนเมือง ไปสุวรรณ
ภูมิ ทําใหดอนเมืองมีการตัดคาเส่ือมราคาของสินทรัพยถาวร เพ่ิมขึ้นเปนอยางมาก สงผลตอตนทุน
ในการดําเนินงานสูงตามไปดวย นอกจากนี้ ยังมีการใหบริการสายการบินเพียงไมกี่สายการบินท่ียัง
เปดใหบริการอยู ทําใหคาประสิทธิภาพตนทุนของทอท. มีคาเทากับ 0.1111 นั่นเอง แตตอมาในป 
พ.ศ. 2551 ไดมีการยายสายการบินภายในประเทศ ใหไปใชบริการท่ีดอนเมือง สงผลให
ประสิทธิภาพทางตนทุนเพ่ิมขึ้น แตโดยเฉล่ีย ดอนเมือง เปนทาอากาศยานท่ีมีคาประสิทธิภาพนอย
ท่ีสุดเม่ือเทียบกับทาอากาศยานอ่ืนๆ 
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ภาพที่ 17  คาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยานดอนเมือง พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 
2.  ทาอากาศยานเชียงใหม  โดยจะมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนระหวาง พ.ศ. 2542-

2551 เทากับ 0.7441 อยูในอันดับท่ี 3  ของทาอากาศยานท้ังหมด และเม่ือพิจารณาคาประสิทธิภาพ
เปนรายป  จะพบวา ชวง พ.ศ. 2542-2546  เปนชวงหลังวิกฤติเศรษฐกิจ มีแนวโนมคาประสิทธิภาพ
เพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง และเนื่องจากการท่ีประเทศไทยไดมีการสงเสริมการทองเท่ียวในประเทศมาก
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ขึ้น ซ่ึงในชวงฤดูหนาวภาคเหนือเปนสถานท่ีทองเท่ียวท่ีมีความสวยงามทางธรรมชาติเปนอยางยิ่ง  
ทําใหนักทองเท่ียวท้ังไทยและตางชาต ิไดเขามาทองเท่ียวและเรียนรูวัฒนธรรมตางๆ   จากภาพท่ี 18 
พบวา ในป พ.ศ. 2548 ทาอากาศยานเชียงใหมมีคาประสิทธิภาพทางตนทุนสูงสุด  ซ่ึงสาเหตุอาจจะ
เปนเพราะปญหาการเกิดอุทกภัยทางทะเล หรือสึนามิ ทางภาคใตของประเทศ ทําใหมีการมา
ทองเท่ียวทางภาคเหนือแทน ดูไดจากจํานวนเท่ียวบินและจํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการทาอากาศ
ยานเชียงใหมเพ่ิมมากขึ้น  ตอมาในป พ.ศ. 2549 เริ่มมีคาประสิทธิภาพลดลง ซ่ึงโดยรวมแลว 
ทาอากาศยานเชียงใหม มีคาใชจายดานแรงงาน และทุนสูงเม่ือเทียบกับทาอากาศยานภูมิภาคแหงอ่ืน 
ทําใหบริหารดานตนทุนยังไมเกิดประสิทธิภาพ 
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ภาพที่ 18  คาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยานเชียงใหม พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 
3.  ทาอากาศยานหาดใหญ  เปนทาอากาศยานอีกแหงหนึ่งท่ีอยูในภาคใตของประเทศ และ

ยังมีปญหาการกอความไมสงบอีกดวย สงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจ และความปลอดภัยในชีวิต
และทรัพยสิน เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุน มีคาเทากับ 0.6912 อยูในอันดับท่ี 4  
และเม่ือเปรียบเทียบกับทาอากาศยานภูมิภาค อยูในอันดับสุดทาย เนื่องจากในชวง พ.ศ. 2542-2547 
ทาอากาศยานหาดใหญมีคาประสิทธิภาพอยูในระดับต่ํา แตเม่ือดูจากแนวโนมแลวก็มีการพัฒนาท่ีดี
ขึ้น  โดยในป พ.ศ. 2551 มีคาประสิทธิภาพทางตนทุนสูงท่ีสุด ในรอบ 10 ป สะทอนใหเห็นวามีการ
บริหารจัดการทางดานตนทุนไดดีขึ้น 
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ภาพที่ 19  คาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยานหาดใหญ พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ภาพที่ 20  คาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยานภูเก็ต พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

4.  ทาอากาศยานภูเก็ต จังหวัดภูเก็ตเปนท่ีทองเท่ียวท่ีมีความสวยงามทางทะเลเปนอยางมาก 
และเปนท่ีนิยมทองเท่ียวท้ังชาวไทยและตางประเทศ  ซ่ึงทาอากาศยานภูเก็ตถือไดวาเปนทาอากาศ
ยานภูมิภาคท่ีมีขนาดใหญ รองรับการขึ้นลงของอากาศยานไดมาก  รวมท้ังยังมีผลการดําเนินงานดี
ท่ีสุดอีกดวย  เม่ือพิจารณาจากคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนแลว จะเห็นไดวามีคาประสิทธิภาพ
สูงสุด อยูในลําดับท่ี  1 มีคาเทากับ 0.9209 และจากภาพท่ี 20 พบวา คาประสิทธิภาพทางตนทุน ใน
รอบ 10 ปท่ีผานมา มีคาอยูระหวาง 0.8336-0.9883 มีการปรับตัวอยูในชวงแคบๆ โดยคาสูงสุดอยูใน
ป พ.ศ. 2547 ซ่ึงมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  สวนปท่ีมีคาประสิทธิภาพต่ําท่ีสุด คือ พ.ศ. 2542  และ
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ถึงแมวาจะเกิดปญหาหรือวิกฤติกับทาอากาศยานภูเก็ต แตก็ไมสงผลกระทบตอประสิทธิภาพมาก
นัก  และจากภาพจะเห็นไววา ทาอากาศยานภูเก็ต ถือไดวาเปนทาอากาศยานท่ีมีประสิทธิภาพใน
การบริหารจัดการมากท่ีสุด และมีการทํากําไรเขาทอท. เปนอยางมาก เนื่องจาก มีความสามารถทํา
รายไดสูง แตตนทุนอยูในระดับต่ํา  
 

5.  ทาอากาศยานเชียงราย  โดยทาอากาศยานเชียงราย มีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุน
เทากับ 0.8639 อยูอันดับท่ี 2  รองจากภูเก็ต  โดยทาอากาศยานเชียงรายไดโอนมาอยูภายใตการดูแล
ของทอท. ปงบประมาณ พ.ศ. 2542  จากภาพท่ี 21 พบวา ในป พ.ศ. 2542  มีคาประสิทธิภาพสูง
ท่ีสุด และมีคาประสิทธิภาพทางตนทุนต่ําท่ีสุด พ.ศ. 2544  เนื่องจากการปรับสภาพทาอากาศยาน
และสงเสริมใหเปนทาอากาศยานนานาชาต ิรวมท้ังขยายกําลังความสามารถสนามบินและการ
กอสรางอาคารผูโดยสารใหม สงผลใหทาอากาศยานเชียงรายตองมีการใชจายในการลงทุนสูง 
ในชวงแรก ตอมา ก็มีแนวโนมวาคาประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 
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ภาพที่ 21  คาประสิทธิภาพทางตนทุนทาอากาศยานเชียงราย พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 



บทที่ 5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 

 สรุป 
 
 รัฐวิสาหกิจเปนกิจการของรัฐท่ีมีบทบาททางดานเศรษฐกิจของประเทศและนํารายไดสูรัฐ
ทางหนึ่งดวย โดยชวงหลังจากการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ พ.ศ. 2540 รัฐไดมีนโยบายการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจท่ีมีผลประกอบการท่ีดีและมีความสามารถท่ีจะดําเนินกิจการไดดวยตนเอง เพ่ือลดภาระ
ในการจัดสรรเงินอุดหนุนและใหอํานาจในการตัดสินใจแกผูบริหาร ทําใหกิจการมีความเปนเอกชน
มากขึ้น  เพ่ือประโยชนแกรัฐวิสาหกิจเอง และแกประชาชน  โดยรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวง
คมนาคมท่ีมีบทบาทในการใหบริการทาอากาศยานของไทย ก็คือ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน) หรือ ทอท. ซ่ึงไดมีการแปรสภาพเปนบริษัทมหาชน เม่ือ พ.ศ. 2545 และไดมีการแปรรูป
อยางเต็มรูปแบบโดยการนําเสนอขายหุนแกประชาชนท่ัวไป สถาบันการเงินท้ังในและตางประเทศ 
ผานตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  ในป พ.ศ. 2547 โดยกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนรายใหญ 
รอยละ 70 ของจํานวนหุนท้ังหมด  ปจจุบันทอท. มีทาอากาศยานนานาชาติท่ีอยูภายใตการดูแล 6 
แหง ไดแก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย สวนผลการ
ดําเนินงานของทอท. จัดไดวาเปนกิจการรัฐวิสาหกิจท่ีมีผลประกอบการท่ีด ีมีความสามารถทํากําไร
สูง ติด 1 ใน 10 อันดับแรกจากรัฐวิสาหกิจท้ังหมด แตการนําสงรายไดใหรฐั ไมติด 1 ใน 10 อันดับ
แรกจากรัฐวิสาหกิจท้ังหมด ยกเวน พ.ศ. 2543-2546 เปนชวงกอนท่ีจะมีการเสนอขายหุนใหแก
ประชาชนท่ัวไป  ดังนั้น การแปรรูปจึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจ วามีผลตอการดําเนินงานและ
ประสิทธิภาพของทอท. หรือไม    นอกจากนี้ยังสะทอนถึงผลการแปรรูปของทอท.  เพ่ือเปน
แนวทางในการแปรรูปของรัฐวิสาหกิจของไทย และยังเปนการวางแผนนโยบายในการดําเนินงาน
ของกิจการรัฐวิสาหกิจ เพ่ือประโยชนแกรัฐวิสาหกิจเอง  ตลอดจนการเพ่ิมรายไดใหแกรัฐในอนาคต 
เปนแหลงเงินงบประมาณในการพัฒนาประเทศตอไป 
 
 ทอท. เปนกิจการท่ีไดรับการผูกขาดสนามบินของประเทศ เนื่องจากตองใชเงินลงทุน
กอสรางสูง มีระยะเวลาคืนทุนยาวนาน และเปนโครงสรางปจจัยพ้ืนฐานของประเทศ แตอยางไรก็
ตาม ทาอากาศยานเปนกิจการท่ีมิใชผูกขาดอยางแทจริง เพราะมีการแขงขันกันระหวางประเทศ เพ่ือ
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ดึงดูดนักทองเท่ียวตางประเทศ เขามาประเทศของตน เพ่ือใหทาอากาศยานของตนเปนศูนยกลาง
การบินสวนภูมิภาค  ดังนั้น ทอท. ควรพัฒนาและเพ่ิมศักยภาพทาอากาศยานใหสามารถแขงขันและ
เทียบเทากับนานาประเทศ  และสงเสริมใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนศูนยกลางการบินสวน
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเชียงใต  นอกจากนี้ ทอท. ควรเพ่ิมประสิทธิภาพทางการผลิต และการใช
ตนทุนการผลิตในแตละทาอากาศยาน เพ่ือกอใหเกิดประโยชนสูงสุดในการดําเนินงาน 
 
 การศึกษานี้มีวตัถุประสงค เพ่ือศึกษาผลกระทบจากการแปรรูปของทอท. ท่ีมีตอรายได
ภาครัฐ และวัดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรดานตนทุนของทาอากาศยาน 5 แหง ไดแก ดอนเมือง 
เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต และเชียงราย ดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis  มาจากแนวคิดของ 
Battese and Coelli (1995) ซ่ึงไดเสนอแบบจําลอง Inefficiency Effects Model for Panel Data  โดย
มีการกําหนดคาความคลาดเคล่ือน 2 สวน คือ คาความคลาดเคล่ือนท่ีสามารถควบคุมได เชน การใช
ปจจัยการผลิต การควบคุมการบินทางอากาศ เปนตน และคาความคลาดเคล่ือนท่ีไมสามารถควบคุม
ได เชน ปญหาการกอความไมสงบ โรคระบาด และภัยธรรมชาติ เปนตน ปจจัยตางๆ เหลานี้ จะ
สงผลตอความสามารถในการดําเนินงาน และผลประกอบการของทอท. และใชรูปแบบ Translog 
Cost Function  เพ่ือวัดคาประสิทธิภาพทางดานตนทุนของทาอากาศยานท้ัง 5 แหง ในชวง พ.ศ. 
2542-2551 วามีคาประสิทธิภาพทางตนทุนอยางไร และการแปรรูปรัฐวิสากิจสงผลตอคา
ประสิทธิภาพหรือไม  โดยการวิเคราะหขอมูลแบงเปน 2 สวน คือ การวิเคราะหเชิงพรรณา และการ
วิเคราะหเชิงปริมาณ ดังนี ้
  
 สวนแรก การวิเคราะหเชิงพรรณา  อธิบายสวนของการแปรรูปและขั้นตอนการดําเนินการ 
หลังจากท่ีทอท. ไดมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยางเต็มรูปแบบ พ.ศ. 2547  โดย ทอท. เปนกิจการท่ีมี
ผลประกอบการท่ีด ี มีความสามารถทํากําไรอยูในระดับสูง  แตอยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาผลรายได
นําสงรัฐ  แบงออกเปน  3 ชวง  คือ  ชวงกอนมีการแปรรูปของทอท. พ.ศ. 2542-2546   ชวงหลังการ
แปรรูป พ.ศ. 2547-2549  ชวงหลังจากมีการแปรรูปและนับรวมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ            
พ.ศ. 2550-2551  พบวา  ชวงกอนมีการแปรรูปทอท.มีสัดสวนรายไดนําสงรัฐตอรายไดนําสงรัฐของ
รัฐวิสาหกิจท้ังหมด เทากับ  5.3509  ชวงหลังแปรรูปคาเฉล่ียรายไดนําสงรัฐตอรายไดนําสงรัฐของ
รัฐวิสาหกิจ เทากับ  1.5733  สุดทายชวงหลังแปรรูปและยายสนามบินหลักของประเทศ มีคาเทากับ 
1.7937  จากคาท่ีคํานวณ เห็นไดวา ชวงกอนมีการแปรรูป ทอท. มีสัดสวนรายไดนําสงรัฐเม่ือเทียบ
กับรายไดนําสงของรัฐวิสาหกิจสูงกวาสองชวงท่ีศึกษา โดยชวงหลังแปรรูป พ.ศ. 2547-2549  มี
สัดสวนเงินนําสงนอยท่ีสุด  แตอยางไรก็มีแนวโนมเพ่ิมขึ้น  ยกเวนในป พ.ศ. 2551 เปนผลมาจาก
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การยายสนามบินหลักของประเทศและการเปดใชสุวรรณภูมิอยางเต็มรูปแบบ ทําใหในป พ.ศ. 2550 
มีคาใชจายสูง เม่ือเทียบกับปกอน  สงผลตอรายไดของทอท. โดยในปงบประมาณ 2550  ทอท. มี
รายไดจากการดําเนินงานต่ําท่ีสุดในรอบ 15 ป  หลังจากการแปรรูปทอท. ไดมีการนํารายไดสงรัฐ 
อยูในรูปเงินปนผล โดยเงินปนผลไดคิดมาจาก กําไรสุทธิในปท่ีแลว เพ่ือจะนํามาจายเงินปนผลใน
รอบปถัดไป  แตในอนาคตทอท. จะสามารถสรางกําไร และเพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขัน
ดานสนามบินกับตางประเทศได  เนื่องจาก ปจจุบันสุวรรณภูมิถือไดวาเปนทาอากาศยานท่ีมีขนาด
ใหญ  และมีสามารถรองรับการเติบโตของปริมาณการใชบริการทางอากาศในอนาคต  นอกจากนี้ 
ทอท. ไดมีการพัฒนาเพ่ิมศักยภาพและผลักดันใหทาอากาศยานสวนภูมิภาค เปนทาอากาศยานท่ีมี
การใหบริการระหวางประเทศเพ่ิมขึ้น โดยการสงเสริมการทองเท่ียวในภาคตางๆ ของประเทศ    
 
 จากผลการศึกษาในสวนผลกระทบจากการแปรรูปท่ีมีตอรายไดภาครัฐ ยังไมสามารถสรุป
ไดชัดเจนวา สงดานทางบวกหรือทางลบตอรัฐ  โดยการแปรรูปดวยวิธีการขายหุนของทอท. ทําให
สัดสวนการถือครองของรัฐลดลง โดยในปจจุบันกระทรวงการคลังถือหุนรอยละ 70 สงผลใหรัฐ
สูญเสียรายไดบางสวนไปใหกับผูถือหุนท่ีเหลือของทอท. อีกรอยละ 30  แตทอท. ก็ไดระดมเงินทุน
ผานการขายหุนในตลาดหลักทรัพยเพ่ิมขึ้นเพ่ือใชพัฒนาทอท. ตอไป  นอกจากนี้การแปรรูปทําให
ทอท. มีความสามารถบริหารจัดการและมีผลประกอบการดีขึ้น  อยางไรก็ตาม รัฐก็ตองมีหนาท่ีเขา
มาดูแล เนื่องจากเปนทอท. กิจการท่ีมีความสําคัญดานการคมนาคมทางอากาศของประเทศ 
 
 สวนท่ีสอง  การวิเคราะหเชิงปริมาณ  ไดมีการทดสอบแบบจําลองท่ีใชในการศึกษา เพ่ือ
ความเหมาะสมและถูกตอง  ดวยวิธี Likelihood Ratio Test  พบวา แบบจําลองท่ีใชควรเปนรูปแบบ 
Translog Cost Function และในแบบจําลองนี้มีคาความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลอง อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99  สวนผลการประมาณคาพารามิเตอรใน
แบบจําลองนี้ พบวาราคาปจจัยแรงงาน มีความสัมพันธทิศทางเดียวกับตนทุนการผลิต ณ ระดับ
ความเช่ือม่ันรอยละ 99 และผลผลิตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับตนทุน  แตไมมีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ แตอยางไรก็ตาม  ผลผลิตเปนตัวแปรท่ีสําคัญไมสามารถตัดออกได  สวนคา
สัมประสิทธ์ิ cross term ของราคาปจจัยแรงงานและผลผลิต มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม
ตนทุน ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99   เม่ือพิจารณาฟงกชันความไมมีประสิทธิภาพทางตนทุน
พบวา ขนาดของสินทรัพยถาวรสุทธิ ( )K  และจํานวนผูโดยสารมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับ
ความไมมีประสิทธิภาพ แสดงวา ถาทาอากาศยานมีขนาดสินทรัพยถาวรสุทธิ และจํานวนผูโดยสาร
เพ่ิมขึ้น จะสงผลใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนลดลง แสดงถึง การใชสินทรัพยไมคุมคา และการ
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ใหบริการแกประชาชนจํานวนท่ีมากขึ้น ทําใหมีการดูแลไมท่ัวถึง เปนตน  สวนจํานวนเครื่องบิน  
การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และShock มีความสัมพันธทางลบกับคาความไมมีประสิทธิภาพ คือ ถามี
จํานวนเครื่องบินเพ่ิมขึ้น หรือมีการแปรรูปจะทําใหเกิดประสิทธิภาพทางตนทุนเพ่ิมขึ้น 

 
ผลจากการคํานวณคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน พบวา คาเฉล่ีย

ประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน 5 แหงในชวงป พ.ศ. 2542-2551 มีคาเทากับ 0.6227 
สะทอนใหเห็นวา โดยเฉล่ียแลวทาอากาศยานไมสามารถทําการผลิตท่ีระดับตนทุนต่ําสุด ณ ราคา
ปจจัยการผลิตและผลผลิตท่ีกําหนดไวได  ถาหากทาอากาศยานท้ัง 5 แหง ผลิตในระดับท่ีมี
ประสิทธิภาพทางตนทุนจะทําใหสามารถลดตนทุนการผลิตเฉล่ียไดอีกรอยละ  37.73 โดยไมทํา
ใหผลผลิตลดลง ณ ราคาปจจัยการผลิตท่ีกําหนดไว   เม่ือพิจารณาแตละทาอากาศยาน พบวา ทา
อากาศยานภูเก็ต เปนทาอากาศยานท่ีมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพสูงท่ีสุด มีคาเทากับ 0.9209 รองมาคือ 
ทาอากาศยานเชียงราย  ทาอากาศยานเชียงใหม  ทาอากาศยานหาดใหญ และทาอากาศยานดอนเมือง 
โดยมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพเทากับ 0.8639, 0.7441, 0.6912 และ 0.4944  ตามลําดับ  เม่ือพิจารณา   
คาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานแตละแหง ในชวง พ.ศ. 2542-2551  พบวา ทาอากาศ
ยานดอนเมืองมีคาประสิทธิภาพดีขึ้นอยางตอเนื่อง และลดลงต่ําสุดในชวง พ.ศ.2550  เกิดจากการ
ยายสนามบินหลักของประเทศไปใชบริการท่ีสุวรรณภูมิ  ทาอากาศยานหาดใหญ มีคาประสิทธิภาพ
อยูในชวง 0.5-0.8  มีแนวโนมคาเฉล่ียดีขึ้น  สวนภูเก็ตมีคาประสิทธิภาพอยูในชวง 0.83-0.99 โดย
ภูเก็ตเปนทาอากาศยานท่ีมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพสูงสุด สะทอนความมีประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานดานตนทุน และทาอากาศยานเชียงรายปนทาอากาศยานท่ีมีคาประสิทธิภาพอยูอันดับท่ี 2 
ในพ.ศ. 2542  ทอท.รับโอนเชียงราย ทําใหในชวงแรกมีคาประสิทธิภาพลดลงเนื่องจากการเพ่ิมการ
ลงทุนพัฒนาทาอากาศยาน หลังจากนั้นก็มีแนวโนมคาประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น  เม่ือพิจารณาโดยรวม 
พบวาในป พ.ศ. 2548 ทาอากาศยานเกือบทุกแหงมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพสูงสุด ยกเวนทาอากาศยาน
ภูเก็ต เนื่องจากสาเหต ุการเกิดสึนามิ ทําใหมีผูมาใชบริการลดลง  

 
นอกจากนี้เม่ือเปรียบเทียบคาประสิทธิภาพทางตนทุน โดยแบงเปนสองชวง คือ ชวงกอนมี

การแปรรูป พ.ศ. 2542-2546  และชวงหลังการแปรรูป พ.ศ. 2547-2551 พบวา ทาอากาศยานสวน
ภูมิภาคมีคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางตนทุนดีขึ้นหลังจากท่ีมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจแลว  อยางมีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ  ตรงกับผลการศึกษาวา ผลของการแปรรูปจะทําใหมีประสิทธิภาพทางตนทุน
เพ่ิมขึ้น สวนทาอากาศยานดอนเมือง พบวา หลังจากแปรรูปในชวง พ.ศ. 2547-2549 มีคาเฉล่ีย
ประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นเม่ือเทียบกับชวงกอนมีการแปรรูป อยางมีระดับนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับ
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ความเช่ือม่ันรอยละ 95  แต พ.ศ. 2550  ดอนเมืองมีคาประสิทธิภาพลดลงเหลือเพียง 0.1111 
เนื่องจากการยายดอนเมืองไปใชบริการท่ีสุวรรณภูมิ สงผลใหทาอากาศยานดอนเมืองมีรายไดจาก
การดําเนินงานลดลง ในขณะท่ีคาใชจายดานตนทุนจากสินทรัพยถาวรคงเดิม  แตเม่ือพิจารณา
เฉพาะผลของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจนั้นสงผลใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยานดีขึ้น 

 
 ขอเสนอแนะ 

 
ขอเสนอแนะจากการวิจัย 
  
 จากผลการศึกษาทอท. ควรมีปรับปรุงการดําเนินงาน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและศักยภาพ
ในการดําเนินงานของทาอากาศยานแตละแหง เพ่ือประโยชนสูงสุดของทาอากาศยานและการ
กําหนดนโยบายของรัฐ ดังนี ้

 
1.  ผลจากการแปรรูปท่ีมีตอสัดสวนรายไดนําสงรัฐของทอท. กับรัฐวิสาหกิจท้ังหมด 

ในชวงกอนแปรรูปมีสัดสวนท่ีดีกวาชวงหลังแปรรูป แตก็มีแนวโนมท่ีดีขึ้น แตอยางไรก็ตามผลท่ี
ไดก็ไมสามารถสรุปไดวา การแปรรูป ทําใหรายไดรัฐลดลง  เนื่องจาก ในชวงแรกการแปรรูป ทอท.
ตองมีการปรับปรุงกิจการและลงทุนเพ่ิม  จึงเปนอีกสาเหตุท่ีทําใหรายไดนําสงรัฐลดลง แตใน
อนาคตผลจากการแปรรูปอาจจะสงดีตอรายไดรัฐ เพราะถาทอท. มีกําไรเพ่ิมก็จะทําใหรัฐไดเงินปน
ผลเพ่ิมดวย นอกจากนี้ การท่ีทอท.ระดมเงินทุนจากประชาชน ก็เปนการลดภาระภาครัฐ 
 

2.  ในภาพรวมทอท. ควรเพ่ิมความเขมงวดดานคาใชจายแรงงานและทุน เพราะยังมีการใช
ปจจัยการผลิตอยางไมมีประสิทธิภาพ สงผลใหคาประสิทธิภาพทางตนทุนอยูในระดับต่ํากวาท่ีควร
จะเปน  

 
3.  ทอท. ควรใชสินทรัพยถาวรใหเกิดประโยชนสูงสุด เพราะทอท. มีการใชสินทรัพยถาวร

อยางไมเหมาะสม สงผลใหมีความสัมพันธกับคาประสิทธิภาพในทางตรงกันขาม  ตลอดจนควร
เพ่ิมการลงทุนขยายทาอากาศยาน เพ่ือรองรับการขยายตัวของการคมนาคมทางอากาศ 

 
4.  หลังจากแปรรูปทาอากาศยานทุกแหงมีคาประสิทธิภาพทางตนทุนดีขึ้น สะทอนใหเห็น

วา การแปรรูปสงผลดีตอกิจการรัฐวิสาหกิจ เปนอีกทางเลือกของรัฐในการแกไขปญหารัฐวิสาหกิจ 
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ขอจํากัดในการศึกษา 
 
 ในการศึกษานี้เกิดขอจํากัดในการเขาถึงขอมูล  เนื่องจากขอมูลทางดานงบดุลของแตละทา
อากาศยานเปนความลับของบริษัท  จึงมีการเปดเผยเพียงงบกําไรขาดทุนของแตละทาอากาศยาน
เทานั้น แตอยางไรก็ตามภาพรวมงบการเงินของทอท. ไดมีการเปดเผยตอสาธารณชนโดยแสดงอยู
ในรายงานประจําปของทอท.  ดังนั้นในการศึกษานี้จึงไดมีการใชตัวแปรแทนในการศึกษา นั่นก็คือ 
ขอมูลทางดานสินทรัพยถาวรของแตละทาอากาศยานท่ีคํานวณหาราคาปจจัยทุน ทําใหตองมีการคิด
สัดสวนพ้ืนท่ีการใหบริการทาอากาศยานและอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานแตละแหง และ
นําไปคูณกับสินทรัพยถาวรของทอท.ท้ังหมด เพ่ือแบงเปนสินทรัพยในแตละทาอากาศยาน ทําให
คาท่ีไดอาจจะแตกตางจากความเปนจริงเล็กนอย แตอยางไรก็ตามคาท่ีไดก็ยังสะทอนถึงสภาพความ
เปนจริงอยู   และขอมูลทางดานรายไดท่ีนําสงรัฐของรัฐวิสาหกิจท้ังหมดเกิดขอจํากัดในหนวยงานท่ี
รับผิดชอบ ทําใหขอมูลท่ีใชตองมาจากสองแหลง  สงผลใหอาจจะมีการคลาดเคล่ือนทางตัวเลข
เล็กนอย  สวนอีกขอจํากัด ก็คือ การศึกษานี้เปนการศึกษาทาอากาศยานท่ีอยูภายใตการดูแลของ
ทอท. เทานั้น  ทําใหเม่ือทอท. แปรรูป ทาอากาศยานเหลานั้นก็ตองแปรรูปพรอมกันไปดวยนั่นเอง 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 

ในการศึกษาครั้งตอไปควรมีการศึกษาประสิทธิภาพทางตนทุนโดยการเพ่ิมเติมตัวแปรท่ีใช
ในการศึกษา เชน ราคาเงินลงทุน  เพ่ือใหไดคาประสิทธิภาพทางตนทุนท่ีใกลเคียงกับความเปนจริง
มากขึ้น รวมท้ัง ควรแยกศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิค และประสิทธิภาพทางจัดสรร และสามารถ
ศึกษาเพ่ิมเติมไดโดยการเพ่ิมตัวแปรรายได เปนการศึกษารายไดแตละตัวของทอท.เนื่องจากไมมี
ขอจํากัดในสมการ Translog Cost Function  ตลอดจนควรใหความสําคัญการลงทุนหรือตอเติมใน
ทาอากาศยานตางๆ ดวย  และศึกษาตัวแปรท่ีสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพของทอท. เพ่ิมเติม  
นอกจากนี้การวัดประสิทธิภาพสนามบิน อาจจะมีการกําหนดขอบเขตในการศึกษาเพ่ิมขึ้น โดย
การศึกษาทาอากาศยานท้ังหมดท่ีมีอยูในประเทศ  ท้ังของภาครัฐและสนามบินเอกชน ท่ีมีอยูตาม
จังหวัดตางๆ ของไทย  เพ่ือเปรียบเทียบและวัดคาประสิทธิภาพวาเปนอยางไรไดอีกในอนาคต  และ
การศึกษาผลกระทบของการแปรรูปตอรายไดนําสงรัฐเปนประเด็นท่ีควรทําการศึกษาตอไป โดยใช
ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรและทางสถิติ มาวิเคราะหดวย 
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ทาอากาศยานนานาชาติภายใตการดูแลของ บริษัท ทาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) 
 

 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) สํานักงานใหญ   ตั้งอยู  333 ถนนเชิดวุฒากาศ 
แขวงสีกัน เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร 10210 โดยมีวัตถุประสงค เพ่ือประกอบและสงเสริม 
กิจการทาอากาศยาน  รวมท้ังการดําเนินกิจการอ่ืนท่ีเกี่ยวของหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทา
อากาศยาน  ในปจจุบันทอท. มีทาอากาศยานนานาชาตท่ีิอยูภายใตการดูแลและควบคุม  6 แหง 
ไดแก  ทาอากาศยานดอนเมือง ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทาอากาศยานเชียงใหม  ทาอากาศยาน
หาดใหญ  ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงราย  โดยมีขอมูลสภาพท่ัวไปและผลการ
ดําเนินงานของทาอากาศยานแตละแหงโดยสังเขป   ดังตอไปนี ้

   
ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง (ทดม.) 
 

ทาอากาศยานดอนเมือง หรือ ทาอากาศยานกรุงเทพ ตั้งอยูเลขท่ี  222 ถ.วิภาวดีรังสิต เขต
ดอนเมือง กรุงเทพฯ 10210   เดิมช่ือวา สนามบินดอนเมือง และเปล่ียนช่ือเปน ทาอากาศยาน
กรุงเทพ ในป  พ.ศ. 2498  ทาอากาศยานกรุงเทพเปนทาอากาศยานระหวางประเทศท่ีมีความสําคัญ
ท่ีสุดของประเทศ เพราะเปนเสมือนประตูสูประเทศไทยท่ีเปดตอนรับผูโดยสารจากท่ัวโลก จากการ
ท่ีมีทําเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสม  รวมท้ังส่ิงอํานวยความสะดวก และบริการท่ีพรอมสรรพได
มาตรฐานสากล ทาอากาศยานกรุงเทพจึงสามารถรองรับเท่ียวบินได 50 เท่ียวบินตอช่ัวโมง รองรับ
ผูโดยสารไดปละ 36.5 ลานคน และรองรับการขนสงสินคาทางอากาศไดปละ 1.2 ลานตัน ท้ังนี้     
ทาอากาศยานกรุงเทพเปนทาอากาศยานท่ีมีผลการดําเนินงานและการใหบริการสูงท่ีสุดของประเทศ  
  

ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานดอนเมือง 
 

ปท่ีกอสราง   2457 
พ้ืนท่ีรวม  3,486   ไร 
ระดับความสูงเหนือน้ําทะเลปานกลาง 9 ฟุต 
ทางวิ่ง      ช่ือทางวิ่ง  03L / 21R  03R / 21L 

ความยาว  3,700 เมตร  3,500 เมตร 
ความกวาง  60 เมตร   45 เมตร 
ลักษณะพ้ืนผิว  แอสฟลทติคคอนกรีต 
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ลานจอดอากาศยาน 
พ้ืนท่ีรวม       860,000 ตารางเมตร 
จอดอากาศยานได ( ไมรวมเครื่องบินขนาดเล็ก )           94  เครื่อง 
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเครื่องบินใหบริการ           36  หลุมจอด 
หลุมจอดระยะไกล              58  หลุมจอด 

พ้ืนท่ีจอดรถ 
พ้ืนท่ีรวม      122,405.50 ตารางเมตร 
จอดรถยนตได          4,627  คัน 
เวลาใหบริการของทาอากาศยาน             24  ช่ัวโมง 

อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ อาคาร 1 
พ้ืนท่ีรวม      109,033.00 ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา       28,469.39 ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก       27,262.90 ตารางเมตร 
หองผูโดยสารผาน         1,802.50 ตารางเมตร

 สวนสํานักงาน ทอท.                      3,255.50 ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ                      2,561.50 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา         28,548.71 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ                         17,132.50 ตารางเมตร 

อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ อาคาร 2 
พ้ืนท่ีรวม      106,586.50 ตารางเมตร

 หองผูโดยสารขาเขา           27,945.94 ตารางเมตร 
              หองผูโดยสารขาออก       21,328.00 ตารางเมตร 

หองผูโดยสารผาน         1,511.00 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.         1,406.75 ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ         2,305.25 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา        23,048.56 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ        17,240.00 ตารางเมตร 
อาคาร South Corridor       11,801.00 ตารางเมตร 
อาคารเทียบเครื่องบิน (อาคาร 1 และ 2 )     66,041.45 ตารางเมตร 
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ความสามารถในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) ท้ัง 2 อาคาร 
 หองผูโดยสารขาออก                                        7,500   คน 
อาคารผูโดยสารภายในประเทศ 

พ้ืนท่ีรวม      22,266.00 ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา       5,623.00 ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก       8,433.00 ตารางเมตร 
อาคารเทียบเครื่องบิน     11,611.00 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.       1,525.00 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา        5,696.00 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ           989  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารภายในประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก         3,280  คน 

อาคารคลังสินคา        
พ้ืนท่ีรวม      110,740.80 ตารางเมตร 
อาคารคลังสินคา 1       24,839.50 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน          3,735.50 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา                    21,104.00 ตารางเมตร 
อาคารคลังสินคา 2          41,699.30 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน         6,721.30 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา                    34,978.00 ตารางเมตร 
อาคารคลังสินคา 3      48,310.50 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน      25,137.00 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา                   23,173.50 ตารางเมตร 
อาคารคลังสินคา 4     20,096.50 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน        6,016.00 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา                   14,080.50 ตารางเมตร 
อาคารคลังสินคาภายในประเทศ                   2,206.50 ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน              957.00 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา                    1,249.50 ตารางเมตร 
ความสามารถในการรองรับสินคาท้ังหมด               913,320                ตัน / ป 
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ภายหลังจากการยายปริมาณการจราจรทางอากาศหลักของสายการบินแบบประจําท้ังหมด
ไปท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิแลวในวันท่ี 25 มีนาคม 2550  ทดม. ไดเปดใหบริการเท่ียวบินแบบ
ประจําอีกครั้งตามมต ิครม. ท่ีใหใช ทดม. เปนสนามบินนานาชาติแหงท่ี 2 ของกรุงเทพฯ โดยใน
ระยะเริ่มตนใหยายเท่ียวบินในประเทศบางสวนมาจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิตามความสมัครใจ
ของสายการบิน ทําให ทดม.รองรับท้ังเท่ียวบินแบบประจําภายในประเทศ เท่ียวบินแบบไมประจํา 
เท่ียวบินเชาเหมาลํา การบินทางเทคนิค และการบินท่ัวไปในป พ.ศ. 2550 ปริมาณการขึ้น-ลงของ
อากาศยาน โดยรวมลดลงคิดเปนรอยละ 75.93 ในขณะท่ีจํานวนผูโดยสารรวมลดลงรอยละ 84.73 
สวนปริมาณการขนสงสินคาเขา-ออกมีอัตราลดลงคิดเปนรอยละ 97.40  รายละเอียดดังนี ้
 

การขึ้น-ลงของอากาศยานพาณิชย   ในป พ.ศ. 2550 ปริมาณการขึ้น - ลง ของอากาศยาน
พาณิชยรวม 39,689 เท่ียวบิน ลดลงจากป พ.ศ. 2549 รอยละ 85.73 แบงเปนเท่ียวบินระหวาง
ประเทศซ่ึงเปนแบบไมประจําท้ังหมดรวมจํานวน 1,533 เท่ียวบิน และภายในประเทศ 38,156 
เท่ียวบิน  สายการบินท่ีทําการบินภายใน ประเทศแบบประจํามีจํานวน 3 สายการบิน ไดแก Thai 
Airways International, Nok Air และOne Two Go โดยมีสัดสวนจํานวนเท่ียวบินคิดเปนรอยละ 
28.54, 25.85  และ17.20  ของจํานวนเท่ียวบินขึ้นลงท้ังหมด  ตามลําดับ  ประเภทของอากาศยานท่ี
ทําการบินขึ้น-ลง สวนใหญเปนเครื่องบินแบบลําตัวแคบ (Narrow  Body) ทําการบินคิดเปนรอยละ 
58.10 และเครื่องบินแบบลําตัวกวาง (Wide Body)  ประกอบดวยเครื่องบินแบบ ทําการบินคิดเปน
รอยละ 14.13  สวนท่ีเหลือเปนเครื่องบินขนาดเล็ก รวมกันคิดเปนรอยละ 27.77 

 
การขนสงผูโดยสาร  ในป พ.ศ. 2550  มีผูโดยสารรวม 3,188,950 คน ลดลงคิดเปนรอยละ 

92.41 แบงเปนผูโดยสารระหวางประเทศ 11,114 คน และภายในประเทศ 3,177,836 คน  การขนสง
ผูโดยสารและสินคาระหวางดอนเมืองไปยังเมืองตางๆ รวม 115 เมืองใน 43 ประเทศท่ัวโลก และ
เสนทางภายในประเทศไปยังจังหวัดตาง  ๆรวม 37 จังหวัด ในจํานวนผูโดยสารรวมท้ังหมดสายการ
บินท่ีทําการขนสงผูโดยสารสูงสุดเปนอันดับหนึ่ง คือ Thai Airways International มีสัดสวนรอยละ
46.39 รองลงมา ไดแก Nok Air มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 33.26  ภูมิภาคท่ีมีเสนทางการบินท่ี
ผูโดยสารระหวางประเทศเดินทางเขา-ออกมากท่ีสุด คิดเปนสัดสวนตอจํานวนผูโดยสารระหวาง
ประเทศ อันดับหนึ่ง คือ ภูมิภาคเอเชียตะวันออกและแปซิฟก มีสัดสวนรอยละ 62.21 รองลงมา
ไดแกภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต มีสัดสวนรอยละ 28.66  สวนท่ีเหลือเปนภูมิภาคอ่ืนรวมกัน
รอยละ 9.13  สําหรับเสนทางการบินภายในประเทศ ไดแก เสนทางระหวาง ดอนเมือง-เชียงใหม 
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รอยละ 20.21  รองลงมาไดแก เสนทางระหวางดอนเมือง–ภูเก็ต  มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 19.00 ของ
จํานวนผูโดยสารรวมเขา-ออกภายในประเทศ 

 
การขนถายสินคา  ในป พ.ศ. 2550 ปริมาณสินคาเขาออกท่ีทดม. มีจํานวน 22,753 ตัน 

ลดลงคิดเปนรอยละ 97.40 เปนสินคาระหวางประเทศจํานวน 472 ตัน และภายในประเทศจํานวน 
22,281 ตัน ลดลงคิดเปนรอยละ 99.94 และ 49.09  ตามลําดับ และการขนถายสินคาเปนการขนสง
ท่ีมากับเท่ียวบินสําหรับผูโดยสารท้ังหมด  โดยมีการขนถายสินคาระหวางประเทศมีเฉพาะขาเขา 
สวนใหญ  

-10000

-5000

0

5000

10000

15000

20000

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551
ป

ลานบาท

รายไดจากการดําเนินงาน คาใชจายจากการดําเนินงาน กําไรจากการดําเนินงาน
 

 
ภาพผนวกที ่1  ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานดอนเมือง ป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
 
 จากภาพผนวกท่ี 1  พบวา ทาอากาศยานดอนเมืองเปนทาอากาศยานหลักของประเทศ โดย
มีรายไดจากการดําเนินงาน เปนอันดับแรก  แตหลังจากท่ีมียายสนามบินไปสุวรรณภูมิ   เม่ือ         
28 กันยายน พ.ศ. 2549   ทําใหสนามบินดอนเมืองมีเพียงไมกี่สายการบิน ท่ียังใชบริการอยู สงผลให
รายไดลดลง และมีผลการดําเนินงานขาดทุน โดย ในป พ.ศ. 2550  มีผลขาดทุนจากการดําเนินงาน  
6,063.6 ลานบาท ขาดทุนเนื่องจากการตัดคาเส่ือมราคา และใน พ.ศ. 2551 ขาดทุน 917.72  ลานบาท   
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ทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหม (ทชม.) 
 

ทาอากาศยานเชียงใหม ตั้งอยูเลขท่ี 60 ถ.มหิดล ต.สุเทพ อ.เมือง จ.เชียงใหม 50200      
ทาอากาศยานเชียงใหมมีความสามารถรองรับเท่ียวบินได 24 เท่ียวบินตอช่ัวโมง รองรับผูโดยสาร
ไดปละ 3,246,000  คน และรองรับการขนสงสินคาทางอากาศไดปละ 30 ,000  ตัน โดยจังหวัด
เชียงใหมนับไดวาเปนจุดหมายปลายทางของนักทองเท่ียวและศูนยกลางการคาท่ีสําคัญทางภาค 
เหนือของไทย ดวยมีส่ิงดึงดูดใจท่ีมีความหลากหลาย ท้ังทางวัฒนธรรม อารยธรรมยาวนาน  
ทรัพยากรธรรมชาต ิรวมท้ังสินคาและผลิตภัณฑพ้ืนเมืองท่ีโดดเดน นอกจากนัน้ยังมีบทบาทสําคัญ
ในการเช่ือมโยงธุรกิจการคา รวมท้ังการทองเท่ียวไปสูประเทศเพ่ือนบาน เชน พมา ลาว  และ
ประเทศจีนตอนใตอีกดวย  ทําใหทาอากาศยานเชียงใหมมีจํานวนผูโดยสารท่ีเปนนักทองเท่ียวท้ัง
ชาวไทยและชาวตางชาติมาใชบริการเปนจํานวนมากเปนลําดับท่ี  4  ของประเทศรองจากทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ ภูเก็ตและดอนเมือง   
 

ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานเชียงใหม 
 

ปท่ีกอสราง  2503 
พ้ืนท่ีรวม  1,605   ไร 
ระดับความสูงเหนือน้ําทะเลปานกลาง 1,035 ฟุต 
ทางวิ่ง      ช่ือทางวิ่ง  18 / 36 

ความยาว  3,100 เมตร   
ความกวาง  45 เมตร 
ลักษณะพ้ืนผิว  แอสฟลทติคคอนกรีต 

ลานจอดอากาศยาน  
พ้ืนท่ีรวม     85,996  ตารางเมตร 
จอดอากาศยานได                13   หลุมจอด 
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเครื่องบินใหบริการ         2   หลุมจอด 
หลุมจอดระยะไกล          11   หลุมจอด 

พ้ืนท่ีจอดรถ 
พ้ืนท่ีรวม     12,884  ตารางเมตร 
จอดรถยนตได          447  คัน 
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เวลาใหบริการของทาอากาศยาน   06.00 – 24.00 น.   
หองผูโดยสารระหวางประเทศ 

พ้ืนท่ีรวม     15,890  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา      1,496  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก         915  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารผาน                       -  ตารางเมตร 

 อาคารเทียบเครื่องบิน         852  ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ         264  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา          750  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ                    3,453  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.         950  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก        450  คน 

หองผูโดยสารภายในประเทศ 
หองผูโดยสารขาเขา     1,441  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก     2,113  ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ          41  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา                     600  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ     3,867  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารภายในประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก    1,550  คน 

อาคารคลังสินคา        
พ้ืนท่ีรวม     9,500  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน     3,445  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา     6,055  ตารางเมตร 
ความสามารถในการรองรับ              30,000  ตัน / ป 
 

ในป พ.ศ. 2550  ปริมาณการจราจรทางอากาศของทาอากาศยานเชียงใหม  จํานวน
เท่ียวบินและจํานวนผูโดยสารมีอัตราการเติบโตโดยรวมเพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  คดิเปนรอยละ 
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8.08 และ 1.70 ตามลําดับ ในขณะท่ีปริมาณสินคาเขา-ออกลดลง  คิดเปนรอยละ 12.38  โดยมี
รายละเอียดดังนี ้
 

การขึ้น - ลง ของอากาศยานพาณิชย  ปริมาณการขึ้น-ลง ของอากาศยานพาณิชยรวมท้ังส้ิน 
26,708  เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  รอยละ 9.15  ซ่ึงเปนเท่ียวบินภายในประเทศจํานวน 
21,650  เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 15.29  สวนใหญจากเท่ียวบินของสายการบินราคาประหยัด  
โดยเสนทางหลักท่ีมีจํานวนเท่ียวบินขึ้น-ลงมากท่ีสุดไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-เชียงใหม 
สวนเท่ียวบินระหวางประเทศมีจํานวน  5,058 เท่ียวบินลดลง รอยละ 11.11  สาเหตุสวนใหญมาจาก
การยกเลิกเท่ียวบินในเสนทาง นาริตะ จิตตะกอง หลวงพระบาง และเชียงรุง ของสายการบิน Thai 
Airways International จํานวนสายการบินท่ีทําการบินแบบประจําในป พ.ศ. 2550 มีจํานวน 14 สาย
การบิน Thai Airways International ยังคงมีสัดสวนการบินสูงสุดคือรอยละ 31.94 รองลงมาไดแก 
สายการบิน Nok Air มีสัดสวนการบินรอยละ18.65   สายการบิน Thai Air Asia รอยละ 12.55  สาย
การบิน One-Two-Go รอยละ 11.90  และสายการบิน Bangkok Airways รอยละ 5.43  ตามลําดับ 
สําหรับสายการบินอ่ืนๆ ท่ีเหลือมีสัดสวนรวมกันคิดเปนรอยละ 19.53 ของเท่ียวบินพาณิชยท้ังหมด 
 
 ในป พ.ศ. 2550 มีสายการบินใหมเปดใหบริการเท่ียวบินระหวางประเทศแบบประจํา คือ
สายการบิน Korean Airlines ทําการบินตั้งแตเดือนตุลาคม 2550 ในเสนทาง อินชอน-เชียงใหม, 
เชียงใหม-อินชอน ประเภทอากาศยานท่ีทําการบินขึ้น-ลงมากท่ีสุด  ในป 2550 ไดแก เครื่องบินแบบ 
B737  คิดเปนรอยละ 30.15 รองลงมาไดแกเครื่องบินแบบ A300, ATR-72, MD-82/83  และC208 
คิดเปนรอยละ 16.78, 16.54, 11.30 และ 6.08  ตามลําดับ  นอกจากนั้นเปนเครื่องบินประเภทอ่ืนๆ 
คิดเปนรอยละ 19.15  

 
 โดยทาอากาศยานเชียงใหม  มีสายการบินท่ีทําการบินแบบประจําในปพ.ศ. 2550  โดย
แบงเปนสายการบินท่ีทําการระหวางประเทศและในประเทศ ดังนี ้ คือ สายการบินท่ีทําการบิน
ระหวางประเทศแบบประจํารวม 10 สายการบิน ไดแก   Thai Airways International,  Silk Air,  Lao 
Aviation,  Air Mandalay,  Bangkok Airways,  Tiger Airways,  China Airlines,  Air Asia,  Hong 
Kong Express Airlines และ Korean Airlines  สวนสายการบินท่ีทําการบินภายในประเทศแบบ
ประจํารวม 6 สายการบิน ไดแก  Thai Airways International,  Bangkok Airways,  One-Two-Go 
Airlines,  Thai Air Asia,  Nok Air  และ Siam Gerneral Aviation  
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 โดยมีการบินระหวางประเทศแบบไมประจําท่ี ทชม. ซ่ึงเท่ียวบินสวนใหญเปนของ 
Bangkok Airways และ China Airlines  และมีการบินภายในประเทศแบบไมประจําสวนใหญ ไดแก 
เท่ียวบินของ Nok Air, Aerothai, One-Two-Go, Thai Airways International, Siam Land และการ
บินสวนตัวอ่ืน ๆ 
 

การขนสงผูโดยสาร  จํานวนผูโดยสารของทาอากาศยานเชียงใหมในป พ.ศ. 2550 มีจํานวน 
3,370,690 คน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  รอยละ 9.50 โดยแบงเปนผูโดยสารภายในประเทศจํานวน 
3,019,809 คนเพ่ิมขึ้นรอยละ 9.87 และผูโดยสารระหวางประเทศ 350,881 คน เพ่ิมขึ้นรอยละ 6.42  
สําหรับผูโดยสารระหวางประเทศนั้น เสนทางหลักท่ีมีผูโดยสารเดินทางเขา–ออกมากท่ีสุด คือ 
สิงคโปร มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 29.28 รองลงมา คือ กัวลาลัมเปอร, ไทเป, หลวงพระบาง และ
คุนหมิง คิดเปนรอยละ 26.87, 12.18, 6.87  และ 5.72  ตามลําดับ  นอกจากนั้นเปนเมืองอ่ืนๆ ท่ีมี
ผูโดยสารเดินทางเขา–ออก รวมกันคิดเปนรอยละ 19.04  ของจํานวนผูโดยสาร เขา-ออก ระหวาง
ประเทศ  สวนผูโดยสารภายในประเทศนั้น  เสนทางหลักท่ีมีผูโดยสารเดินทางเขา–ออกมากท่ีสุด 
คือ สุวรรณภูมิคิดเปนรอยละ 58.87 รองลงมา ไดแก  ดอนเมือง, แมฮองสอน และ ภูเก็ต คิดเปน 
รอยละ 15.97, 3.27 และ 2.64  ตามลําดับ 
  

การขนถายสินคา  ทาอากาศยานเชียงใหมมีปริมาณการขนถายสินคา จํานวน 22,869  ตัน 
เม่ือเปรียบเทียบกับ พ.ศ. 2549  ลดลงรอยละ 12.38  มีปริมาณการขนถายสินคาระหวางประเทศ
จํานวน 337  ตัน  เพ่ิมขึ้นรอยละ 11.22  และปริมาณสินคาภายในประเทศ  22,532  ตัน  ลดลงคิด
เปนรอยละ 12.65  
 
 ภาพผนวกท่ี 2  แสดงผลการดําเนนิงานของทาอากาศยานเชียงใหม   พบวา ทาอากาศยาน
เชียงใหมมีแนวโนมรายไดจากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง  แตก็มีคาใชจายสูงเพ่ิมขึ้นตาม
ไปดวย สงผลใหรายไดของทาอากาศยานเชียงใหมมีกําไรไมสูงมากนั่นเอง โดยใน พ.ศ. 2547  เปน
ปท่ีทาอากาศยานเชียงใหมมีกําไรลดลงเปนอยางมาก  
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รายไดจากการดําเนินงาน คาใชจายจากการดําเนินงาน กําไรจากการดําเนินงาน

 
ภาพผนวกที ่2  ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานเชียงใหม  ป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
 
ทาอากาศยานนานาชาติหาดใหญ (ทหญ.) 
 

ทาอากาศยานหาดใหญ ตั้งอยู  99 หมู 3 ถ.สนามบินพาณิชย ต.คลองหลา อ.คลองหอยโขง 
จังหวัดสงขลา 90115  จากการท่ีทาอากาศยานหาดใหญอยูในจังหวัดท่ีไดรับการขนานนามวาถ่ิน
การคาแดนใต โดยทาอากาศยานหาดใหญทําหนาท่ีเปนประตรูับผูโดยสารท่ีเดินทางไปประกอบ
ธุรกิจและซ้ือสินคาทางภาคใต นอกจากนั้น ทาอากาศยานหาดใหญยังมีบทบาทสําคัญในการ
ใหบริการแกชาวมุสลิมท่ีเดินทางไปแสวงบุญ ณ นครเมกกะ ปละเปนจํานวนมากอีกดวย ท้ังนี้      
ทาอากาศยานหาดใหญมีความสามารถรองรับเท่ียวบินได 20 เท่ียวบินตอช่ัวโมง รองรับผูโดยสาร
ไดปละ 1.9  ลานคน  และรองรับการขนสงสินคาทางอากาศไดปละ 13,800 ตัน  โดยทอท.ไดวาง 
กลยุทธการทําธุรกิจรถยนตใหบริการเพ่ือการเดินทางไปสูประเทศมาเลเซีย สิงคโปร และบรูไน  

 
ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานหาดใหญ 

 
ปท่ีกอสราง   2508 
พ้ืนท่ี    2,970 ไร  
ระดับความสูงเหนือน้ําทะเลปานกลาง 90 ฟุต 
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ทางวิ่ง   ช่ือทางวิ่ง  08 / 26 
ความยาว   3,050   เมตร   
ความกวาง             45    เมตร 

ลานจอดอากาศยาน 
พ้ืนท่ีรวม     56,461  ตารางเมตร 
จอดอากาศยานได (ไมรวมเครื่องบินขนาดเล็ก )               7   เครื่อง 
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเครื่องบินใหบริการ          2  หลุมจอด 
หลุมจอดระยะไกล                          5   หลุมจอด 

พ้ืนท่ีจอดรถ 
พ้ืนท่ีรวม     18,461  ตารางเมตร 
จอดรถยนตได                327  คัน 
เวลาใหบริการของทาอากาศยาน   06.00 – 00.00 น.   

หองผูโดยสารระหวางประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม     7,257  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา    1,249  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก       905  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารผาน       400  ตารางเมตร 

 ท่ีทําการหนวยราชการ       378  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา        636  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ                   3,635  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.              54  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก      633  คน 

หองผูโดยสารภายในประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม     7,399  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา       995  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก    1,074  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.            288  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา     1,402  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ     3,640  ตารางเมตร 
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ความสามารถในการรองรับผูโดยสารภายในประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก       865  คน 

อาคารคลังสินคา        
พ้ืนท่ีรวม     4,680  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน        322.50 ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา     1,500  ตารางเมตร 
ความสามารถในการรองรับ              13,800  ตัน / ป 
 

 จากเหตุการณไมสงบของ 3 จังหวัดชายแดนภาคใตไดสงผลกระทบตอการเดินทาง 
ทางอากาศยานโดยเฉพาะในเสนทางระหวางประเทศ ในขณะท่ีการเดินทางภายในประเทศยังคงมี
อัตราการเติบโตท่ีดีจากการบริการเท่ียวบินของสายการบินราคาประหยัด โดยใน พ.ศ. 2550 
ปริมาณจราจรทางอากาศของทหญ. มีจํานวนเท่ียวบินเพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 11.06 จํานวนผูโดยสาร
รวมเพ่ิมขึ้นรอยละ 8.77  สวนปริมาณสินคาเขา-ออก ลดลงรอยละ 4.17  โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

การขึ้น - ลง ของอากาศยานพาณิชย  ปริมาณการขึ้น - ลง ของอากาศยานพาณิชย ในป 
พ.ศ. 2550  มีจํานวนรวมท้ังส้ิน 11,748 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  คิดเปนรอยละ 11.55 โดย
เปนเท่ียวบินระหวางประเทศจํานวน 995 เท่ียวบิน ลดลงรอยละ 21.03 จากการยกเลิกเท่ียวบินแบบ
ประจําของสายการบิน Tiger Airways เสนทาง สิงคโปร  สวนเท่ียวบินภายในประเทศจํานวน 
10,753 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 15.97  จากการเพ่ิมเท่ียวบินของสายการบินราคาประหยัด  
สําหรับอัตราสวนการบินนั้น Thai Air Asia มีสัดสวนจํานวนเท่ียวบินสูงสุดคิดเปนรอยละ 32.45 
รองลงมาไดแก  Nok Air, Thai Airways International และ One-Two-Go คิดเปนรอยละ 28.87, 
18.41 และ 9.64 ตามลําดับ  สายการบินอ่ืนท่ีเหลือรวมกันมีสัดสวนคิดเปนรอยละ 10.63 ของ
จํานวนเท่ียวบินพาณิชยท้ังหมด  ในป พ.ศ. 2550  มีสายการบินท่ีใหบริการบินแบบประจํารวม       
5 สายการบิน ไดแก สายการบิน Tiger Airways,  Thai Airways International, One-Two-Go 
Airlines, Thai Air Asia  และNok Air  ประเภทของอากาศยานท่ีทําการบินขึ้น-ลงมากท่ีสุด  ไดแก
เครื่องบินแบบ B-737  รอยละ 65.92  รองลงมา ไดแก เครื่องบินแบบ A-300, MD-82 และ A-320 
รอยละ 11.02,  9.40 และ 7.82  ตามลําดับ สําหรับเครื่องบินประเภทอ่ืนๆ มีจํานวนรวมกันคิดเปน
รอยละ 5.84 ของปริมาณเท่ียวบินท้ังหมด 
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การขนสงผูโดยสาร  จํานวนผูโดยสารในป พ.ศ. 2550 รวมท้ังหมด 1,335,679 คน เพ่ิมขึ้น
จาก พ.ศ. 2549  รอยละ 3.28 เปนผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 94,612 คน ลดลงรอยละ 30.02 
สาเหตุจากการกอความไมสงบทางภาคใตของไทยทําใหจํานวนนักทองเท่ียวนอยลง  สวนจํานวน
ผูโดยสารภายในประเทศมีจํานวน 1,241,067 คน เพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 7.17  เมืองท่ีมีผูโดยสาร
ระหวางประเทศเดินทางเขา-ออกมากท่ีสุด ไดแก สิงคโปร รอยละ  80.56 รองลงมาไดแก เมือง   
เจดดาห  คิดเปนรอยละ 17.98 และอ่ืนๆ รวมกันคิดเปนรอยละ 1.44 ของผูโดยสารเขา–ออกระหวาง
ประเทศ   ในสวนของผูโดยสารภายในประเทศนั้น กรุงเทพฯ ยังคงมีผูโดยสารเดินทางเขา-ออกมาก
ท่ีสุด คิดเปนรอยละ 98.23  
 

การขนถายสินคา  ในป พ.ศ. 2550 การขนสงสินคาเขา-ออก มีจํานวน 9,591 ตัน ลดลงจาก
ปพ.ศ. 2549  รอยละ 4.17 จากสินคาท่ีขนถายภายในประเทศท้ังหมด สินคาท่ีขนสงภายในประเทศ
เปนสินคาท่ีขนถายเขา-ออก กรุงเทพเปนสวนใหญ  โดยสินคาขาเขาจากกรุงเทพฯ  สวนใหญเปน
สินคาประเภทเอกสารหรือส่ิงพิมพ ในขณะท่ีสินคาขาออกจากหาดใหญเปนสินคาจําพวกอาหาร
ทะเลและอุปกรณอิเล็กทรอนิกส การขนสงสินคาท้ังหมดนี้เปนการขนสงโดยเท่ียวบินรับ–สง
ผูโดยสารท้ังส้ิน 
 

การขนถายพัสดุไปรษณียภัณฑ  ปริมาณการขนสงพัสดุไปรษณียภัณฑเขาออกในป พ.ศ. 
2550 มีจํานวนท้ังหมด 218 ตัน เพ่ิมขึ้น รอยละ 28.99  เปนการขนสงภายในประเทศท้ังหมด  
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รายไดจากการดําเนินงาน คาใชจายจากการดําเนินงาน กําไรจากการดําเนินงาน

 
ภาพผนวกที ่3  ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานหาดใหญ  ป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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ผลการดําเนินงานทางดานการเงินของทาอากาศยานหาดใหญ  พบวา มีแนวโนมขาดทุน
อยางตอเนื่อง ตั้งแต พ.ศ. 2543 เปนตนมา เนื่องจากมีคาใชจายคอนขางสูงนั่นเอง โดย พ.ศ. 2551 
ทหญ. มีผลขาดทุนจากการดําเนินงาน 76.973 ลานบาท 
 
ทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต (ทภก.) 
 

ทาอากาศยานภูเก็ต ตั้งอยูเลขท่ี 222 หมู 6 ตําบลไมขาว อ.ถลาง จ.ภูเก็ต  ทาอากาศยานภูเก็ต
มีความสามารถรองรับเท่ียวบินได 20 เท่ียวบินตอช่ัวโมง รองรับผูโดยสารไดปละ 5.1 ลานคน และ
รองรับการขนสงสินคาไดปละ 24,000 ตัน  สาเหตุท่ีทาอากาศยานภูเก็ตมีผูมาใชบริการอยูในอัตราท่ี
สูง เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตและจังหวัดใกลเคียงมีแหลงทองเท่ียวทางทะเล และมีการบริการดานการ
ทองเท่ียวครบวงจร  ทําใหภูเก็ตเปนท่ีรูจักกันท่ัวโลก ในฐานะแหลงทองเท่ียวท่ีสําคัญของไทย  โดย
ผูโดยสารสวนใหญของทาอากาศยานภูเก็ตจึงมีบทบาทสําคัญในการสงเสริมอุตสาหกรรมการ
ทองเท่ียวในภาคใต   

 
ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานภูเก็ต 

 
ปท่ีกอสราง   2504 
พ้ืนท่ี     1,447 ไร  
ระดับความสูงเหนือน้ําทะเลปานกลาง 82 ฟุต 
ทางวิ่ง    ช่ือทางวิ่ง  09 / 27 

ความยาว  3,000   เมตร   
ความกวาง        45  เมตร 

ลานจอดอากาศยาน 
พ้ืนท่ีรวม     94,800  ตารางเมตร 
จอดอากาศยานได                         25   เครื่อง 
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเครื่องบินใหบริการ                   5  หลุมจอด 
หลุมจอดระยะไกล                         6   หลุมจอด 
เครื่องบินขนาดเล็กตั้งแต Cessna 404 ลงมา        14  หลุมจอด  
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พ้ืนท่ีจอดรถ 
พ้ืนท่ีรวม     28,814  ตารางเมตร 
จอดรถยนตได            520  คัน 
เวลาใหบริการของทาอากาศยาน          24  ช่ัวโมง  

หองผูโดยสารระหวางประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม     23,369  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา      3,450  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก      2,538  ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ         659  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา       6,897  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ       6,380  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก       1,560  คน 

หองผูโดยสารภายในประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม       23,369  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา        1,740  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก        1,705  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา         6,897  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ         6,380  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารภายในประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก        1,750  คน 

อาคารคลังสินคา        
พ้ืนท่ีรวม         4,550  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน         2,700  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา          1,850  ตารางเมตร 
ความสามารถในการรองรับ     16,000  ตัน / ป 

 
 ในป พ.ศ. 2550  อุตสาหกรรมการทองเท่ียวของภูเก็ตและจังหวัดใกลเคียงในฝงทะเลอันดา
มันเติบโตอยางมาก ทําใหการเดินทางทางอากาศของนักทองเท่ียวท้ังชาวไทยและชาวตางชาติมี
อัตราการเติบโตมากขึ้นเชนเดียวกัน สงผลใหปริมาณจราจรทางอากาศของทาอากาศยานภูเก็ตในป 
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2550 ท้ังจํานวนเท่ียวบิน ผูโดยสารและสินคาเขาออกเพ่ิมขึ้นจากป 2549 คิดเปนรอยละ 32.09, 
21.09  และ10.61  ตามลําดับโดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

การขึ้น - ลง ของอากาศยานพาณิชย  ปริมาณการขึ้น–ลงของอากาศยานพาณิชย ในป    
พ.ศ. 2550  รวมท้ังส้ิน38,368 เท่ียวบิน  เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  คิดเปนรอยละ 32.34 เปนเท่ียวบิน
ระหวางประเทศ 16,239 เท่ียวบิน  เพ่ิมขึ้นรอยละ 28.00  จากท้ังแบบประจําและเชาเหมาลํา  และ
เท่ียวบินภายในประเทศ  22,129 เท่ียวบิน  เพ่ิมขึ้นรอยละ 35.73 จากเท่ียวบินแบบประจําของสาย
การบินราคาประหยัดจํานวนสายการบินท่ีทําการบินแบบประจําใน พ.ศ. 2550 รวม 24 สายการบิน 
โดยสายการบิน Thai Airways International  ยังคงมีสัดสวนการบินสูงสุด คือรอยละ 20.92  อันดับ
สอง ไดแก Bangkok Airways  มีสัดสวนการบินรอยละ 9.87 รองลงมาไดแก Thai Air Asia,       
Nok Air และ Silk Air  คิดเปนรอยละ8.20, 7.96 และ 7.51 ตามลําดับ สําหรับสายการบินอ่ืนๆ มี
สัดสวนรวมกัน  คิดเปนรอยละ 45.54 ของเท่ียวบินพาณิชยท้ังหมด  ในป พ.ศ. 2550 มีสายการบิน
ใหมเปดใหบริการเปนเท่ียวบินระหวางประเทศแบบประจําจํานวน  2 สายการบิน ไดแก  สายการ
บิน Firefly ของเครือรัฐมาเลเซีย  เปดเสนทางบินใหมในเสนทางระหวางปนัง–ภูเก็ต โดยเริ่มทําการ
บินตั้งแต 13 เมษายน พ.ศ. 2550  และสายการบิน Thai Air Asia ของราชอาณาจักรไทย เปดเสนทาง
บินใหมในเสนทางระหวาง สิงคโปร–ภูเก็ต โดยเริ่มทําการบินตั้งแต 5 พฤศจิกายน พ.ศ. 2550  โดย
ประเภทของอากาศยานท่ีมีปริมาณการขึ้น-ลงมากท่ีสุด คือ เครื่องบินแบบ B-737  คิดเปนรอยละ 
22.93 รองลงมา ไดแก เครื่องบินแบบ A-320  คิดเปนรอยละ 18.60 แบบ A-300  คิดเปนรอยละ 
11.07 แบบ MD-82  คิดเปนรอยละ 8.15 แบบ A-330  คิดเปนรอยละ 6.71 แบบ ATR-72  คิดเปน
รอยละ 6.03  แบบ B-744 คิดเปนรอยละ 4.73 สวนเครื่องบินประเภทอ่ืนๆ รวมกันเปนรอยละ 21.78   
 
 โดยในป พ.ศ. 2550  ทาอากาศยานภูเก็ต มีสายการบินท่ีทําการบินระหวางประเทศแบบ
ประจํารวม 22 สายการบิน ไดแก   Thai Airways International,  Hong Kong Dragon Air,   
Malaysia Airlines,  Silk Air,  Air China 6. China Airlines,  Luft Transport ,  Condor Flugdienst, 
TUIfly Nordic AB,  Orient Thai Airlines,   Bangkok Airways,  China Shanghai Airlines,  China 
Eastern Airlines,   Air Asia,  Korean Air ,  Tiger Airways,   Asiana Airlines ,  Jetstar Asia ,   
Jetstar Airways,  Far Eastern Air Transport ,  Firefly  และThai Air Asia  สวนสายการบินท่ีทําการ
บินภายในประเทศแบบประจํารวม 5 สายการบิน ไดแก  Thai Airways International, Bangkok 
Airways,  Thai Air Asia,  One-Two-Go Airlines และ Nok Air 
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         ในป พ.ศ. 2550  มีการบินแบบไมประจําระหวางประเทศ  โดยเฉพาะอยางยิ่งเท่ียวบินเชา
เหมาลํามากกวา 50 สายการบิน โดยสายการบินท่ีเขามาใชบริการจํานวนมาก ไดแก Mytravel, 
Finnair, Transaero Airlines, Nova Airlines, Pulkovo Airlines, และChina Southern Airlines  สวน
การบินแบบไมประจําภายในประเทศสวนมาก ไดแก เท่ียวบินของ DestinationAir,  Aerothai, และ 
Siam Land Flying 

 
การขนสงผูโดยสาร   จํานวนผูโดยสารทาอากาศยานภูเก็ตในป พ.ศ.  2550 รวมท้ังส้ิน 

5,478,137 คน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2549  รอยละ 22.61 เปนผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 
2,054,982 คน เพ่ิมขึ้นรอยละ 33.14  สวนผูโดยสารภายในประเทศมีจํานวน 3,423,155 คน เพ่ิมขึ้น
คิดเปนรอยละ  17.05  จากจํานวนผูโดยสารนักทองเท่ียวท้ังคนไทยและชาวตางชาต ิ ในสวนของ
ผูโดยสารระหวางประเทศ สิงคโปร เปนเมืองท่ีมีผูโดยสารเดินทางเขา-ออกมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 
24.39  อันดับรองลงมาไดแก กัวลาลัมเปอร คิดเปนรอยละ 13.50 อินชอน  คิดเปนรอยละ 12.13  
ฮองกง คิดเปนรอยละ 10.91 และอารันดา(สวีเดน)  คิดเปนรอยละ 5.50  ท่ีเหลือเปนผูโดยสารท่ีเดิน
ทางเขา–ออกเมืองตางๆ รวมกัน รอยละ 33.57  สําหรับผูโดยสารภายในประเทศ สุวรรณภูมิมี
ผูโดยสารเดินทางเขา–ออกมากท่ีสุด  รอยละ 67.78  รองลงมาคือ ดอนเมือง คิดเปนรอยละ 25.68 
และสมุย คิดเปนรอยละ 2.90  สวนเมืองท่ีเหลือรวมกันคิดเปนรอยละ 3.64 
 

การขนถายสินคา  ในป พ.ศ. 2550 ปริมาณสินคาเขา–ออก ณ ทาอากาศยานภูเก็ต มีจํานวน 
18,004 ตัน เพ่ิมขึ้นจากปท่ีผานมาคิดเปนรอยละ 10.61 โดยเปนสินคาเขา–ออกระหวางประเทศ 
4,736 ตัน เพ่ิมขึ้น  รอยละ63.71 สินคาสวนใหญมีจุดตนทาง–ปลายทางท่ีอินชอน ฮองกง ซิดนีย 
และอารันดา สวนสินคาเขา–ออกภายในประเทศมีจํานวน 13,268 ตัน ลดลงรอยละ 0.87 สายการบิน 
Thai Airways International ท่ีทําการขนถายสินคามากท่ีสุด โดยมีสัดสวนรอยละ 75.63 รองลงมา
ไดแก Asiana Airlines มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 5.15  และKorean Air มีสัดสวนรอยละ 3.80  

 
 จากภาพผนวกท่ี 4  จะเห็นไดวาทาอากาศยานภูเก็ต มีแนวโนมรายไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง  
ยกเวนป พ.ศ. 2548  มีรายไดลดลงเหลือเพียง 806.016 ลานบาท  และมีคาใชจายเพ่ิมขึ้นสงผลให
กําไรลดลง หลังจากนั้น ทาอากาศยานภูเก็ตมีรายไดเพ่ิมขึ้นเปนอยางมาก โดยป พ.ศ. 2551 มีรายได
ถึง  1693.094 ลานบาท  ซ่ึงเพ่ิมขึ้นรอยละ 110  เม่ือเทียบกับ พ.ศ. 2548 ในขณะท่ีคาใชจายไมได
เพ่ิมขึ้นมากนัก สงผลใหทาอากาศยานภูเก็ตมีรายไดอันดับสอง   
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รายไดจากการดําเนินงาน คาใชจายจากการดําเนินงาน กําไรจากการดําเนินงาน
 

 
ภาพผนวกที ่4  ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานภูเก็ต  ป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
 
ทาอากาศยานนานาชาติเชียงราย (ทชร.) 

 
ทาอากาศยานเชียงราย ตั้งอยูเลขท่ี 404 หมู 10 ตําบลริมกก-บานดู อําเภอเมือง จังหวัด

เชียงราย  57100  เชียงรายเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคเหนือท่ีอยูในพ้ืนท่ีลุมแมน้ําโขงมีพรมแดน
ติดตอกันสามประเทศ ไดแก  พมา  ลาว  และไทย   ดวยเหตุนี้ทําใหเชียงรายมีช่ือเสียงในฐานะเปน
ศูนยกลางเช่ือมโยงไปสูดินแดนแหงสามเหล่ียมทองคําและอารยธรรมแหงลุมแมน้ําโขง  โดยมีทา
อากาศยานเชียงราย ชวยใหระบบการขนสงทางอากาศมีความเช่ือมโยงกันมากขึ้น และสงเสริมการ
ทองเท่ียวในภาคเหนือของไทย   ทาอากาศยานเชียงรายมีความสามารถรองรับเท่ียวบินได             
14 เท่ียวบินตอช่ัวโมง รองรับผูโดยสารไดปละ 3 ลานคน รองรับการขนสงสินคาทางอากาศได 
3,400 ตันตอป  โดย ทอท.ไดวางแผนกลยุทธ ไววา ทาอากาศยานเชียงราย จะเปน Land Journey   
เขาสูประเทศพมา จีนตอนใต และเวียดนามทางรถยนต 
 

ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานเชียงราย 
 

ปท่ีกอสราง   2533  
พ้ืนท่ี     3,326 ไร  
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ระดับความสูงเหนือน้ําทะเลปานกลาง 1,279 ฟุต 
ทางวิ่ง    ช่ือทางวิ่ง  03 / 21 

ความยาว  3,000   เมตร   
ความกวาง  45   เมตร 

ลานจอดอากาศยาน 
พ้ืนท่ีรวม     28,800  ตารางเมตร 
จอดอากาศยานได (ไมรวมเครื่องบินขนาดเล็ก)           4   เครื่อง 
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเครื่องบินใหบริการ          2   หลุมจอด 
หลุมจอดระยะไกล             2   หลุมจอด 

พ้ืนท่ีจอดรถ 
พ้ืนท่ีรวม       9,450  ตารางเมตร 
จอดรถยนตได          200  คนั 
เวลาใหบริการของทาอากาศยาน    07.00 – 22.00 น.   

หองผูโดยสารระหวางประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม                 15,160  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา     1,520  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก     1,060  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารผาน       260  ตารางเมตร 

 อาคารเทียบเครื่องบิน    1,490  ตารางเมตร 
ท่ีทําการหนวยราชการ         250  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีใหเชา     1,730  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีสาธารณะ     7,710  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน ทอท.          980  ตารางเมตร 

ความสามารถในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก    1,240  คน 

หองผูโดยสารภายในประเทศ 
พ้ืนท่ีรวม                15,160  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาเขา       930  ตารางเมตร 
หองผูโดยสารขาออก       720  ตารางเมตร 
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ความสามารถในการรองรับผูโดยสารภายในประเทศในช่ัวโมงคับคั่ง (คน / ช่ัวโมง) 
หองผูโดยสารขาออก    1,240  คน 

อาคารคลังสินคา        
พ้ืนท่ีรวม        412  ตารางเมตร 
สวนสํานักงาน             60  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีเก็บสินคา          90  ตารางเมตร 
ความสามารถในการรองรับ   3,400  ตัน / ป 
พ้ืนท่ีขนถายสินคา       190  ตารางเมตร 
พ้ืนท่ีอ่ืนๆ          72  ตารางเมตร 
 
ในป พ.ศ.  2550 ไมมีบริการของเท่ียวบินแบบประจําระหวางประเทศ สวนบริการเท่ียวบิน

ในประเทศเปนเท่ียวบินของ Thai Airways International, Siam GA และ 3 สายการบินราคา 
ประหยัด Thai Air Asia, One-Two-Go Airlines และ Nok Air ทําใหปริมาณการจราจรทางอากาศ 
ของทชร. มีจํานวนเท่ียวบินรวมเพ่ิมขึ้นจากป 2549  คิดเปนรอยละ 21.82  จํานวนผูโดยสารเพ่ิมขึ้น 
รอยละ 9.66  อยางไรก็ตาม ปริมาณสินคาเขาออกลดลงรอยละ 36.39  โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

การขึ้น-ลงของอากาศยานพาณิชย  ทาอากาศยานเชียงรายใหบริการอากาศยานพาณิชย   
ขึ้น-ลงในป พ.ศ.  2550 รวมท้ังส้ิน 6,232 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นจาก พ.ศ. 2549  คิดเปนรอยละ 10.13  
ประกอบดวยเท่ียวบินภายในประเทศจํานวน 6,210 เท่ียวเพ่ิมขึ้นจากป 2549  คิดเปนรอยละ 9.99 
สวนเท่ียวบินระหวางประเทศในปนี้มีจํานวน 22 เท่ียวบิน  เปนเท่ียวบินแบบไมประจําประเภท  
การบินท่ัวไป  ประเภทอากาศยานท่ี ขึ้น-ลงมากท่ีสุด ในป 2550 ไดแก เครื่องบินแบบ B - 737  คิด
เปนรอยละ 50.03 รองลงมาไดแก เครื่องบินแบบ A - 300 และ MD - 82  คิดเปนรอยละ22.80 และ 
17.39  ตามลําดับ  ท่ีเหลือเปนเครื่องบินแบบอ่ืนๆ  มีจํานวนรวมกันคิดเปนรอยละ 9.78 ของจํานวน
เท่ียวบินท้ังหมด  เสนทางบินหลักท่ีสําคัญมีจํานวนเท่ียวบิน เขา-ออก มากท่ีสุด ไดแก เสนทางบิน
ระหวาง สุวรรณภูมิ-เชียงราย มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 53.66 รองลงมาคือ เสนทางบินระหวางดอน
เมือง-เชียงราย มีสัดสวนรอยละ 37.80   สวนจํานวนเท่ียวบินแบบไมประจํารวมกันมีสัดสวนรอยละ 
2.75 ของจํานวนเท่ียวบินรวมท้ังหมดการขึ้น-ลงของอากาศยานพาณิชย  ในป พ.ศ. 2550 มีการ
ใหบริการเท่ียวบินแบบไมประจําของสายการบินและผูประกอบการ ไดแก Bombardier, Siam 
Land, Thai Flying Services  และThe Air Group โดยการบินภายในประเทศแบบไมประจํา ท้ังส้ิน 
18 ราย ประกอบดวยสายการบิน 4 รายไดแก Thai Airways International, Bangkok Airways,     
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Nok Air และ Thai Air Asia ผูประกอบการของรัฐ 1 รายไดแก Aeronuatical Radio ofThailand และ
ผูประกอบการเอกชน/เท่ียวบินสวนตัวรวม 13 ราย 
 

การขนสงผูโดยสาร  จํานวนผูโดยสารรวมของ ทชร. ในป พ.ศ. 2550 มีจํานวนท้ังส้ิน 
711,662 คน เพ่ิมขึ้นจาก พ.ศ.  2549 รอยละ 2.18  เปนผูโดยสารภายในประเทศจํานวน 711,596  คน 
เพ่ิมขึ้น คิดเปนรอยละ2.17  และผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 66 คน  เสนทางบินหลักท่ีมี
ผูโดยสารเดินทางเขา-ออกมากท่ีสุด ไดแก  เสนทางบินระหวางสุวรรณภูมิ-เชียงราย คิดเปนรอยละ 
61.00 รองลงมา คือ ดอนเมือง-เชียงราย  คิดเปนรอยละ 38.75 ท่ีเหลือเปนเสนทางการบินภายใน 
ประเทศอ่ืนๆ รอยละ 0.25 
 

การขนถายสินคา  ใน พ.ศ. 2550 การขนถายท้ังหมดเปนภายในประเทศ โดยมีปริมาณเขา
ออกจํานวน 2,741 ตัน เม่ือเปรียบเทียบกับป พ.ศ.  2549  ลดลงรอยละ 36.39  โดยสินคาขาออก 
สวนใหญไดแก พืชผลทางการเกษตร สวนสินคาขาเขาสวนใหญ ไดแก เอกสาร ส่ิงพิมพตางๆ  และ
อุปกรณอิเล็กทรอนิกส 
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รายไดจากการดําเนินงาน คาใชจายจากการดําเนินงาน กําไรจากการดําเนินงาน
 

 
ภาพผนวกที ่5  ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานเชียงราย  ป พ.ศ. 2542-2551 
ท่ีมา: รายงานประจําปบริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน) (2542-2551) 
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ผลการดําเนินงานของทาอากาศยานเชียงราย จะพบวา ทาอากาศยานเชียงรายมีผลการ
ดําเนินงานขาดทุนอยางตอเนื่อง  และมีแนวโนมขาดทุนเพ่ิมมากขึ้น  โดย ป พ.ศ. 2549  ทชร. มีผล
ขาดทุนจากการดําเนินงานสูงถึง  68.396  ลานบาท  ถึงแมวา จะมีรายไดจากการดําเนินงานเพ่ิมมาก
ขึ้น แตในขณะเดียวกัน คาใชจายจากการดําเนินงานก็มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นเชนกัน เนื่องจากมีตนทุน
ดานคาใชจายพนักงานสูงนั่นเอง  

 
ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ (ทสภ.) 

 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตั้งอยูบนถนนบางนา-ตราด กม.15  ต.ราชาเทวะ อ.บางพลี          

จ.สมุทรปราการ   ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสามารถรองรับเท่ียวบินได 76 เท่ียวบินตอช่ัวโมง 
รองรับผูโดยสารไดปละ 30 ลานคน รองรับการขนสงสินคาทางอากาศได 1.46 ลานตันตอป  โดย
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ทสภ.)  เปนทาอากาศยานแหงใหมของกรุงเทพฯ  สรางขึ้นเพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วของทาอากาศยานดอนเมือง  รัฐบาลมี
นโยบายใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค  กําหนดใหสุวรรณภูมิเปนสนามบิน
พาณิชยหลักของประเทศ เพ่ือสนับสนุนสงเสริมการเติบโตของธุรกิจการบินมีสวนชวยพัฒนาความ
เจริญดานเศรษฐกิจ สังคม การทองเท่ียว และดานอ่ืนๆ ของประเทศ   โดยทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
เปดใหบริการเชิงพาณิชยอยางเปนทางการ เม่ือวันท่ี 28 กันยายน พ.ศ. 2549  

 
ขอมูลทั่วไปของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ปท่ีกอสราง               2542 
พ้ืนท่ี    20,000 ไร 
 ระบบทางว่ิง ทางขับ และลานจอดอากาศยาน   ทางวิ่ง มี 2 เสน กวางเสนละ 60 เมตร ยาว 
3,700 เมตร และ 4,000 เมตร หางกัน 2,200 เมตร มีทางขับขนานกับทางวิ่งท้ัง 2 เสน ใหบริการ   
ขึ้น-ลง ของอากาศยานไดพรอมกัน และเม่ือพัฒนาจนสมบูรณแลว จะมีทางวิ่งท้ังหมด 4 เสน เปน
ทางวิ่งขางละ 2 เสนขนานกัน และมีหลุมจอดอากาศยาน มีจํานวน 120 หลุมจอด (จอดประชิด
อาคาร 51 หลุมจอด และจอดระยะไกลอีก 69 หลุมจอด) รวมถึงหลุมจอดอากาศยานขนาดใหญไว
ดวย จํานวน 5 หลุมจอด 
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 อาคารผูโดยสาร  อาคารผูโดยสารเปนอาคารเดี่ยว ชวงกวาง ไมมีเสากลางอาคาร มีพ้ืนท่ีใช
สอยประมาณ 563,000 ตร.ม. มี 8 ช้ัน รวมช้ันใตดิน อยูทางทิศเหนือของทาอากาศยาน รองรับ
ผูโดยสารได 45 ลานคนตอป  ภายในอาคารมีส่ิงอํานวยความสะดวก เชน จุดตรวจบัตรโดยสาร 360 
จุด จุดตรวจหนังสือเดินทาง ขาเขา 124 จุด/ขาออก 72 จุด โดยมีระบบรักษาความปลอดภัยแบบ 
100% Hold Baggage In-line Screening System นอกจากนี้ยังมีสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนอยูใต
อาคาร 

อาคารทาเทียบเคร่ืองบิน  ภายในสวนอาคารทาเทียบเครื่องบินและสวนพักคอยอาคารทา
เทียบเครื่องบิน หรือคอนคอรส มีทาเทียบ 51 จุด 5 จุดสามารถรองรับเครื่องบินขนาดใหญ เชน 
Airbus A-380 ได ลักษณะสถาปตยกรรมทันสมัย หลังคารูปโคงกรุผาใบสลับกระจกโคง นอกจาก
การจอดเทียบทาแลวสามารถจอดท่ีทากลางลานได รวมแลวสามารถรองรับเครื่องบินไดราว 120 ลํา   
  
 โดยในป พ.ศ. 2550 ทสภ. ใหบริการปริมาณการจราจรทางอากาศท้ังส้ิน จํานวนเท่ียวบิน
รวม 267,555  เท่ียวบิน ผูโดยสารรวม 41,934,995 คน ปริมาณสินคาเขาออก 1,209,720 ตัน และ
พัสดุไปรษณียเขาออก10,280 ตัน โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 
การขึ้น-ลงของอากาศยานพาณิชย   ปริมาณการขึ้น - ลง ของอากาศยานพาณิชยรวม 

267,555 เท่ียวบิน เปนเท่ียวบินระหวางประเทศจํานวน 191,396 เท่ียวบิน และภายในประเทศ 
76,159 เท่ียวบิน ในจํานวนเท่ียวบินระหวางประเทศท้ังหมดนั้น อัตราสวนระหวางจํานวนเท่ียวบิน
ทําการรับ-สงผูโดยสารตอจํานวนเท่ียวบิน ทําการขนสงสินคาเทากับรอยละ 94 : 6  มีจํานวนสาย
การบินท่ีทําการบินระหวางประเทศแบบประจํารับ-สงผูโดยสารผสมสินคารวม  87 สายการบิน 
และสายการบินท่ีทําการรับขนถายสินคาเพียงอยางเดียวอีก 14 สายการบิน  ไมรวมสายการบินแบบ
ประจําท่ีไมใชเครื่องบินของตนเองทําการบินแตมีเท่ียวบินรวมกับสายการบินอ่ืน สวนสายการบิน
ของไทยท่ีใหบริการเท่ียวบินภายในประเทศแบบประจํารวม 7 สายการบินมีสายการบินใหมเปด
ใหบริการรับ–สงผูโดยสารระหวางประเทศ 10 สายการบินไดแก  สายการบิน Air India Express, 
Indonesia AirAsia,  Blue Panorama,  Hong Kong Express,  Air Bagan,  Jet Airways,  Mihin 
Lanka,  Nok Air,  Oman Air และ  Air Seychelles   นอกจากนั้นยังมีสายการบินใหมเปดใหบริการ
รับ–สงผูโดยสารภายในประเทศ 1 สายการบินไดแก Siam General Aviation  ในจํานวนเท่ียวบินขึ้น
ลงพาณิชยท้ังหมด Thai Airways International สายการบินแหงชาติมีอัตราสวนการบินสูงสุดคือ
รอยละ 28.32 รองลงมาไดแก Thai Air Asia มีสัดสวนรอยละ 12.24 และBangkok Airways รอยละ 
11.23 และสายการบินอ่ืนๆ รวมกันคิดเปนรอยละ 48.21  ประเภทของอากาศยานท่ีทําการบินขึ้น-ลง 
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ในป 2550 สวนใหญเปนแบบลําตัวกวาง ทําการบินรวมกันคิดเปนรอยละ 56.21 และแบบลําตัวแคบ 
ทําการบินรวมกันคิดเปนรอยละ 42.60  สวนท่ีเหลือเปนเครื่องบินขนาดเล็กรวมกันคิดเปน  
รอยละ 1.19 
 

การขนสงผูโดยสาร  ผูโดยสารของทสภ. ในป พ.ศ. 2550 รวม 41,934,995 คน เปน
ผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 32,689,041 คน และภายในประเทศจํานวน 1,151,445 คน  มีการ
ขนสงผูโดยสารไปยังเมืองตางๆ  รวม 184 เมืองใน 68 ประเทศท่ัวโลก  และเสนทางภายในประเทศ
ไปยังจังหวัดตางๆ  รวม 30 จังหวัด สายการบินท่ีทําการขนสงผูโดยสารสูงสุดเปนอันดับหนึ่งคือ 
Thai Airways International มีจํานวนผูโดยสารคิดเปนสัดสวนรอยละ 40.72  รองลงมาไดแก Thai 
AirAsia มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 8.23 เสนทางการบินระหวางสุวรรณภูมิกับเมืองในภูมิภาคตางๆ
ท่ัวโลก ท่ีผูโดยสารเดินทางเขา-ออกมากท่ีสุด คิดเปนสัดสวนตอจํานวนผูโดยสารระหวางประเทศ 
เขา-ออกท้ังหมด เปนดังนี ้

 
ภูมิภาคอเมริกา ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-นิวยอรค มีสัดสวนคิดเปนรอย

ละ 0.37 รองลงมา ไดแก ลอสแองเจลิส มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 0.36 
 

ภูมิภาคยุโรป ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ลอนดอน มีสัดสวนคิดเปนรอย
ละ 2.53 รองลงมา ไดแก แฟรงกเฟรต มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 2.24 
 

ภูมิภาคแอฟริกา ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ไคโร มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 
0.26  รองลงมา ไดแก โจฮันเนสเบิรค ซ่ึงมีสัดสวนเทากัน คิดเปนรอยละ 0.20 
 

             ภูมิภาคตะวันออกกลาง ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ดูไบ มีสัดสวนคิดเปน
รอยละ 1.91 รองลงมาไดแก อะบูดาบี มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 1.08 
 

             ภูมิภาคเอเชียใต ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-นิวเดลี มีสัดสวนคิดเปน     
รอยละ 1.38  รองลงมา ไดแก มุมไบ มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 1.15 
 

             ภูมิภาคเอเชียตะวันออกและแปซิฟก ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-โตเกียว มี
สัดสวนคิดเปนรอยละ 5.89 รองลงมาไดแก อินชอน มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 5.39 
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ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-สิงคโปร มี

สัดสวนคิดเปนรอยละ 8.96 รองลงมาไดแก ฮองกง มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 8.21 
 

ภูมิภาคโอเชียเนีย ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ซิดนีย มีสัดสวนคิดเปน   
รอยละ 2.13 รองลงมาไดแก เมลเบิรน มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 1.24 

 
เสนทางการบินภายในประเทศ ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ภูเก็ต มีสัดสวน 

คิดเปนรอยละ 29.89 รองลงมาไดแก เชียงใหม มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 21.76 ของจํานวนผูโดยสาร
รวมเขา-ออกภายในประเทศ  กลุมพันธมิตร Star มีสายการบินมาใชบริการท่ี ทสภ. ในป พ.ศ. 2550 
รวม 10 สายการบิน มีจํานวนเท่ียวบินรวมกันคิดเปนสัดสวนรอยละ 33.7 ของเท่ียวบินท้ังหมด และ
จํา นวนผูโดยสารคิดเปนรอยละ 47.4 ของจํานวนผูโดยสารท้ังหมด สําหรับสายการบินในกลุม
พันธมิตร One World ท่ีทําการบินมายัง ทสภ. มี 7 สายการบิน รวมจํานวนเท่ียวบินเขา-ออก และ
ผูโดยสารคิดเปนสัดสวนรอยละ 5.6 และ 7.8  ของจํานวนเท่ียวบินรวมและจํานวนผูโดยสารรวม 
ตามลําดับ  จากขอมูลของสํานักงานตรวจคนเขาเมือง ในป พ.ศ. 2550 จํานวนผูโดยสารระหวาง
ประเทศ  ณ ทสภ. เม่ือจําแนกตามสัญชาต ิ3 อันดับแรก ผูโดยสารชาวไทยมีสัดสวนการเดินทางเขา-
ออกมากท่ีสุด  คิดเปนรอยละ 14.79 รองลงมาไดแก ชาวญี่ปุน คิดเปนรอยละ 7.27 และชาวเกาหลี
ใต คิดเปนรอยละ 5.13 ตามลําดับ 
 

การขนถายสินคา  ปริมาณสินคาเขาออกของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พ.ศ. 2550 มีจํานวน 
1,209,720 ตัน เปนสินคาระหวางประเทศ 1,178,000 ตัน และภายในประเทศจํานวน 31,720 ตัน 
การขนถายสินคาสวนใหญเปนการขนสงท่ีมากับเท่ียวบินสําหรับผูโดยสารในอัตราสวนรอยละ 
77.90 สวนท่ีทําการขนสงโดยเท่ียวบินขนสงสินคาโดยเฉพาะคิดเปนรอยละ 22.10 
เสนทางการบินระหวางสุวรรณภูมิกับเมืองในภูมิภาคตาง  ๆท่ัวโลกมีปริมาณสินคาเขา-ออก 
มากท่ีสุดคิดเปนสัดสวนของปริมาณสินคาเขา-ออกท้ังหมด ดังนี ้
 

ภูมิภาคอเมริกา ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ลอสแองเจลิส รอยละ 0.39 
 

ภูมิภาคยุโรป ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ปารีส คิดเปนรอยละ 3.17 
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ภูมิภาคตะวันออกกลาง ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ- ดไูบ รอยละ 1.91 
 

ภูมิภาคเอเชียใต ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ–ธากา มีสัดสวนรอยละ 1.06 
 

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกและแปซิฟก ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ–โตเกียว 
มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 7.89 
 

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ – ฮองกง มี
สัดสวนคิดเปนรอยละ 12.35 
 

ภูมิภาคโอเชียเนีย ไดแก เสนทางระหวาง สุวรรณภูมิ-ซิดนีย มีสัดสวนรอยละ 1.50 
สายการบินท่ีทําการขนสงสินคาสูงสุดยังคงเปน Thai Airways International มีสัดสวนคิดเปน 
รอยละ 41.99 รองลงมาไดแก EVA Air คิดเปนรอยละ 5.78  สําหรับการขนถายโดยเท่ียวบินขนสง
สินคาอยางเดียว สายการบินท่ีมีปริมาณการขนสงสินคาสูงสุดไดแก Nippon Cargo Airlines มี
สัดสวนคิดเปนรอยละ 1.58 ของปริมาณการขนสงสินคาท้ังหมด 
 

การขนถายพัสดุไปรษณียภัณฑ  ปริมาณการขนถายพัสดุไปรษณียภัณฑเขาออก (ไมรวม
ผาน) ในป พ.ศ. 2550 มีจํานวน 10,280 ตัน  เปนพัสดุไปรษณียภัณฑระหวางประเทศจํานวน 10,275 
ตัน และในประเทศ  5 ตัน 
 
 ผลการดําเนินงานดานการเงินของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ป พ.ศ. 2550  มีรายไดจากการ
ดําเนินงาน 16701.823 ลานบาท  มีคาใชจายจากการดําเนินงาน 15,151.422  ลานบาท  ทําใหมีกําไร
จากการดําเนินงาน  1,550.401 ลานบาท    
 
 
สัญญาเชาอาคารและส่ิงปลูกสรางของทอท. 
 
 ทาอากาศยานทุกแหงของทอท. สรางอยูบนพ้ืนท่ีราชพัสดุของกรมธนารักษกระทรวง  
การคลัง  แตเนื่องจาก กรมธนารักษไดใหสิทธิในการใชท่ีดินบางสวนแกกรมการขนสงทางอากาศ
และกองทัพอากาศ  ทอท.จึงไดเขาทําสัญญาเชาท่ีราชพัสดุเพ่ือเปนท่ีตั้งของทาอากาศยานของ ทอท. 
กับกรมการขนสงทางอากาศและกองทัพอากาศ  โดยทอท. ไดเขาทําสัญญาเชาท่ีราชพัสดุเพ่ือเปน
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ท่ีตั้งของทาอากาศยานของ ทอท. เม่ือวันท่ี  30 กันยายน 2545 โดยมีอายุสัญญา 30 ป  และสามารถ
ตออายุสัญญาไดสองครั้ง ๆ ละ 10 ป  โดยอาคารและส่ิงปลูกสรางท่ี ทอท.ใชในการประกอบธุรกิจ
ประกอบดวย อาคารผูโดยสาร อาคารเทียบเครื่องบินและสะพานเทียบเครื่องบิน  อาคารคลังสินคา 
อาคารสํานักงาน  อาคารจอดรถ  อาคารศูนยบริหารการขนสงสาธารณะ ฯลฯ ซ่ึงอาคารส่ิงปลูก
สรางดังกลาว  ทอท. ไดใชในการประกอบกิจการทาอากาศยาน และกิจการท่ีเกี่ยวของหรือตอเนื่อง
กับการประกอบกิจการทาอากาศยาน โดยในระหวางท่ีสัญญาเชาท่ีราชพัสดุยังมีผลใชบังคับ อาคาร
และส่ิงปลูกสรางตาง ๆ ของ ทอท.  ณ ทาอากาศยานดอนเมือง  ทาอากาศยานภูเก็ต  ทาอากาศยาน
เชียงใหม  ทาอากาศยานหาดใหญ และทาอากาศยานเชียงราย  ซ่ึงปลูกสรางใหมหลังวันท่ี 30 
กันยายน 2545  รวมท้ังอาคารและส่ิงปลูกสรางตาง ๆ ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนกรรมสิทธ์ิ
ของทอท. โดยกรรมสิทธ์ิในอาคารและส่ิงปลูกสรางดังกลาวจะตกเปนของกระทรวงการคลัง เม่ือ
สัญญาดังกลาวส้ินผลผูกพันซ่ึงรวมแลวไมเกิน 50 ป นับจากวันท่ี 30 กันยายน 2545  

 
ภายใตสัญญาเชาท่ีราชพัสด ุท่ีเปนท่ีตั้งของทาอากาศยาน กรมธนารักษเรียกเก็บ

คาตอบแทนการใชประโยชนในท่ีราชพัสดุจาก ทอท. สําหรับทาอากาศยานดอนเมือง และสุวรรณ
ภูมิอัตรารอยละ 5  สําหรับทาอากาศยานภูมิภาคอัตรารอยละ 2 ของรายไดท้ังหมด  โดยไมหัก
คาใชจายใดๆ ท้ังส้ิน  ภายใตเง่ือนไขของสัญญาเชาท่ีราชพัสดุเพ่ือเปนท่ีตั้งของทาอากาศยานของ
ทอท.  ดังกลาว กองทัพอากาศและกรมการขนสงทางอากาศ (แลวแตกรณ)ี จะมีหนาท่ีรับผิดชอบใน
การติดตามตรวจสอบการปฏิบัติตามเง่ือนไขในสัญญาเชาในนามของกรมธนารักษ  ซ่ึงสัญญาเชา
ท้ังหมดของทอท.  รวมท้ังสัญญาเชาท่ีดินของสุวรรณภูมิจะส้ินสุดลงโดยอัตโนมัติ  หาก
กระทรวงการคลังถือหุนทอท. เทากับรอยละ 50 หรือนอยกวา  โดยทอท. ตองไดรับอนุญาตจาก
กองทัพอากาศหรือกรมการขนสงทางอากาศ  ในการดําเนินการกอสราง ดัดแปลง โยกยาย หรือ
ทําลายอาคารส่ิงปลูกสรางใด ๆ เวนแตการดัดแปลงเล็กนอย   นอกจากนี้ทอท. จะสามารถ
ดําเนินการไดเฉพาะกิจการทาอากาศยานและกิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกับกิจการทาอากาศยานเทานั้น 
และตองอนุญาตใหกองทัพอากาศ หรือกรมการขนสงทางอากาศ  มีสิทธิรวมใชทรัพยสินท่ีใหเชา
แก ทอท. ไดตามสัญญาเชาท่ีเกี่ยวของ  นอกจากนี้ทอท.  ตองทําประกันวินาศภัยอาคารท่ีกอสราง
บนท่ีดินท่ีเชาและระบุในกรมธรรมประกันภัยใหกระทรวงการคลังเปนผูรับประโยชน ตลอดอายุ
การใชประโยชน



ภาคผนวก ข  
ขอมูลท่ีใชในการศึกษาผลของการแปรรูปท่ีมีตอประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน 
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ขอมูลที่ใชในการศึกษาผลของการแปรรูปที่มีตอประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศยาน 
 
 เปนการแสดงขอมูลของตัวแปรท่ีใชในการศึกษา โดยไดมีการปรับเงินเฟอ ดวยดัชนี
ผูบริโภค ป พ.ศ. 2550 เปนปฐาน  และขอมูลดิบอาจจะทําใหเกิดความคลาดเคล่ือน จึงไดมีการปรับ
ขอมูลเปน natural log ตามสมการท่ีใชในการศึกษา เพ่ือวัดประสิทธิภาพทางตนทุนของทาอากาศ
ยาน โดยท่ี firm 1 , 2, 3, 4  และ 5   คือ  ดอนเมือง  เชียงใหม  หาดใหญ  ภูเก็ต และ เชียงราย 
ตามลําดับ โดยเปนขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2542-2551 จะไดขอมูลท่ีใชในการศึกษาดังนี ้
  
ตารางผนวกที ่1  ตัวแปรท่ีใชในการคาดประมาณฟงกชันพรมแดนตนทุนเชิงเฟนสุม และ 
               แบบจําลองความไมมีประสิทธิภาพ  
 

firm time ln(C/PK) ln(PL/PK) lny lnK 
ln 

passengers 
ln 

aircraft 
Priva 

tization shock 
1 1 9.84 1.83 8.83 9.23 12.02 17.11 0.00 0.00 
1 2 10.04 2.23 8.89 9.22 12.08 17.18 0.00 0.00 
1 3 9.91 2.08 8.95 9.16 12.14 17.25 0.00 0.00 
1 4 10.06 2.25 8.97 9.33 12.17 17.26 0.00 0.00 
1 5 10.17 2.45 8.98 9.36 12.18 17.21 0.00 1.00 
1 6 9.99 2.24 9.00 9.25 12.36 17.41 1.00 0.00 
1 7 10.16 2.55 9.09 9.12 12.49 17.48 1.00 0.00 
1 8 11.79 5.68 9.13 10.64 12.54 17.55 1.00 0.00 
1 9 10.89 3.28 5.56 10.60 10.59 14.98 1.00 1.00 
1 10 10.98 3.68 6.07 10.51 10.92 15.56 1.00 0.00 
2 1 7.38 1.46 5.16 6.93 9.69 14.56 0.00 0.00 
2 2 7.44 1.67 5.24 6.92 9.67 14.61 0.00 0.00 
2 3 7.45 1.71 5.24 6.86 9.64 14.63 0.00 0.00 
2 4 7.61 1.87 5.32 7.03 9.69 14.55 0.00 0.00 
2 5 7.72 2.09 5.34 7.06 9.67 14.51 0.00 1.00 
2 6 7.46 1.68 5.66 6.95 9.91 14.80 1.00 0.00 
2 7 7.61 2.10 5.61 6.82 10.02 14.92 1.00 0.00 
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ตารางผนวกที ่1 (ตอ) 
 

firm time ln(C/PK) ln(PL/PK) lny lnK 
ln 

passengers 
ln 

aircraft 
Priva 

tization shock 
2 8 9.20 3.59 5.62 8.34 10.11 14.94 1.00 0.00 
2 9 8.86 2.93 5.92 8.30 10.19 15.03 1.00 0.00 
2 10 8.93 3.11 5.99 8.21 10.14 15.00 1.00 1.00 
3 1 7.01 1.29 4.58 6.50 9.05 13.62 0.00 0.00 
3 2 7.09 1.49 4.57 6.49 9.21 13.68 0.00 0.00 
3 3 7.02 1.38 4.43 6.42 9.29 13.62 0.00 0.00 
3 4 7.16 1.50 4.41 6.60 9.10 13.54 0.00 1.00 
3 5 7.40 1.99 4.23 6.63 8.63 13.49 0.00 1.00 
3 6 7.25 1.85 4.63 6.51 8.96 13.83 1.00 0.00 
3 7 7.28 1.96 4.63 6.38 9.32 14.07 1.00 0.00 
3 8 8.85 3.44 4.54 7.91 9.26 14.07 1.00 0.00 
3 9 8.68 3.14 4.73 7.87 9.37 14.10 1.00 0.00 
3 10 8.84 3.48 4.65 7.78 9.24 14.14 1.00 0.00 
4 1 7.41 1.24 6.49 7.01 9.93 14.98 0.00 0.00 
4 2 7.44 1.38 6.56 7.00 10.04 15.06 0.00 0.00 
4 3 7.34 1.15 6.62 6.93 10.14 15.12 0.00 0.00 
4 4 7.53 1.33 6.60 7.10 10.04 15.08 0.00 1.00 
4 5 7.63 1.57 6.60 7.13 10.10 15.06 0.00 1.00 
4 6 7.50 1.43 6.66 7.02 10.30 15.32 1.00 0.00 
4 7 7.48 1.56 6.37 6.89 10.20 15.06 1.00 1.00 
4 8 9.07 3.18 6.64 8.41 10.27 15.31 1.00 0.00 
4 9 8.91 2.87 7.07 8.37 10.55 15.52 1.00 0.00 
4 10 8.90 2.75 7.21 8.29 10.60 15.60 1.00 0.00 
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ตารางผนวกที ่1 (ตอ) 
 

firm time ln(C/PK) ln(PL/PK) lny lnK 
ln 

passengers 
ln 

aircraft 
Priva 

tization shock 
5 1 7.02 2.18 3.25 6.02 8.37 13.20 0.00 0.00 
5 2 6.84 1.89 3.61 6.01 8.58 13.26 0.00 0.00 
5 3 6.69 1.52 3.62 5.94 8.48 13.23 0.00 0.00 
5 4 6.83 1.64 3.65 6.11 8.49 13.07 0.00 0.00 
5 5 6.95 1.87 3.46 6.15 8.22 12.94 0.00 1.00 
5 6 6.81 1.73 4.12 6.03 8.49 13.23 1.00 0.00 
5 7 6.97 2.00 3.88 5.90 8.50 13.43 1.00 0.00 
5 8 8.43 3.30 3.82 7.43 8.64 13.45 1.00 0.00 
5 9 8.20 2.94 3.98 7.38 8.74 13.48 1.00 0.00 
5 10 8.18 3.00 4.12 7.30 8.81 13.56 1.00 0.00 

หมายเหตุ:  1. ตัวแปร Privatization  มีคาเทากับ 1 ตั้งแตปงบประมาณ พ.ศ. 2547-2551 เนื่องจาก  
         พ.ศ.2547  ทอท.ไดมีการแปรรูปอยางเต็มรูปแบบโดยการเสนอขายหุนใหแก 
         ประชาชนท่ัวไปผานตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  ถึงแมวารัฐจะเปนผูถือหุน 
         รายใหญก็ตาม 

2. ตัวแปร Shock มีคาเทากับ 1 ในปท่ีเกิดวิกฤติกับทาอากาศยาน เชน การเกิดโรค 
    ระบาด การเกิดอุทกภัย และปญหาตางๆ ท่ีสงผลทางลบตอทาอากาศยาน 

ท่ีมา: จากการคํานวณงบการเงินของทอท. ตั้งแตปงบประมาณ 2542-2551



ภาคผนวก ค  
การประมาณคาโดยโปรแกรม FRONTIER 4.1c 
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การประมาณคาโดยโปรแกรม FRONTIER 4.1c 
 
Output from the program FRONTIER (Version 4.1c) 
 
instruction file = terminal     
data file =        CE.prn      
 
 Tech. Eff. Effects Frontier (see B&C 1993) 
 The model is a cost function 
 The dependent variable is logged 
 
the ols estimates are : 
 
                 coefficient     standard-error    t-ratio 
 
  beta 0         0.32444796E+01  0.85313715E+00  0.38029988E+01 
  beta 1         0.17569477E+01  0.27228595E+00  0.64525832E+01 
  beta 2         0.20016614E+00  0.25196056E+00  0.79443442E+00 
  beta 3        -0.73391265E-01  0.61302814E-01 -0.11971924E+01 
  beta 4        -0.12929366E+00  0.15531181E+00 -0.83247792E+00 
  beta 5         0.68403980E-01  0.42507529E-01  0.16092203E+01 
  sigma-squared  0.16486034E+00 
 
log likelihood function =  -0.22684677E+02 
 
the estimates after the grid search were : 
  
 beta 0         0.27732998E+01 
  beta 1         0.17569477E+01 
  beta 2         0.20016614E+00 



 

133 

  beta 3        -0.73391265E-01 
  beta 4        -0.12929366E+00 
  beta 5         0.68403980E-01 
  delta 0        0.00000000E+00 
  delta 1        0.00000000E+00 
  delta 2        0.00000000E+00 
  delta 3        0.00000000E+00 
  delta 4        0.00000000E+00 
  delta 5        0.00000000E+00 
  sigma-squared  0.36708754E+00 
  gamma          0.95000000E+00 
  
 (Information on Iterations is Deleted) 
 
the final mle estimates are : 
 
                 coefficient     standard-error    t-ratio 
 
  beta 0         0.33395199E+01  0.24941628E+00  0.13389342E+02 
  beta 1         0.16824259E+01  0.10920020E+00  0.15406803E+02 
  beta 2         0.13821662E+00  0.97165106E-01  0.14224923E+01 
  beta 3        -0.11188584E+00  0.10766917E-01 -0.10391632E+02 
  beta 4        -0.44715835E-01  0.41199648E-01 -0.10853451E+01 
  beta 5         0.87208915E-01  0.19567287E-01  0.44568732E+01 
  delta 0        0.59713669E+01  0.13017648E+01  0.45871319E+01 
  delta 1        0.43652164E+00  0.14628580E+00  0.29840329E+01 
  delta 2        0.16816534E+01  0.48195102E+00  0.34892621E+01 
  delta 3       -0.17300943E+01  0.33581319E+00 -0.51519545E+01 
  delta 4       -0.53547500E+00  0.22416121E+00 -0.23887943E+01 
  delta 5       -0.74175414E-01  0.21954372E+00 -0.33786170E+00 
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  sigma-squared  0.60751022E-01  0.19971507E-01  0.30418848E+01 
  gamma          0.99999999E+00  0.15247660E-02  0.65583835E+03 
 
log likelihood function =   0.32477200E+02 
 
LR test of the one-sided error =   0.11032375E+03 
with number of restrictions = 7 
 [note that this statistic has a mixed chi-square distribution] 
 
number of iterations =     33 
(maximum number of iterations set at :   100) 
number of cross-sections =      5 
number of time periods =     10 
total number of observations =     50 
thus there are:      0  obsns not in the panel 
(The covariance matrix for the ML estimators is deleted) 
 
cost efficiency estimates : 
 
     firm  year             eff.-est. 
 
       1     1           0.19963657E+01 
       2     1           0.18266073E+01 
       3     1           0.19139022E+01 
       4     1           0.11996443E+01 
       5     1           0.10003045E+01 
       1     2           0.18302144E+01 
       2     2           0.15159872E+01 
       3     2           0.16682085E+01 
       4     2           0.10622904E+01 
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       5     2           0.11021071E+01 
       1     3           0.16806895E+01 
  . 
  . 
  . 
       1     9           0.90049001E+01 
       2     9           0.14594710E+01 
       3     9           0.13641920E+01 
       4     9           0.10347730E+01 
       5     9           0.11928125E+01 
       1    10           0.60959897E+01 
       2    10           0.13063059E+01 
       3    10           0.11520698E+01 
       4    10           0.10557646E+01 
       5    10           0.10756730E+01 
 
 mean efficiency =   0.16060363E+01 
 
 โปรแกรม Frontier 4.1c  นั้นจะไดคา eff-est  ท่ีไดจากการประมาณอยูในรูป 

( ) tu
it eu =exp  ทําใหอยูในรูป ( )itit uCE −= exp  ไดโดย ( )

it

it
u

u
it e

eu 1exp ==− −  หรือ 

( )ituexp
1  นั่นเอง 

 
 



 

ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

ช่ือ –นามสกุล นางสาวพเยาว  ฉิ่งทองคํา 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด วันท่ี 30 สิงหาคม พ.ศ. 2526 
สถานท่ีเกิด  จังหวัดชลบุร ี
ประวัติการศึกษา เศรษฐศาสตรบัณฑิต  สาขาเศรษฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา (เกียรตินิยมอันดับ 2) 
  

 




