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การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องสายการบินต่อมาตรการ EU ETS  ปริญญา
เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาเศรษฐศาสตร์ ภาควชิาเศรษฐศาสตร์  
อาจารยท่ี์ปรึกษาวทิยานิพนธ์หลกั: อาจารยว์รวรรณ  ตุม้มงคล, Ph.D.  91 หนา้ 

 
 

จากท่ีสหภาพยุโรปไดมี้การลงมติบงัคบัใชม้าตรการ EU ETS กบัสายการบินท่ีท าการบิน
เหนืออาณาเขตน่านฟ้าของสหภาพยุโรปตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 2012 ซ่ึงเป็นมาตรการซ้ือขาย
สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ก่อให้เกิดขอ้โตแ้ยง้ในดา้นของความยุติธรรมระหวา่ง
สายการบินในดา้นของตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึนจากมาตรการดงักล่าว ซ่ึงอาจส่งผลใหเ้กิดความเสียเปรียบใน
การแข่งขัน ในงานวิจัยช้ินน้ีได้ท าการวิเคราะห์ต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน เพื่อ
เปรียบเทียบหาแนวทางการบินของสายการบินของประเทศไทยท่ีเหมาะสมกบัมาตรการดงักล่าว 
รวมทั้งการตอบสนองของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินเม่ือราคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิใน
การปล่อยก๊ าซคา ร์บอนไดออกไซด์ เป ล่ี ยนไป และการส่งผ่านต้นทุนการปล่อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสาร ซ่ึงพบวา่ตน้ทุนในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
โดยเฉล่ียคิดเป็น 9.85% ของตน้ทุนเช้ือเพลิง และ 1.87% ของตน้ทุนการด าเนินงานรวมเท่านั้น 
ดังนั้นแนวทางการบินตรงท่ีใช้อยู่แต่เดิมจึงเป็นตวัเลือกท่ีเหมาะสมในการรับมือกับมาตรการ
ดงักล่าว 
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Akkarapon  Suntornsutiwat  2014: An Analysis of Operating Cost and Carbon Dioxide 
Emission Cost Pass-Through of Airlines for EU ETS.  Master of Economics,  
Major Field: Economics, Department of Economics.  Thesis Advisor:   
Ms. Worawaan  Tummongkol, Ph.D.  91 pages. 
 
 
Since the European Union has launched the EU ETS regulation on January 1st, 2012 to 

control carbon dioxide emission from aircrafts entering European FIR, the regulation has brought 
major discussion related to the increasing cost of airlines and its effects on airlines 
competitiveness. This research analyzes the operating cost of airline to determine whether the 
regulation would impact the route and stop-over choices of airlines flying from Thailand. In 
addition, the research examines the cost composition breaking-down into fuel cost and carbon 
dioxide emission cost affected by the EU ETS regulation as well as its cost pass-through which 
may occur from this change. The research finds that the cost of carbon dioxide emission was only 
9.85% of total fuel cost and 1.87% of the total operating cost. Hence, the direct flight path from 
Thailand to European destinations is the best strategy for airlines facing EU ETS regulation. 
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บทที ่1 
 

บทน า 
 

ความส าคัญของปัญหา 
 

ปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก จดัเป็นปัญหาท่ีส าคญัของเหล่ามวล
มนุษยชาติท่ีทุกคนควรร่วมมือกนัแกไ้ข สหภาพยุโรปท่ีซ่ึงเป็นภูมิภาคท่ีให้ความส าคญัในเร่ืองของ
ส่ิงแวดลอ้มมีมติให้ออกมาตรการ EU ETS (European Union Greenhouse Gas Emission Trading 
Scheme) โดยมีจุดประสงคเ์พื่อลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปล่อยออกจากโรงงานอุตสาหกรรม
ขนาดหนกัลง (กรองยุโรปเพื่อไทย, 2551: 63) โดยเร่ิมให้มีการบงัคบัใช้ในปี ค.ศ. 2005 ซ่ึง
ครอบคลุมโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆกวา่ 12,000 โรงงาน คิดเป็นประมาณ 40% ของปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยภายในสหภาพยุโรป โดยครอบคลุมกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้
พลงังานต่างๆ อาทิเช่น อุตสาหกรรมเหมืองแร่, อุตสาหกรรมผลิตกระดาษ และอุตสาหกรรมเหล็ก 
เป็นตน้ (Q&A: Europe Carbon Trading Scheme, BBC News, 2006) 
 
 จากการท่ีอุตสาหกรรมการบินคืออุตสาหกรรมท่ีมีการเติบโตของปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ท่ีถูกปล่อยออกสู่ชั้นบรรยากาศมากท่ีสุด ตลอด 10 ปี ท่ีผา่นมา ไดมี้การปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิด
เป็น 3-4 % ต่อปีโดยประมาณ การท่ีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของอุตสาหกรรมการบินไม่ถูก
รวมเขา้ไปในพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) เน่ืองจากก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปล่อยจากอากาศยาน
ขณะอยู่เหนือน่านฟ้าระหว่างประเทศและการก าหนดปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีจะสามารถปล่อย
ออกสู่ชั้นบรรยากาศไดข้องแต่ละประเทศเป็นส่ิงท่ีสามารถท าไดย้าก ดงันั้นในวนัท่ี 8 กรกฎาคม 
ค.ศ. 2008 สหภาพยุโรปจึงได้มีการพิจารณาให้เร่ิมมีการบงัคบัใช้มาตรการ EU ETS กับ
อุตสาหกรรมการบินดว้ย (Carbon Trust, 2009: 4) ซ่ึงขดักบัหลกักฎหมายระหว่างประเทศและ
อนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (Chicago Convention) ท่ีระบุให้ประเทศต่างๆ มี
อธิปไตยเหนือน่านฟ้าของตน อีกทั้งยงัขดัแยง้กบัพิธีสารเกียวโตท่ีระบุให้กรมการบินพลเรือน
ระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) เป็นผูมี้อ  านาจในการก าหนด
นโยบายลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกกบัภาคอุตสาหกรรมการบิน (คณะผูแ้ทนไทยประจ า
ประชาคมยโุรป, 2011)  
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อยา่งไรก็ตามถึงแมว้า่การบงัคบัใชม้าตรการ EU ETS กบัอุตสาหกรรมการบินจะขดัแยง้กบั
กฎหมายระหวา่งประเทศ, พิธีสารเกียวโต และอนุสัญญาชิคาโก สหภาพยุโรปไดล้งมติให้มาตรการ
ดงักล่าวมีผลกบัอุตสาหกรรมการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 2012 โดยบงัคบัใชก้บัสายการบินท่ี
ใหบ้ริการอยูเ่หนือน่านฟ้าของสหภาพยโุรป รวมทั้งประเทศนอร์เวย ์ไอซ์แลนด์ และลิคช์เทนสไตน์ 
(กรองยโุรปเพื่อไทย 4, 2555: 103) 
 

ภาพที ่1  ช่วงเวลาของมาตรการ EU ETS ท่ีมีการบงัคบัใชก้บัอุตสาหกรรมประเภทต่างๆ 
ท่ีมา: Carbon Trust (2009) 
 
 การค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกจากอากาศยานภายใต้
มาตรการดงักล่าวจะคิดจากช่วงท าการบินระหวา่ง 2 ท่าอากาศยานท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือปลายทางอยูใ่น
อาณาเขตของสหภาพยุโรป (กรองยุโรปเพื่อไทย 4, 2555: 103) ซ่ึงหลกัการค านวณดงักล่าวน้ีเองท่ี
ท าให้เกิดความไม่ยุติธรรมข้ึนระหวา่งสายการบิน ยกตวัอยา่งเช่น เส้นทางบินจากเมืองซานฟราน
ซิสโกไปยงักรุงลอนดอน พบว่ามีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็นเพียงร้อยละ 9 ของเท่ียวบิน
ทั้งหมดเท่านั้น (น่านฟ้าประเทศสหรัฐฯร้อยละ 29, น่านฟ้าประเทศแคนาดาร้อยละ 37 และน่านฟ้า
สากลร้อยละ 25) (คณะผูแ้ทนไทยประจ าประชาคมยโุรป, 27 กรกฎาคม 2011: 3) 
 
 อา้งอิงจากการศึกษาของ Carbon Trust (2009) พบวา่ถึงแมว้า่สายการบินจะมีจุดเร่ิมตน้และ
จุดหมายปลายทางเดียวกนัก็ตาม แต่สายการบินท่ีมีเส้นทางบินเขา้ไปในอาณาเขตของสหภาพยุโรป
จะมีประสิทธิภาพในการแข่งขนัท่ีนอ้ยกวา่สายการบินท่ีไม่มีเส้นทางบินเขา้ไปในอาณาเขตดงักล่าว 
ยกตวัอยา่งเช่น สายการบินท่ีมีเส้นทางบินตรงจากนิวยอร์กไปยงักรุงเดลีจะไม่ไดรั้บผลกระทบจาก
มาตรการดงักล่าวเลยในขณะท่ีอีกสายการบินมีจุดเช่ือมต่อระหวา่งนิวยอร์กกบักรุงเดลี คือท่าอากาศ
ยานแฟรงคเ์ฟิร์ต ท าใหส้ายการบินดงักล่าวจะตอ้งเผชิญตน้ทุนของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีตาม
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มาตรการ EU ETS ของสหภาพยุโรปทั้งเท่ียวบินจากนิวยอร์กไปแฟรงคเ์ฟิร์ต และจากแฟรงคเ์ฟิร์ต
ไปยงักรุงเดลี 
 
 จากปัญหาความไม่ยติุธรรมดงัท่ีกล่าวถึงในขา้งตน้ของมาตรการ ท าให้ประเทศไทยและอีก
กวา่ 20 ประเทศ น าโดยประเทศสหรัฐอเมริกา อินเดีย จีน และรัสเซีย ไดอ้อกมาประทว้งการบงัคบั
ใชม้าตรการดงักล่าวกบัอุตสาหกรรมการบินอยา่งรุนแรง โดยในประเทศจีน รัฐบาลจีนไดอ้อกค าสั่ง
ใหมี้การระงบัการสั่งซ้ือเคร่ืองบินของบริษทัแอร์บสัซ่ึงเป็นบริษทัร่วมทุนกนัระหวา่งประเทศต่างๆ
ของสหภาพยโุรป คือ A380 จ านวน 10 ล า ใหแ้ก่สายการบินฮ่องกงซ่ึงเป็นบริษทัลูกของสายการบิน
ไห่-หนาน เพื่อประท้วงการท่ีสหภาพยุโรปจะรวมเอาภาคอุตสาหกรรมการบินเข้าไปอยู่ใน
มาตรการ EU ETS นอกจากน้ี สมาคมการขนส่งทางอากาศของประเทศจีน (China Air Transport 
Association: CATA) ไดช้กัชวนใหรั้ฐบาลของประเทศใชม้าตรการตอบโตท่ี้รุนแรงข้ึนกวา่ท่ีเป็นอยู ่
ซ่ึงส่งผลให้สมาคมสายการบินยุโรป (European Airlines Association: EAA) ไดอ้อกค าเตือนถึงอียู
ในเร่ืองของความเส่ียงท่ีจะถูกประเทศจีนใช้มาตรการดงักล่าว ในประเทศสหรัฐอเมริกา ด้าน
สมาคมการขนส่งทางอากาศลาตินอเมริกาและคาริบเบียน (Latin America and Caribbean Air 
Transport Association: ALTA) ก็ไดอ้อกมาประทว้งวา่ ผลจากมาตรการดงักล่าวท าให้สายการบินท่ี
มีฐานการบินไกลจาก EEA จะเสียเปรียบดา้นความสามารถในการแข่งขนั และองคก์ารการขนส่ง
ทางอากาศของประเทศสหรัฐอเมริกา (Air Transport Association of America: ATA) ไดส่้งเร่ืองเพื่อ
ฟ้องศาลของสหราชอาณาจกัรอังกฤษ ซ่ึงเป็นประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปประเทศแรกท่ีน า
มาตรการดงักล่าวมาบงัคบัใชก้บัภาคอุตสาหกรรมการบิน 
 
 งานวิจยัในคร้ังน้ีจึงเป็นการศึกษาวา่การบงัคบัใชม้าตรการ EU ETS ของสหภาพยุโรปกบั
ภาคอุตสาหกรรมการบินนั้น ส่งผลกระทบใหส้ายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ี
เพิ่มข้ึนท าใหสู้ญเสียความสามารถในการแข่งขนักบัสายการบินอ่ืน ตามท่ีไดมี้การกล่าวอา้งหรือไม่      
และสายการบินดงักล่าวจ าเป็นจะตอ้งปรับเปล่ียนแนวทางในการบินจากเดิม เพื่อรองรับผลกระทบ
ท่ีเกิดข้ึนจากมาตรการดงักล่าวหรือไม่ โดยท าการศึกษาจากการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงาน
จากการบินตรง (แนวทางเดิม) กบัการบินออ้ม (แนวทางใหม)่ 
 

วตัถุประสงค์ของการวจัิย 
 

1.  เพื่อศึกษาตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือ
จุดหมายปลายทางอยูใ่นขอบเขตของมาตรการ EU ETS ของสหภาพยโุรป 
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2.  เพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของแนวทางการบินตรงและบินออ้ม ในแต่ละ
เส้นทางบินของสายการบินของประเทศไทย 
  

3.  เพื่อศึกษาการส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสาร
ของสายการบินของประเทศไทย 
 

4.  เพื่อศึกษาการตอบสนองของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยเม่ือ
ราคาสิทธิของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์และราคาเช้ือเพลิงของอากาศยานเปล่ียนแปลงไป 
 

ขอบเขตการวจัิย 
 
 งานวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของแนวทางบินตรงและ
บินออ้มและการส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินของประเทศไทย
ท่ีมีจุดเร่ิมต้นหรือจุดหมายปลายทางอยู่ในขอบเขตของมาตรการ EU ETS มีขอบเขตการวิจยั
ดงัต่อไปน้ี  
 
ขอบเขตด้านพืน้ที่ 
 

1.  เส้นทางบินของสายการบินของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดสุดทา้ยของการ
เดินทางอยูภ่ายในขอบเขตของมาตรการ EU ETS 

 
2.  ท่าอากาศยานฮบัของสายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทย ท่ีตั้งอยู่นอก

ขอบเขตของมาตรการ EU ETS 
 
ขอบเขตด้านประชากร 
 

1.  สายการบินของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยูใ่นขอบเขตของ
มาตรการ EU ETS 

 
2.  สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้และจุดสุดทา้ยเดียวกนั

กบัสายการบินของประเทศไทย 
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ขอบเขตด้านเวลา 
  

1.  การเก็บขอ้มูลการบินของสายการบินของประเทศไทยเป็นระยะเวลาทั้งส้ิน 1 สัปดาห์
ตั้งแต่วนัท่ี 1 - 7 พฤศจิกายน พ.ศ. 2556 

 
ขอบเขตด้านต้นทุนและผลประโยชน์ 
 

1.  ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน ประกอบดว้ย ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
ตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยาน 

 
2.  ผลประโยชน์ในการศึกษาคร้ังน้ี เป็นการศึกษาเฉพาะผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนกบัสายการ

บินเท่านั้น ประกอบดว้ย  
 

2.1 ลดตน้ทุนการด าเนินงานอนัเป็นผลจากผลของมาตรการ EU ETS  
 

2.2 การปรับแนวทางการบินของสายการบินใหเ้หมาะสมกบัมาตรการ EU  ETS 
 

นิยามศัพท์ 
 

 ต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน หมายถึง ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานและตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยาน 
  
 ท่าอากาศยานฮับ หมายถึง ท่าอากาศยานท่ีเป็นศูนยก์ลางของสายการบินนั้นๆ 
 
 ขอบเขตของมาตรการ EU ETS หมายถึง ประเทศท่ีเป็นสมาชิกของมาตรการ EU ETS ซ่ึง
ประกอบดว้ย ประเทศสมาชิกของสหภาพยโุรปและอีก 3 ประเทศ คือ นอร์เวย ์ไอซ์แลนด์ และลิคช์
เทนสไตน ์
 
 แนวทางการบิน หมายถึง การบินตรง (Direct Flight) หรือ การบินออ้ม (Indirect Flight) 
ของอากาศยาน จากจุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดหมายปลายทาง 
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 การบินตรง (Direct Flight) หมายถึง การเดินทางของอากาศยานจากท่าอากาศยานเร่ิมตน้
ไปยงัท่าอากาศยานท่ีเป็นจุดหมายปลายทาง โดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานใดๆ ระหวา่งทางเลย 
 
 การบินอ้อม (Indirect Flight) หมายถึง การเดินทางอากาศยานจากท่าอากาศยานเร่ิมตน้ไป
ยงัท่าอากาศยานท่ีเป็นจุดหมายปลายทาง โดยมีการแวะพกัหรือลงจอด ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทาง 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 

1.  การเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของแนวทางบินตรงและบินออ้มของสายการบิน
ของประเทศไทย ช่วยใหผู้บ้ริหารของสายการบิน สามารถน าไปใชพ้ิจารณาในการปรับเปล่ียนแนว
ทางการบินของสายการบินใหเ้หมาะสมกบัมาตรการ EU ETS ของสหภาพยโุรป 

 
2.  การศึกษาการส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสาร 

ช่วยให้สามารถเห็นผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกบัผูป้ระกอบการและผูบ้ริโภคของสายการบินของ
ประเทศไทย 

 
สมมติฐาน 

 
 จากการตรวจเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาผลกระทบของมาตรการ EU ETS ต่อ
ภาคอุตสาหกรรมการบิน และการส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบิน
ของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยู่ในขอบเขตของมาตรการ EU ETS ของ
สหภาพยุโรป ผูจ้ดัท าจึงได้น าส่ิงท่ีได้จากการตรวจเอกสารดังกล่าว มาใช้ในการก าหนดเป็น
สมมติฐานของงานวิจยัช้ินน้ี ทั้ งน้ีเพื่อใช้เป็นแนวทางในการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูล ได้
ดงัต่อไปน้ี 
 

สายการบินของประเทศไทยท่ีใช้แนวทางบินตรง (Direct Flight) ส าหรับเส้นทางท่ีมี
จุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยู่ในขอบเขตของมาตรการ EU ETS ของสหภาพยุโรป จะมี
ตน้ทุนในการด าเนินงานของสายการบินท่ีสูงกวา่การใชแ้นวทางบินออ้ม (Indirect Flight) ซ่ึงเป็น
การน าอากาศยานไปลงจอดยงัท่าอากาศยานท่ีอยู่นอกสหภาพยุโรป ก่อนท าการบินต่อไปยงั
จุดหมายปลายทางท่ีอยู่ในสหภาพยุโรป ทั้ งน้ีเน่ืองจากกฎเกณฑ์ในการค านวณปริมาณก๊าซ
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คาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยานตามมาตรการ EU ETS นั้น ค านวณจากช่วง
ท าการบินระหวา่ง 2 ท่าอากาศยานสุดทา้ยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยูใ่นสหภาพยโุรป  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

48 

 

บทที ่2  
 

การตรวจเอกสาร 
 

การวเิคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินและการส่งผา่นตน้ทุนของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินของประเทศไทยท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยู่ใน
ขอบเขตของมาตรการ EU ETS สามารถท าการตรวจเอกสารซ่ึงประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ แนวคิด
และทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งไดด้งัต่อไปน้ี 
 

แนวคิดและทฤษฎีทีเ่กีย่วข้อง 
 

 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินและการ
ส่งผ่านตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบินของ
ประเทศไทยท่ีมีเส้นทางบินท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยูใ่นเขตของมาตรการ EU ETS 
ไดแ้ก่ การส่งผา่นตน้ทุนไปยงัราคาสินคา้ในตลาดผกูขาด, การค านวณค่าความยืดหยุน่ของอุปสงค์
ต่อราคาของสายการบิน, ส่วนประกอบของตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดของสายการบิน และการ
ค านวณตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน  
 
การส่งผ่านต้นทุนไปยังราคาสินค้าของผู้ผลติในตลาดผูกขาด 

 
 Weyl (2009) การค านวณอตัราการส่งผ่านตน้ทุนไปยงัราคาสินคา้ของผูผ้ลิตในตลาด
ผกูขาด (Monopoly) โดยสมมติให้ผูผ้กูขาดเผชิญกบัอุปสงคท่ี์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงและมีค่าความ
ชนัเป็นลบ และตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของการผลิตเป็นเส้นตรงท่ีมีค่าคงท่ี (c)  
 

เง่ือนไขล าดบัท่ี 1 (First-Order Condition) ของผูผ้กูขาดเป็นไปตามสมการดงัต่อไปน้ี  
  

m   p -       p    -
  p 

   p 
  

p

  p 
                                            (1) 

 
 m คือราคาท่ีเพิ่มข้ึนมาจากตน้ทุน (Mark-up Price) ของบริษทัผูผ้ลิต 
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p คือราคาสินคา้ 
 
c คือตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของการผลิตท่ีมีค่าคงท่ี 
 

 µ(p) คืออ านาจตลาดของผูผ้ลิต 
 

 (p) คือความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา 
 
 ทั้งน้ีสามารถแสดงการค านวณอตัราการส่งผ่านตน้ทุนไปยงัราคาสินคา้ของผูผ้ลิตได้ดงั
สมการดงัต่อไปน้ี 
  

    
dp

d 
  

 

 -  
       (2) 

 
โดย µ’ < 1  
 

  คืออตัราการส่งผา่นตน้ทุนไปยงัราคาสินคา้ของบริษทัผูผ้ลิต 
 
ซ่ึงจาก µ = 

p

  p 
 จะไดว้า่  

 

 µ’ = 
 (p)

dp
dp

-p
d  p 
dp

  (p)  
 

 

  µ’ = 
  p 

[ (p)] 
 

     
  µ’ = 

 

 (p)
       (3) 

 
การค านวณความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของสายการบิน 
 
 interVISTAS (2007) จากงานวิจยัทางเศรษฐมิติล่าสุดพบวา่ ความอ่อนไหวของผูโ้ดยสาร
ต่อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศนั้นข้ึนอยูก่บัระดบัและสถานท่ีของตลาดท่ีถูกพิจารณา ทั้งน้ีผลลพัธ์
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ดงักล่าวอยูบ่นพื้นฐานของการสังเคราะห์ผลลพัธ์ทางเศรษฐมิติและการทบทวนงานวิจยัช้ินก่อนๆ 
การประมาณค่าความยืดหยุ่นฐานถูกพฒันาข้ึนส าหรับระดับของความแตกต่างของการรวมกัน 
(Different Levels of Aggregation) ซ่ึงประกอบไปดว้ย ระดบัเส้นทาง (Route Level), ระดบัชาติ 
(National Level) และระดบัภูมิภาค (Supra-National Level) และตวัประมาณค่าการคูณถูกพฒันาข้ึน
เพือ่ปรับค่าความยดืหยุน่ใหส้ามารถสะทอ้นถึงภูมิศาสตร์ของตลาดท่ีเฉพาะเจาะจง  
  

ระดับของการรวมกลุ่ม (Level of Aggregation) 
 
 จากผลลพัธ์ทางเศรษฐมิติพบวา่ระดบัของการรวมกลุ่ม ณ ระดบัเส้นทาง (Route Level) ซ่ึง
มีระดบัของการแข่งขนัระหวา่งสายการบินท่ีค่อนขา้งมาก ส่งผลให้ความอ่อนไหวของผูโ้ดยสารท่ีมี
ต่อราคาตั๋วเดินทางทางอากาศจึงค่อนข้างสูง แต่ทั้ งน้ีเม่ือพิจารณาระดับของการรวมกลุ่ม ณ 
ระดบัชาติและระดบัภูมิภาคกลบัพบวา่ ณ ระดบัดงักล่าวมีความอ่อนไหวของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อราคา
ตัว๋เดินทางทางอากาศนั้นค่อนขา้งต ่า โดยสามารถแสดงค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาตัว๋
เดินทางทางอากาศไดด้งัต่อไปน้ี  
 
 การรวมกลุ่มกนั ณ ระดบัเส้นทาง มีความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศ
เท่ากบั -1.4 
 
 การรวมกลุ่มกนั ณ ระดบัชาติ  มีความยืดหยุ่นของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศ
เท่ากบั -0.8 
  

การรวมกลุ่มกนั ณ ระดบัภูมิภาค  มีความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศ
เท่ากบั -0.6 
  
 ณ ระดบัเส้นทาง (Route Level) จากงานวิจยัก่อนหนา้พบว่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อ
ราคาตัว๋เดินทางทางอากาศ ณ ระดบัเส้นทางนั้นมีค่าอยู่ระหว่าง -1.2 ถึง –1.5 แต่ทั้งน้ีจากการใช้
เทคนิค Regression โดยใชข้อ้มูล US DB1A ซ่ึงยอมให้มีการใชต้วัแปรหุ่นของเส้นทางและตวัแปร
อ่ืนๆ อีกหลายตวัแปรในการจบัราคาของการทดแทนกนัของเส้นทางต่างๆ ซ่ึงท าให้ไดค้่าของความ
ยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศท่ีเหมือนกนัคือมีค่าเท่ากบั -1.4 ทั้งน้ีการประมาณ
ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาดงักล่าว สามารถน าไปปรับใช้ไดก้บัสถานการณ์ท่ีซ่ึงแต่ละ
บุคคลถูกคิดค่าธรรมเนียมเพิ่มข้ึนจากราคาตัว๋เดินทางปกติ ยกตวัอยา่งเช่น การคิดค่าธรรมท่ีสูงกวา่
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ของท่าอากาศยานชาร์ล เดอ โกล ในปารีส ท าให้ราคาตัว๋เดินทางทางอากาศท่าอากาศยานใน
ลอนดอนเพิ่มข้ึน ซ่ึงส่งผลให้ผูโ้ดยสารเลือกท่ีจะเปล่ียนการเดินทางเพื่อพกัผ่อนไปยงัจุดหมาย
ปลายทางอ่ืน เช่น ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต ท่ีมีค่าธรรมเนียมท่ีถูกกวา่ เป็นตน้  
 
 ณ ระดบัชาติ (National Level) การประมาณค่าของความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋
เดินทางทางอากาศ ณ ระดบัชาติ โดยการใช ้กลุ่มของขอ้มูล 3 กลุ่มพบวา่เม่ือปราศจากการทดแทน
กนัไดข้องเส้นทาง ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศตกลงมาท่ีเท่ากบั -0.8 
ผลลพัธ์ซ่ึงแสดงถึงความไม่ยดืหยุน่น้ี สามารถน ามาประยกุตใ์ชไ้ดก้บัสถานการณ์ เช่น การเพิ่มภาษี
ผูโ้ดยสารขาออกเป็นสองเท่าซ่ึงส่งผลกระทบต่อเส้นทางขาออกทุกเส้นทางเท่ากนัทั้งหมดแต่ปล่อย
ใหร้าคาของการเดินทางจากท่ีอ่ืนไม่มีการเพิ่มราคา เป็นตน้ 
 
 ณ ระดบัภูมิภาค (Supra-National Level) ยกตวัอย่างเช่น สหภาพยุโรป เป็นตน้ จากการ
ประมาณพบวา่อุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศมีความยืดหยุน่นอ้ยมากๆ โดยมีค่าเท่ากบั -0.6  
ทั้งน้ีเป็นเพราะว่าจ านวนของเส้นทางท่ีถูกครอบคลุมนั้นมีขนาดใหญ่ จ านวนของตวัเลือกส าหรับ
ผูโ้ดยสารเพื่อหลีกเล่ียงราคาค่าเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนถูกท าให้นอ้ยลง นัน่คือมีโอกาสน้อยมากส าหรับ
การเปล่ียนเส้นทางไปยงัจุดหมายปลายทางอ่ืน 
 

Short-Haul Vs Long-Haul 
 
 จากการตรวจสอบงานวิจยัก่อนหน้าน้ีพบความสอดคล้องของผลลัพธ์ท่ีแสดงถึงความ
ยืดหยุน่ของราคาค่าเดินทางทางอากาศต่อเส้นทางบินใกล ้(Short-Haul) นั้นสูงกวา่เส้นทางบินไกล 
โดยส่วนมากสะทอ้นให้เห็นโอกาสส าหรับการทดแทนกนัระหวา่งการขนส่งตั้งแต่ 2 ประเภทข้ึน
ไป ยกตวัอย่างเช่น นักเดินทางสามารถเปล่ียนไปเดินทางโดยรถหรือรถไฟในการตอบสนองต่อ
ราคาค่าเดินทางทางอากาศท่ีเพิ่มข้ึน บนหลักพื้นฐานของงานวิจัยช้ินน้ีก าหนดให้ Elasticity 
Multiplier มีค่าเท่ากบั 1.1 โดยประมาณ และใชใ้นการปรับความยืดหยุน่ของราคาค่าเดินทางทาง
อากาศส าหรับตลาดการขนส่งทางอากาศระยะใกล ้โดยค่า Elasticity Multiplier ดงักล่าวไม่สามารถ
น ามาใช้ประยุกตเ์ขา้กบัการวิเคราะห์ในเส้นทางขา้มมหาสมุทรแอตแลนติก (Transatlantic Route) 
และ เส้นทางขา้มมหาสมุทรแปซิฟิก (Transpacific Route) ท่ีซ่ึงเป็นการบินระยะไกลทั้งหมด ซ่ึงไม่
มีโอกาสส าหรับการทดแทนกนัระหวา่งการขนส่งทางอ่ืนอยา่งแทจ้ริง 
 
 



12 

47 
 

 

การวเิคราะห์ตลาดตามภูมิศาสตร์ 
 
 การวิเคราะห์เศรษฐมิติของ IATA PaxIS รวมกบัขอ้มูลพบนยัส าคญัทางสถิติท่ีแตกต่างกนั
ระหว่างความแตกต่างของภูมิศาสตร์ของการเดินทางทางอากาศ ซ่ึงการประมาณค่า Elasticity 
Multiplier ส าหรับแต่ละตลาดสามารถแสดงไดด้งัต่อไปน้ี 
 

-  Intra North America  ตลาดการเดินทางทางอากาศภายในทวีปอเมริกาเหนือ คือ
จุดอา้งอิงของพวกเราดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 1 เน่ืองจากตลาดของเส้นทางบินภายใน
อเมริกาเหนือนั้นมีระดบัความจุและการจราจรท่ีสูง ดงันั้นราคาของการเดินทางทางอากาศจึงมี
แนวโนม้ลดต ่าลงในอนาคต ในขณะท่ีระยะทางของการเดินทางอยูร่ะหวา่งสั้นถึงกลาง  
 

-  Intra Europe  การจราจรทางอากาศในภูมิภาคน้ีถูกประมาณไดว้า่มีความยืดหยุน่อยูม่าก
ดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 1.4 เน่ืองจากเส้นทางบินในยุโรปนั้นโดยเฉล่ียแลว้มีระยะทาง
ค่อนขา้งสั้น การแข่งขนัท่ีรุนแรงจากการขนส่งในรูปแบบอ่ืน การใชร้าคาท่ีค่อนขา้งต ่าในตลาดการ
ขนส่งรูปแบบอ่ืน และส่วนแบ่งการตลาดท่ีสูงของสายการบินแบบเช่าเหมาล าก าลงัถูกกดักร่อนโดย
ค่าโดยสารท่ีถูกแสนถูกจากสายการบินตน้ทุนต ่า (Low Cost Carriers: LCCs) 
 

-  Intra-Asia  ดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 0.95 เน่ืองจากมีการเกิดใหม่ของสายการ
บินตน้ทุนต ่าข้ึนในทวีปเอเชียแต่โดยเฉล่ียแลว้ระยะทางในการเดินทางค่อนขา้งไกล และชนชั้น
กลางซ่ึงเป็นกุญแจหลกัยงัคงค่อนขา้งมีจ านวนนอ้ยในตลาดส่วนใหญ่ในภูมิภาคน้ี 
 

-  Intra Sub-Saharan Africa  ในภูมิภาคน้ีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทาง
ทางอากาศ ถูกประมาณว่ามีความยืดหยุ่นค่อนข้างน้อยเม่ือเปรียบเทียบกบัในอเมริกาเหนือด้วย 
Elasticity Multiplier เท่ากบั 0.6 เน่ืองจากการเดินทางถูกเพ่งความสนใจไปยงักลุ่มบุคคลท่ีมีรายได้
สูงผูซ่ึ้งมีความอ่อนไหวต่อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศท่ีค่อนขา้งต ่า 

 
-  Intra-South America  ในภูมิภาคน้ีถูกประมาณวา่มีความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋

เดินทางทางอากาศมากท่ีสุดดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 1.25 เพราะการเกิดใหม่ของชนชั้น
กลางท าใหภู้มิภาคน้ีค่อนขา้งมีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศค่อนขา้งมาก 
รวมกบัสายการบินตน้ทุนต ่าท่ีเกิดข้ึนใหม่ในประเทศบราซิล ชิลี และเมก็ซิโก  
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-  Trans-Atlantic (North America-Europe)  ดว้ย Elasticity Multiplier มีค่าเท่ากบั 1.2 
เน่ืองจากตลาดแห่งน้ีถูกพฒันาอยา่งยาวนานดว้ยสายการบินเช่าเหมาล าราคาถูก ราคาตัว๋เดินทางจึง
ดูเหมือนจะมีความส าคญัมากกว่าความถ่ีในการให้บริการในตลาดน้ีมากกว่าตลาดภายในประเทศ
อเมริกา 
 

-  Trans-Pacific (North America-Asia)  ในทางตรงกนัขา้มตลาดขา้มมหาสมุทรแปซิฟิก
ถูกประมาณว่ามีความยืดหยุ่นค่อนขา้งน้อย ดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 0.6 เน่ืองจากไม่มี
บริการเช่าเหมาและตลาดยงัคงมีอิสระจากกฎระเบียบการตั้งราคาตัว๋โดยสาร ถึงแมว้า่จะมีสัญญาณ
เร่ิมตน้ของการให้บริการด้วยสายการบินตน้ทุนต ่าระยะไกลเกิดใหม่ แต่ ณ ปัจจุบนัตลาดแห่งน้ี
แสดงใหเ้ห็นวา่มีความอ่อนไหวท่ีค่อนขา้งนอ้ยมากต่อตน้ทุนในการเดินทางมากกวา่การเดินทางใน
ประเทศของสหรัฐฯ หรือ Trans-Atlantic  
 

-  Europe-Asia  ดว้ย Elasticity Multiplier เท่ากบั 0.9 ผลลพัธ์น้ีตรงขา้มกบัผลลพัธ์ท่ีพบ
ในตลาดภายในประเทศของยุโรปและเอเชียตามล าดับ และมีหลกัฐานสนับสนุนส าหรับความ
ยดืหยุน่ท่ีต ่ากวา่ในการเดินทางทางอากาศระยะไกลและการขนส่งทางอากาศระหวา่ง 2 ทวปี 
 
ตารางที ่1  การประมาณค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาตัว๋เดินทางทางอากาศของผูโ้ดยสาร 
 

 Route/Market Level National Level Supra-National Level 

 Short-Haul Long-Haul Short-Haul Long-Haul Short-Haul Long-Haul 
Intra N 
America 

-1.5 -1.4 -0.9 -0.8 -0.7 -0.6 

Intra Europe -2.0 -2.0 -1.2 -1.1 -0.9 -0.8 
Intra Asia -1.5 -1.3 -0.8 -0.8 -0.6 -0.6 
Intra Sub-

Saharan Africa 

-0.9 -0.8 -0.5 -0.5 -0.4 -0.4 
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ตารางที ่1 (ต่อ)  
 

 Route/Market Level National Level Supra-National Level 

 Short-Haul Long-Haul Short-Haul Long-Haul Short-Haul Long-Haul 
Intra S 

America 

-1.9 -1.7 -1.1 -1.0 -0.8 -0.8 

Trans-Atlantic -1.9 -1.7 -1.1 -1.0 -0.8 -0.7 
Trans-Pacific -0.9 -0.8 -0.5 -0.5 -0.4 -0.4 
Europe-Asia -1.4 -1.3 -0.8 -0.7 -0.6 -0.5 

ท่ีมา: InterVISTAS Consulting Inc. (2007)  
 
 ตารางท่ี 1 แสดงแนวทางส าหรับค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาท่ีถูกประมาณโดย
ระดบัของภูมิภาคและการรวมกลุ่มกนั โดยเกิดจากการคูณกนัของความยืดหยุน่ในแต่ละระดบัของ
การรวมกลุ่มกนักบัตวัปรับค่าส าหรับการเดินทางระยะใกลห้รือระยะไกลและ Elasticity Multiplier 
ของแต่ละภูมิศาสตร์ 
 
ต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
 

ส่วนประกอบของต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
  
 Zavareh (2008) ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินสามารถถูกแบ่งออกเป็นส่วนๆ ตาม
โครงสร้างในการท างาน (Functional Cost Categories) ทั้งหมด 3 ส่วน ดงัต่อไปน้ี คือ ตน้ทุนการ
ด าเนินงานเท่ียวบิน (Flight Operation Costs), ตน้ทุนการด าเนินงานภาคพื้นดิน (Ground Operation 
Costs) และตน้ทุนการด าเนินงานของระบบ (System Operating Costs)  
 

1.  ตน้ทุนการด าเนินงานเท่ียวบิน (Flight Operation Costs) คือตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนแต่ละ
เท่ียวบินของอากาศยาน ซ่ึงประกอบไปดว้ย ตน้ทุนขณะปฏิบติัการบิน (Flying Operation Costs), 
ตน้ทุนการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance Costs) และตน้ทุนในส่วนของทุนของสินทรัพยข์อง
สายการบิน (Depreciation and Amortization Costs)  
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1.1   ตน้ทุนขณะปฏิบติังานการบิน (Flying Operation Costs) ประกอบไปดว้ย ตน้ทุน
ของค่าจา้งของลูกเรือ (Flight Crew) และตน้ทุนน ้ ามนัและเช้ือเพลิงของอากาศยาน (Oil & Fuel 
Cost) 
  
      1.2   ตน้ทุนการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance Costs) ประกอบไปดว้ย การซ่อม
บ ารุงตามปกติ (Routine Maintenance) ทั้งน้ีเน่ืองจากแต่ละช้ินส่วนของอากาศยานมีอายุในการใช้
งานท่ีแตกต่างกนั ดงันั้นการซ่อมบ ารุงตามปกติจึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อเปล่ียนช้ินส่วนท่ีหมดอายุการ
ใช้งานออกแลว้น าช้ินส่วนใหม่เขา้มาแทนท่ี และการซ่อมบ ารุงเฉพาะกิจ เช่น เคร่ืองยนต์ขดัขอ้ง, 
ยางแตก, โครงสร้างอากาศยานเสียหาย เป็นตน้ 
  

2.  ตน้ทุนการด าเนินงานภาคพื้นดิน (Ground Operating Costs) คือตน้ทุนของการ
ด าเนินงานภาคพื้นดินของสายการบิน ประกอบไปดว้ย ตน้ทุนในการให้บริการอากาศยาน (Aircraft 
Servicing Cost), ตน้ทุนในการให้บริการจราจรขนส่ง (Traffic Servicing Cost) และตน้ทุนในการ
ขายและการส่งเสริมการขาย (Promotion and Sales Costs)   

 
2.1  ตน้ทุนการบริการอากาศยาน (Aircraft Servicing Cost) ประกอบดว้ย ค่าธรรมเนียม

ในการลงจอดของอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน (Landing Fees) และตน้ทุนการดูแลจดัการอากาศ
ยาน (Handling Cost) ขณะอากาศยานจอดอยู่บนพื้นดิน เช่น การท าความสะอาดภายในห้อง
โดยสารของอากาศยาน, การเติมน ้ าสะอาด, การดูดส่ิงปฏิกูลออกจากอากาศยาน, การจดัวาง
ต าแหน่งของสินคา้บนอากาศยาน, การใหบ้ริการเติมน ้ามนัใหก้บัอากาศยาน เป็นตน้ 

 
            2.2  ตน้ทุนการให้บริการการจราจรขนส่งภาคพื้นดิน (Traffic Servicing Cost) คือ 

ตน้ทุนท่ีเกิดจากการใหบ้ริการของสายการบิน ในการขนถ่ายผูโ้ดยสาร, สินคา้ และสัมภาระของสาย
การบินระหวา่งอากาศยานกบัท่าอากาศยาน  

 
       2.3   ตน้ทุนการขาย (Promotion and Sales Cost) คือตน้ทุนท่ีเกิดจากการตั้งศูนย์

ให้บริการจองท่ีนัง่โดยสารของสายการบิน เช่น เวปไซตข์องสายการบิน เป็นตน้, ศูนยใ์ห้บริการ
ออกตัว๋ท่ีนัง่ของสายการบิน, ค่าคอมมิชชัน่ท่ีจ่ายใหก้บักลุ่มบริษทัท่องเท่ียว เป็นตน้  

 
3.  ตน้ทุนการด าเนินงานของระบบ (System Operation Cost) คือตน้ทุนการด าเนินงาน

เพื่อให้ระบบการท างานของสายการบินเป็นไปอย่างราบร่ืน ซ่ึงประกอบไปด้วย ตน้ทุนของการ
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ให้บริการผูโ้ดยสาร (Passenger Service Cost), ตน้ทุนการโฆษณา (Advertising and publicity 
Cost), ตน้ทุนดา้นค่าใชจ่้ายทัว่ไปและการประสานงาน (General and Administration Cost) และ
ตน้ทุนเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง (Transport and related Cost)   

3.1   ตน้ทุนของการให้บริการผูโ้ดยสาร (Passenger Service Cost) คือตน้ทุนการ
ให้บริการผูโ้ดยสารของสายการบิน เช่น การให้บริการน ้ าและอาหารบนเท่ียวบิน, การให้บริการ
เพื่ออ านวยความสะดวกสบายแก่ผูโ้ดยสารตลอดการเดินทางกบัสายการบิน เป็นตน้ 

 
3.2   ตน้ทุนการโฆษณา (Advertising and Publicity Cost) คือตน้ทุนการโฆษณาของ

สายการบินหรือการสร้างภาพลกัษณ์ของสายการบินสู่สายตาของสาธารณชน เช่น เส้นทางบิน, 
ราคาตัว๋โดยสาร, ส่ิงอ านวยความสะดวก, ความสะดวกสบายในการเดินทางกบัสายการบิน เป็นตน้ 
 

3.3   ตน้ทุนดา้นค่าใชจ่้าย (General and Administration Cost) คือตน้ทุนค่าใชจ่้าย
ทัว่ๆไปของสายการบินท่ีเกิดข้ึนท่ีไม่เก่ียวกบัการให้บริการการบินโดยตรง แต่เป็นต้นทุนของ
ส่ิงของท่ีตอ้งมีเพื่อใหส้ามารถปฏิบติังานได ้เช่น เคร่ืองเขียน, เคร่ืองถ่ายเอกสาร, กระดาษ เป็นตน้ 
 

3.4   ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง (Transport-related Cost) คือตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การขนส่งท่ีสัมพันธ์กับรายได้ เช่น ค่าธรรมเนียมท่ีถูกจ่ายให้กับพันธมิตรของสายการบิน, 
ค่าธรรมเนียมส าหรับสัมภาระท่ีมีน ้าหนกัเกินกวา่ท่ีสายการบินก าหนด, ค่าใชจ่้ายเบ็ดเตล็ดอ่ืนๆ เป็น
ตน้ 
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ภาพที ่2  ส่วนประกอบของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีถูกแบ่งโดยวธีิ   
  Functional Cost Categories 
ท่ีมา: Zavareh (2008) 

 
ทั้งน้ีตน้ทุนการด าเนินงานเท่ียวบินและตน้ทุนการด าเนินงานภาคพื้น จดัวา่เป็นตน้ทุนการ

ด าเนินงานทางตรงของสายการบิน (Direct Operating Cost) เน่ืองจากเป็นตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ปฏิบติังานดา้นการบินโดยตรง ในขณะท่ีตน้ทุนการด าเนินงานของระบบของสายการบินจดัวา่เป็น
ตน้ทุนการด าเนินงานทางออ้มของสายการบิน (Indirect Operating Cost) เน่ืองจากเป็นตน้ทุนท่ีไม่
เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังานดา้นการบินโดยตรง แต่คือตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึนมาเพื่อให้สายการบินสามารถ
ด าเนินงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ สามารถสร้างความพึงพอใจให้กบัผูโ้ดยสารเพิ่มมากข้ึน หรือท า
ใหผู้โ้ดยสารเกิดความภกัดีในแบรนดข์องสายการบิน เป็นตน้ 
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ภาพที ่3  ส่วนประกอบของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีถูกแบ่งโดยวธีิ   
  Administrative Cost Categories 
ท่ีมา: Zavareh (2008) 

 
จากภาพท่ี 2 เม่ือพิจารณาส่วนประกอบของตน้ทุนการด าเนินงาน โดยแบ่งตามลกัษณะการ

บริหารหรือการด าเนินงานของสายการบิน (Administrative Cost Categories) แสดงให้เห็นผลรวม
ของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานและตน้ทุนค่าจา้งแรงงาน ซ่ึงคิดเป็นคร่ึงหน่ึงของตน้ทุนในการ
ด าเนินงานทั้งหมดของสายการบินโดยประมาณ ในงานวิจยัช้ินน้ี เราท าการพิจารณาเพียงตน้ทุน
เช้ือเพลิงของอากาศยานและตน้ทุนในการปล่อย CO2 ของอากาศยาน ในการศึกษาถึงผลกระทบของ
มาตรการ EU ETS ท่ีมีต่อสายการบินของประเทศไทยท่ีมีเท่ียวบินเขา้ออกสหภาพยโุรป 
 

ส่วนประกอบของเช้ือเพลงิของอากาศยาน 
 
 EASA (2012) เราสามารถแบ่งประเภทของเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กับอากาศยานตาม
วตัถุประสงคก์ารใชง้านไดท้ั้งหมด 5 ประเภท ซ่ึงประกอบดว้ย 
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1.  Taxi Fuel คือเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยานโดยมีวตัถุประสงค์เพื่อใชเ้ป็นแหล่ง
พลงังานในการขบัเคล่ือนอากาศยานบนทางขบั (Taxi Way) มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 

 
2.  Trip Fuel คือเช้ือเพลิงท่ีเติมใหก้บัอากาศยานมีวตัถุประสงคเ์พื่อใชเ้ป็นแหล่งพลงังานใน

การบินจากท่าอากาศยานเร่ิมตน้ไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 
 
3.  Contingency Fuel คือเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยาน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อเป็นแหล่ง

ของพลงังานส ารองเพื่อความปลอดภยัในการท าการบิน โดยมีปริมาณเช้ือเพลิงเท่ากบั 3% ของ Trip 
Fuel โดยประมาณ มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 

 
4.  Alternate Fuel คือเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยาน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อใชเ้ป็นแหล่ง

ของพลงังานในการบินไปยงัท่าอากาศยานส ารอง ในกรณีท่ีไม่สามารถน าอากาศยานลงจอด ณ ท่า
อากาศยานท่ีเป็นจุดหมายของการเดินทางได ้มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 

 
5.  Holding Fuel คือ เช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยาน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อใชเ้ป็นแหล่ง

ของพลงังาน ในการบินวนรอเพื่อลงจอด ณ ท่าอากาศยานปลายทาง เน่ืองจากเหตุผลทางสภาพ
อากาศท่ีเลวร้าย หรือ สภาพการจราจรทางอากาศท่ีแออดัของท่าอากาศยานปลายทาง โดยมีหน่วย
เป็น กิโลกรัม (Kg) 
 
 เราสามารถค านวณหาปริมาณเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยาน ณ หลุมจอด (Ramp Fuel) ณ 
ท่าอากาศยานตน้ทาง ซ่ึงประกอบไปดว้ย Taxi Fuel, Trip Fuel, Contingency Fuel, Alternate Fuel, 
Holding Fuel สามารถแสดงเป็นสมการไดด้งัต่อไปน้ี 
 
        Ramp Fuel = Taxi Fuel + Trip Fuel + ALTN. Fuel + Contingency Fuel + Holding Fuel     (4)  
 
 จากสมการท่ี 1 Ramp Fuel เกิดจากผลรวมของ Taxi Fuel, Trip Fuel, Alternate Fuel, 
Contingency Fuel และ Holding Fuel มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 
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วธีิการเปลีย่นหน่วยของเช้ือเพลงิของอากาศยาน 
 
 ดว้ยเน่ืองจากการท างานเก่ียวกบัเช้ือเพลิงของอากาศยาน สามารถถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
ดว้ยกนั นัน่คือ ส่วนท่ีมีหนา้ท่ีในการวางแผนปริมาณเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยาน และส่วนท่ีมี
หน้าท่ีเติมเช้ือเพลิงให้กบัอากาศยาน โดยปริมาณเช้ือเพลิงท่ีไดจ้ากการวางแผนนั้นจะมีหน่วยเป็น 
กิโลกรัม ในขณะท่ีปริมาณเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบัอากาศยานจะมีหน่วยเป็น ลิตร ดงันั้นก่อนท่ีจะเติม
เช้ือเพลิงให้กบัอากาศยานจึงจ าเป็นจะตอ้งเปล่ียนหน่วย จากกิโลกรัมเป็นลิตรเสียก่อน การเปล่ียน
หน่วยของเช้ือเพลิงสามารถแสดงเป็นสมการไดด้งัต่อไปน้ี  
 
                                                                      

 

V
                                                                     (5) 

 
 D คือความหนาแน่นของสสาร มีหน่วยเป็น กิโลกรัมต่อลูกบาศกเ์มตร (Kg/m3)  
 
 M คือมวลรวมของสสาร มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 
 
 V คือปริมาตรของสสาร มีหน่วยเป็น ลูกบาศกเ์มตร (m3) หรือ ลิตร 
 
 จากสมการท่ี 2 เม่ือน า Ramp Fuel ท่ีมีหน่วยเป็นกิโลกรัม หารดว้ยความหนาแน่นของ
เช้ือเพลิง จะได ้Ramp Fuel ท่ีมีหน่วยเป็นลูกบาศกเ์มตร  
 
วธีิการค านวณต้นทุนของเช้ือเพลงิของอากาศยาน 
 
 การค านวณตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน สามารถค านวณไดจ้ากสมการดงัต่อไปน้ี 
 
        ตน้ทุนเช้ือเพลิง = ราคาเช้ือเพลิง x ปริมาตรเช้ือเพลิง                  (6) 
   

ตน้ทุนเช้ือเพลิง คือตน้ทุนของเช้ือเพลิงท่ีเติมใหก้บัอากาศยาน มีหน่วยเป็น บาท 
 

 ราคาเช้ือเพลิง คือราคาของเช้ือเพลิงของอากาศยาน 1 ลิตร มีหน่วยเป็น บาท/ลิตร 
 
 ปริมาตรเช้ือเพลิง คือปริมาตรของเช้ือเพลิงท่ีเติมใหก้บัอากาศยาน มีหน่วยเป็น ลิตร 
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 จากสมการท่ี 3 เม่ือน าราคาของเช้ือเพลิงของอากาศยาน คูณกบัปริมาตรของเช้ือเพลิงท่ีเติม
ใหก้บัอากาศยาน เราก็จะได ้ตน้ทุนของเช้ือเพลิงทั้งหมดท่ีเติมให้กบัอากาศยานส าหรับการเดินทาง 
จากท่าอากาศยานเร่ิมตน้ไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง 
 
การค านวณปริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทีถู่กปล่อยจากอากาศยานในระหว่างการบิน  
 
 Howitt (2011) การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่ชั้นบรรยากาศ
ของอากาศยานในระหว่างท าการบินจากท่าอากาศยานตน้ทางไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง มี
ทั้งหมด 3 ขั้นตอน คือ 
  

1.  การค านวณค่าเฉล่ียของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนดของ
รุ่นอากาศยานท่ีสนใจ 

 
2.  การค านวณ Emission Factor ส าหรับการเดินทาง Short Haul หรือ Long Haul 
 
3.  การค านวณหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศ

ยานในระหวา่งท าการบินจากท่าอากาศยานตน้ทางถึงท่าอากาศยานปลายทาง 
 

การค านวณค่าเฉลี่ยของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงที่ก าหนดของรุ่นอากาศ
ยานทีส่นใจ 
 
 การค านวณค่าเฉล่ียของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนดของรุ่น
อากาศยานท่ีสนใจ สามารถค านวณไดจ้ากสมการดงัต่อไปน้ี 
 

                        Uplift a  
∑ (

mfuel  x       fuel
d  x  maxa  x    x (mp  mf)

)r
   

r
     (7) 

 
        Uplift a คือค่าเฉล่ียของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนดของ
รุ่นอากาศยานท่ีสนใจ มีหน่วยเป็น Kg CO2 per t-Km 
  
 a คือรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ 
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 c คือคู่ล  าดบัเมืองของท่าอากาศยานเร่ิมตน้และท่าอากาศยานปลายทางท่ีสนใจ 
 
 r คือจ านวนคู่ทั้งหมดของเมืองของท่าอากาศยานตน้ทางและท่าอากาศยานปลายทางของรุ่น
ของอากาศยานท่ีสนใจ  
  
         uel  คือ ปริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากการเผาผลาญ
เช้ือเพลิงของอากาศยาน ก าหนดให้มีค่าเท่ากบั 3.157 มีหน่วยเป็น Kg CO2 per Kg Fuel โดย
หมายถึง การเผาผลาญเช้ือเพลิงของอากาศยาน 1 กิโลกรัมจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ทั้งหมด 3.157 กิโลกรัม (Jardine, 2009) 
 
 mfuel  คือปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นการเดินทางจากท่าอากาศยานตน้ทางไปยงัท่าอากาศยาน
ปลายทางของคู่ล  าดบั c มีหน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg)  
 
    คือระยะทางบินจากท่าอากาศยานเร่ิมตน้จนถึงท่าอากาศยานปลายทางของคู่ล  าดบั c มี
หน่วยเป็น กิโลเมตร (Km) 
 

  maxa คือจ านวนท่ีนัง่ทั้งหมดท่ีใหบ้ริการของรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ 
 
 LF คือPassenger Load Factor ซ่ึงหมายถึงสัดส่วนของจ านวนท่ีนัง่ท่ีมีผูโ้ดยสารใชบ้ริการ
จริงและจ านวนท่ีนัง่ทั้งหมดท่ีสามารถใหบ้ริการไดข้องรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ  
 
 mp คือค่าเฉล่ียของผลรวมของน ้ าหนกัของผูโ้ดยสารกบักระเป๋าถือ (Carry-on Baggage) 
ของผูโ้ดยสาร 1 คน มีหน่วยเป็น ตนัต่อผูโ้ดยสาร 1 คน (t per Passenger) 
 
 mf คือค่าเฉล่ียของน ้ าหนกัของสินคา้ท่ีถูกขนส่งต่อผูโ้ดยสาร 1 คน มีหน่วยเป็น ตนัต่อ
ผูโ้ดยสาร 1 คน (t per Passenger)  
 
 สมการท่ี 4 ถูกใชใ้นการค านวณหาค่าเฉล่ียของ Emission Factor ของปริมาณเช้ือเพลิงของ
รุ่นอากาศยานท่ีสนใจ (       Uplift a) ท่ีเกิดจากผลรวมตั้งแต่คู่ล  าดบัเมืองท่ี 1 (c=1) ถึงจ านวนคู่ของ
เมืองทั้งหมดของท่าอากาศยานเร่ิมตน้จนถึงท่าอากาศยานปลายทาง (r) ของสัดส่วนของปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีปล่อยออกมาในระหว่างการบินจากท่าอากาศยานเร่ิมตน้ ไปยงัท่า-
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อากาศยานปลายทางและน ้ าหนกั-ระยะทางของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการ ซ่ึงผลลพัธ์ท่ีค  านวณได ้คือ
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานท่ีปล่อยออกมาแต่ละน ้ าหนกั-ระยะทางของแต่ละ
คู่ล  าดบัเมือง c เม่ือน าผลลพัธ์ท่ีค  านวณไดด้งักล่าวหารดว้ยจ านวนคู่ของเมืองทั้งหมดของท่าอากาศ
ยานเร่ิมตน้จนถึงท่าอากาศยานปลายทาง (r) ก็จะไดผ้ลลพัธ์ คือค่าเฉล่ียของ Emission Factor ของ
ปริมาณเช้ือเพลิงของรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ  
 
 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้ งหมดท่ีปล่อยออกมาในระหว่างการบิน สามารถ
ค านวณจากปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นการเดินทาง จากท่าอากาศเร่ิมตน้ไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง 
(mfuel ) คูณกบัปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากการเผาผลาญเช้ือเพลิงของ
อากาศยาน ซ่ึงก าหนดให้มีค่าเท่ากบั 3.157 Kg CO2 per Kg Fuel หมายถึง การเผาผลาญเช้ือเพลิง
ของอากาศยาน 1 กิโลกรัมจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่ชั้นบรรยากาศทั้งหมด 3.157 
กิโลกรัม (Jardine, 2009) และน ้ าหนัก-ระยะทางของผูโ้ดยสารท่ีใช้บริการ มีหน่วยเป็น ตนั-
กิโลเมตร สามารถค านวณไดจ้ากผลคูณของระยะทางบินจากคู่ของเมืองของท่าอากาศยานเร่ิมตน้
และท่าอากาศยานปลายทางท่ีสนใจ (dc), จ  านวนท่ีนัง่ทั้งหมดท่ีใหบ้ริการไดข้องรุ่นของอากาศยานท่ี

สนใจ ( maxa ), สัดส่วนของการใชบ้ริการของผูโ้ดยสาร (Passenger Load Factor) และค่าเฉล่ียของ
น ้าหนกัของผูโ้ดยสารแต่ละคน หมายถึง ผลรวมของค่าเฉล่ียของน ้ าหนกัของผูโ้ดยสาร 1 คน ท่ีรวม
กระเป๋า (Carry-on Baggage) (mp) และค่าเฉล่ียของสินคา้ต่อผูโ้ดยสาร 1 คน (mf)  
 
 จะสามารถเห็นไดว้า่ จากการน าสมการท่ี 4 มาประยุกต ์โดยการแยกคู่เมืองท่ีซ่ึงแสดงถึง
การเดินทาง Short Haul และ Long Haul ออกจากกนั ส่งผลให้เกิดค่าเฉล่ียของ Emission Factor 
ส าหรับแต่ละรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ 
 
การค านวณ Emission Factor ส าหรับการเดินทางในแต่ละเทีย่วบิน 
 
 การค านวณ Emission Factor ส าหรับการเดินทางในแต่ละเท่ียวบิน สามารถค านวณไดจ้าก
สมการดงัต่อไปน้ี 
 
            j  ∑        uplift a x  a

p
a                                                        (8) 

 
        j คือ Emission Factor ส าหรับการเดินทางในแต่ละเท่ียวบิน มีหน่วยเป็น Kg CO2 

per t-km 
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j คือรูปแบบของการเดินทาง Short Haul หรือ Long Haul 
 
 a คือรุ่นของอากาศยาน มีทั้งหมด p รุ่น 
 
 p คือจ านวนรุ่นของอากาศยานทั้งหมด 
 
        uplift a คือค่าเฉล่ียของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนดของ
รุ่นอากาศยาน a มีหน่วยเป็น Kg CO2 per t-Km 
 
 Xa คือสัดส่วนของจ านวนทั้งหมดของเท่ียวบินส าหรับรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ 
 
 สมการท่ี 5 ถูกใชใ้นการค านวณปริมาณ CO2 Emission ของแต่ละเท่ียวบิน ซ่ึงการค านวณน้ี
สามารถใชถ่้วงน ้ าหนกัค่าเฉล่ียของ CO2 Emission Factor ส าหรับอากาศยานแต่ละรุ่นท่ีใชใ้นการ
เดินทางนั้นๆ โดยพิจาณาจากสัดส่วนของจ านวนเท่ียวบินท่ีถูกด าเนินการโดยอากาศยานแต่ละรุ่น 
ซ่ึงการค านวณน้ีสามารถใชป้ระยกุตห์าความแตกต่างในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการ
แยกการเดินทาง Short Haul และ Long Haul ออกจากกนั เพื่อให้ไดค้่าถ่วงน ้ าหนกัของค่าเฉล่ีย ของ 
CO2 Emission Factor ส าหรับการเดินทางทั้ง 2 ประเภท  
 
 โดยค่าถ่วงน ้ าหนกัของค่าเฉล่ียของ CO2 Emission Factor ส าหรับรูปแบบของการเดินทาง
เกิดจากของผลรวมตั้งแต่ 1 (a=1) จนถึงจ านวนของรุ่นของอากาศยานทั้งหมด (p) ของผลคูณของ 
Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนดของรุ่นอากาศยานท่ีสนใจ (       uplift a ) 
กบัสัดส่วนของจ านวนทั้งหมดของเท่ียวบินส าหรับรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจ (Xa) โดยสามารถ
ค านวณหาไดจ้ากสัดส่วนของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดของรุ่นของอากาศยานท่ีสนใจและจ านวน
เท่ียวบินทั้งหมดของทุกรุ่นของอากาศยาน 
  
การค านวณหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดทีถู่กปล่อยออกมาจากอากาศยานในระหว่าง
ท าการบินจากท่าอากาศยานต้นทางถึงท่าอากาศยานปลายทาง 
 
 การค านวณหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยาน
ในระหวา่งท าการบินจากท่าอากาศยานตน้ทางถึงท่าอากาศยานปลายทาง สามารถแสดงเป็นสมการ
ไดด้งัต่อไปน้ี 
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  ∑ mj x dj x      x       j 

n
j                          (9) 

 
     

 คือปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยาน มี
หน่วยเป็น กิโลกรัม (Kg) 
 
 mj คือน ้ าหนกัของสินคา้ท่ีถูกขนส่งทางอากาศในแต่ละช่วงของการเดินทาง มีหน่วยเป็น 
ตนั (Tons) 
 
 dj คือระยะทางท่ีใช้ในการเดินทางของอากาศยานในแต่ละช่วง มีหน่วยเป็น กิโลเมตร 
(Km) 
 
 1.09 คือ Correction Factor ส าหรับเท่ียวบินออ้ม (Indirect Fight)  
 
       j คือ Emission Factor ส าหรับการเดินทางในแต่ละเท่ียวบิน มีหน่วยเป็น Kg CO2 per 
t-km 
 
 สมการท่ี 6 ถูกใช้ในการค านวณหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีถูกปล่อย
ออกมาจากอากาศยานในระหวา่งท าการบิน เกิดจากผลคูณระหวา่งน ้ าหนกัของสินคา้และระยะทาง
ท่ีถูกขนส่งโดยอากาศยานในแต่ละช่วงของการเดินทาง กับค่าถ่วงน ้ าหนักของ CO2 Emission 
Factor และค่าคงท่ี 1.09 (Correction Factor ท่ีใชใ้นการค านวณกรณีท่ีเป็นการเดินทางแบบ Indirect 
Flight)  
 
การค านวณต้นทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน 
 
 การค านวณตน้ทุนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยาน สามารถ
ค านวณไดจ้ากสมการดงัต่อไปน้ี 
 
        ตน้ทุน CO2 = ราคา CO2 x ปริมาณ CO2                                        (10) 
 
 ตน้ทุน CO2 คือตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานในระหวา่งท า
การบินจากท่าอากาศยานตน้ทางไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง มีหน่วยเป็น บาท 
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 ราคา CO2 คือราคาก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ถูกปล่อยออกมา 1 ตนั มีหน่วยเป็น บาท/ตนั 
 
 ปริมาณ CO2 คือปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ถูกปล่อยออกมาในระหวา่งท าการบิน มี
หน่วยเป็น ตนั (Tons) 
 
 สมการท่ี 7 คือสมการท่ีใชใ้นการค านวณหาตน้ทุนในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ออกจากอากาศยานในระหวา่งการท าการบินจากท่าอากาศยานตน้ทางไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง 
ซ่ึงเกิดจากผลคูณระหวา่งราคาและปริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์
 

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
 

 ในส่วนของการตรวจเอกสารและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง คือ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการส่งผา่น
ตน้ทุนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์เกิดจากมาตรการ EU ETS  
 
งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องกบัการส่งผ่านต้นทุนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทีเ่กดิจากมาตรการ EU ETS 
 

Malina (2012) ไดท้  าการศึกษาผลกระทบของมาตร EU-ETS ต่ออุตสาหกรรมการบินของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยประเมินผลกระทบของมาตรการดงักล่าวโดยการเช่ือม Economy-wide 
computable general equilibrium (CGE) model กบั Partial equilibrium model เขา้ไวด้ว้ยกนั พบวา่
พฤติกรรมการส่งผ่านต้นทุนของสายการบินคือปัจจยัท่ีส าคญัท่ีเป็นตัวก าหนดผลกระทบของ
มาตรการ EU-ETS ต่ออุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการแสวงหาผลก าไรสูงสุด
ในตลาดแข่งขนั โดยพฤติกรรมการส่งผา่นตน้ทุนของสายการบินน้ีเองท่ีท าให้ราคาตัว๋โดยสารของ
สายการบินเหล่านั้ นเพิ่มข้ึนแต่เป็นการเพิ่มข้ึนท่ีน้อยกว่าต้นทุนของสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดซ่ึ์งมาจากเหตุผลอยา่งนอ้ยสามเหตุผลดว้ยกนั 
 
 เหตุผลประการแรกคือ Opportunity Benefit ท่ีเกิดข้ึนเม่ือปริมาณการจราจรในปัจจุบนัของ
สายการบินถูกใช้ในการพิจารณาในการจดัสรรสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ใน
อนาคต ดงันั้นการมีอยู่ของ Opportunity Benefit จึงสร้างแรงกระตุน้ให้กบัสายการบินในการลด
ราคาค่าตัว๋โดยสารของสายการบินลง เพื่อเพิ่มปริมาณความตอ้งการในการใชบ้ริการของสายการ
บิน ท าให้ราคาตัว๋โดยสารของสายการบินเหล่านั้นเพิ่มข้ึนแต่เป็นการเพิ่มข้ึนท่ีน้อยกว่าตน้ทุนของ
สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ 
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 เหตุผลประการท่ีสองคือ การบิดเบือนของตลาดเน่ืองมาจากตลาดแข่งขนัไม่สมบูรณ์ซ่ึง
เป็นสาเหตุวา่ท าไมสายการบินอาจจะไม่ส่งผา่นตน้ทุนส่วนเพิ่มทั้งหมด กล่าวคือ การส่งผา่นตน้ทุน
ท่ีเพิ่มข้ึนทั้งหมดจากสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะเกิดข้ึนเม่ืออยูใ่นตลาดแข่งขนัท่ี
ซ่ึงราคาสะทอ้นให้เห็นถึง Marginal production cost และไม่มีก าไรท่ีผิดปกติอยู ่การมีอยูข่องก าไร
ท าให้สายการบินมีท่ีว่างส าหรับการข้ึนราคาแต่ต ่ากว่าการเพิ่มข้ึนของต้นทุนโดยปราศจากการ
ลม้ละลาย  
 
 เหตุผลประการท่ีสามคือ การมีอยู่ของ sunk/unrecovable cost ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการ
พิจารณาไม่ว่าสายการบินจะด าเนินการในระยะสั้ นหรือระยะยาวเน่ืองจากมาตรการ EU-ETS 
ประกอบไปดว้ย การประกาศของนโยบายหลายปีและการขยายตวัอย่างรวดเร็วของอุตสาหกรรม
การบิน นโยบายหลายปีของมาตร EU-ETS ให้ขอบเขตแก่สายการบินในการปรับเปล่ียนการ
ตดัสินใจในการวางแผนและหลีกเล่ียงต้นทุนท่ีไม่ต้องการให้เกิดข้ึน การเติบโตสูงของความ
ตอ้งการของการบริการดา้นการบินเป็นการให้โอกาสสายการบินในการตอบสนองต่อนโยบายเพื่อ
ขยายแผนในการด าเนินการมากกวา่ลดการด าเนินการลง 
  
 โดยผลจากการ ศึกษาโดยการ เป รียบ เ ที ยบการ ส่ งผ่ านต้น ทุนการป ล่อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินโดยแบ่งออกเป็นสามกรณี คือ ส่งผา่นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท์ั้งหมด, ส่งผา่นตน้ทุนเฉพาะส่วนท่ีเพิ่มข้ึนจากกรณีซ้ือสิทธิในการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพิ่ม ข้ึน และ ไม่ มีการส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ เลย (สายการบินแบกรับตน้ทุนดงักล่าวเอาไวเ้อง) เปรียบเทียบกบักรณีไม่มีมี
ตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากมาตรการ EU-ETS พบว่า หากสายการบิน
ดังกล่าวส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้ งหมดให้กับผู ้โดยสารเป็น
ผูรั้บผิดชอบ สายการบินดงักล่าวจะมีก าไรเพิ่มข้ึน จากการท่ีสายการบินดงักล่าวไดรั้บสิทธิในการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดจ์  านวนหน่ึงฟรีโดยไม่มีค่าใชจ่้าย ในขณะท่ีหากสายการบินดงักล่าว
ส่งผ่านต้นทุนให้กับผูโ้ดยสารรับผิดชอบในส่วนท่ีเพิ่มข้ึนมาจากการซ้ือสิทธิการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดเ์พิ่มข้ึนก็จะท าใหส้ายการบินดงักล่าวไม่ไดป้ระโยชน์และไม่เสียประโยชน์จาก
มาตรการดงักล่าว และสุดทา้ยคือสายการบินดงักล่าวแบกรับภาระดงักล่าวไวเ้อง จะท าให้สายการ
บินก าไรจากการด าเนินการลดลงเปรียบเทียบกับกรณีท่ีไม่มีการก าหนดสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดจ์ากมาตรการ EU-ETS   
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 Alexeeva (2011) ไดท้  าการศึกษาความสามารถของโรงกลัน่น ้ามนัของสหภาพยุโรปในการ
ส่งผ่านตน้ทุนคาร์บอนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดข้ึนของมาตรการ EU ETS ไปยงัผูค้า้ขายปลีก โดย
วิเคราะห์ผลกระทบของสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกแจกจ่ายให้โดยไม่เสียค่าใชจ่้ายบน
ราคาของน ้ ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่ครอบคลุมโรงกลัน่น ้ ามนัของสหภาพยุโรปใน 14 ประเทศ
สมาชิก โดยการประเมินการจดัล าดบัของ Vector Error Correction Models (VECM) ขอ้มูลท่ีใช้
ประกอบดว้ย Weekly Time-Series 4 แบบดว้ยกนันัน่คือ ราคาน ้ ามนัดิบ, อตัราการแลกเปล่ียน
เงินตราระหวา่ง Local Country กบั US$, ราคาของ EUAs และ ภาษีสุทธิของราคาคา้ปลีกส าหรับ
น ้ ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่ EU-95 ท่ีระดบัของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป และใชเ้ทคนิคในการ
สร้างแบบจ าลอง 3 รูปแบบในการหาความสัมพนัธ์ของการส่งผ่านท่ีเช่ือมโยงระหว่างราคาของ
น ้ ามันปิโตรเลียมและราคาน ้ ามนัดิบ นั่นคือ Single-Equation-Based Approach, Stationary 
(difference) vector autoregression (VAR) models และ Cointegrated VAR models  
 
 จากการศึกษาพบว่าราคาน ้ ามนัเบนซินค่อนขา้งจะมีความยืดหยุ่นท่ีน้อยเก่ียวกบัตน้ทุน
คาร์บอน ทัว่สหภาพยุโรปความยืดหยุน่ในระยะยาวของราคาคา้ปลีกของน ้ ามนัเบนซินตามราคาท่ี
เปล่ียนแปลงบนตลาด EUAs ผนัแปรระหวา่ง 0.01 ถึง 0.09 ซ่ึงหมายถึงการเพิ่มข้ึนของราคา EUAs 
1% น าไปสู่การเพิ่มข้ึนของราคาน ้ ามันเบนซิน 0.01-0.09% ทั่วสหภาพยุโรป ความยืดหยุ่นท่ี
ค่อนข้างต ่าของราคาน ้ ามนัเบนซินท่ีเก่ียวกับราคา EUAs เน่ืองจากความจริงท่ีว่าบญัชีตน้ทุน
คาร์บอนเป็นสัดส่วนท่ีนอ้ยมากของตน้ทุนทั้งหมดในการผลิตน ้ ามนัเบนซิน (โดยประมาณเท่ากบั 
2%) และจากการวเิคราะห์จ าแนกความแปรปรวนแสดงโดยสรุปให้เห็นวา่ส่วนนอ้ยท่ีมีความส าคญั
ของการเปล่ียนแปลงราคาน ้ามนัเบนซินในประเทศออสเตรีย, เยอรมณี, ฝร่ังเศส และสเปน สามารถ
ถูกอธิบายโดยการเปล่ียนแปลงบนราคาของสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (ระหว่าง 10% - 
20%) 
 

Sijm (2010) อตัราการส่งผ่าน (Pass-Through Rate: PTR) โดยส่วนมากถูกพิจาณาจาก
โครงสร้างของอ านาจตลาด โดยอา้งอิงถึงปัจจยัส าคญั 3 ประการดว้ยกนัดงัต่อไปน้ีคือ 
 
 1. จ  านวนของบริษทัท่ีด าเนินงานอยูใ่นตลาด (N) เป็นการระบุถึงระดบัของการผกูขาดของ
ตลาดหรือระดบัของการแข่งขนักนัในตลาด โดยเรียกวา่ Monopolistic เม่ือ N = 1, Duopolistic เม่ือ 
N = 2, Oligopolistic เม่ือจ านวนบริษทัท่ีด าเนินงานอยูใ่นตลาดมีนอ้ย หรือ Competitive เม่ือจ านวน
บริษทัท่ีด าเนินงานอยูใ่นตลาดมีจ านวนมาก 
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 2. ลกัษณะของเส้นอุปสงค ์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงหรือความยดืหยุน่เท่า (Iso-elastic) 
 
 3. ลกัษณะของเส้นอุปทาน (หรือ Marginal Cost) โดยเฉพาะหากตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย 
(Marginal Cost) คงท่ี เช่น มีลกัษณะแบนรอบหรือเป็นเส้นขนานแกนนอน (Perfectly elastic 
supply) หรือหากตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยไม่ใช่ค่าคงท่ี เช่น มีความชนัไม่ว่าจะเป็นเส้นตรงหรือ Iso-
elastic  
 
 การวเิคราะห์โครงสร้างของอ านาจตลาดท าให้สามารถพิจารณาอตัราการส่งผา่นตน้ทุนได้
ดงัต่อไปน้ี 
 
1. ต้นทุนหน่วยสุดท้ายมีค่าคงทีแ่ละเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรง 

 
ภาพที ่4  อตัราการส่งผา่นตน้ทุนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ภายใตต้ลาดแข่งขนั เปรียบเทียบกบั

ตลาดผูค้า้รายเดียว โดยมีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยคงท่ีและเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็นเส้นตรง 
โดย S0 คือเส้นอุปทานท่ีไม่ไดพ้ิจารณาถึงตน้ทุนของคาร์บอน ในขณะท่ี S1 คือเส้นอุปทาน
ท่ีพิจาณารวมตน้ทุนของคาร์บอนดว้ย 

ท่ีมา: Sijm (2010) 
 
 จากภาพท่ี 1 สามารถอธิบายการส่งผา่นตน้ทุนคาร์บอนส าหรับสองกรณีท่ีมีลกัษณะตรง
ขา้มกนันัน่คือตลาดผูค้า้รายเดียว (N = 1) เปรียบเทียบกบัตลาดแข่งขนั (N = ∞) โดยทั้งสอง
ลักษณะมีเส้นอุปสงค์ท่ีมีลักษณะเป็นเส้นตรงและมีต้นทุนหน่วยสุดท้ายเป็นค่าคงท่ี ภายใต้
สมมติฐานท่ีกล่าวมาน้ีและ Nash-Cournot competition อตัราการส่งผ่านถูกก าหนดโดยสมการ
ต่อไปน้ี 
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                  PTR = dP/dMC = N/(N + 1)                                                (11) 
 
 ท่ีซ่ึง dP/dMC คืออตัราของการเปล่ียนแปลงของราคาอนัเน่ืองมาจากตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย 
(Marginal Cost : MC) และ N คือ จ านวนของบริษทัท่ีด าเนินงานอยู่ในตลาด ภายใตส้มมติฐาน
เหล่าน้ีการเปล่ียนแปลงของราคาอนัเน่ืองมาจากการต้นทุนหน่วยสุดท้ายข้ึนอยู่กับจ านวนของ
บริษทัเท่านั้น ไม่ข้ึนกบัความยดืหยุน่ของอุปสงคห์รืออุปทาน 
 
 โดยจากสมการพบวา่ในตลาดผูค้า้รายเดียว (N = 1) จะมีอตัราการส่งผา่นเพียง 50% เท่านั้น
ของการเพิ่มข้ึนใดๆในตน้ทุนคาร์บอน อยา่งไรก็ตามหากตลาดมีการแข่งขนัท่ีเพิ่มสูงข้ึน (จ านวน
ของบริษทัท่ีด าเนินงานในตลาดเพิ่มข้ึน) และการแข่งขนัเป็น la Cournot อตัราการส่งผา่นจะเพิ่มข้ึน
จนกระทัง่เขา้ใกล้ 100% ดงันั้นภายใตเ้ส้นอุปสงค์ท่ีมีลกัษณะเป็นเส้นตรงและมีตน้ทุนหน่วย
สุดทา้ยคงท่ี ยิ่งมีการแข่งขนัในอุตสาหกรรมสูงข้ึนเท่าไหร่ อตัราการส่งผ่านก็จะยิ่งสูงข้ึนเท่านั้น 
หรืออีกนัยหน่ึงก็คือ ยิ่งตลาดมีระดับของการผูกขาดมากเท่าไหร่ สัดส่วนของของต้นทุนท่ีถูก
ส่งผา่นก็จะยิง่นอ้ยลงไปเท่านั้น (Oxera, 2004; Sijm, 2005; Chen, 2008)  
 
 โดยผลลัพธ์ท่ีปรากฏสามารถอธิบายโดยความจริงท่ีว่า เม่ืออุตสาหกรรมกลายเป็น
อุตสาหกรรมท่ีมีการแข่งขนัมากข้ึน ราคาก็จะยิง่สอดคลอ้งกบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย ในตลาดแข่งขนั
ท่ีซ่ึงสมมติว่าผูผ้ลิตแสวงหาผลก าไรสูงสุด ผลลพัธ์ในเง่ือนไขดุลยภาพก็คือตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย 
(Marginal Cost: MC) เท่ากบัรายรับหน่วยสุดทา้ย (Margianl Revenue: MR) และเท่ากบัราคาตลาด
ดว้ย (MR = MC =P)  ดงันั้นเม่ือก าหนดให้ส่ิงอ่ืนๆคงท่ี (Ceteris Paribus) ตน้ทุนของคาร์บอนจะถูก
ส่งผ่านเต็มท่ีท าให้ราคาสูงข้ึน ในทางกลบักนัในตลาดท่ีมีการแข่งขนัน้อย ท่ีซ่ึงราคานั้นสูงกว่า
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยอนัเน่ืองมาจากท่ีเรียกว่า Mark-Up ต ่ากว่า 100% ของการเปล่ียนแปลงใน
ตน้ทุนคาร์บอนถูกคาดหวงัในการส่งผ่านไปยงัราคาสินค้า เพราะผูผ้ลิตในตลาดดังกล่าวยงัคง
พยายามท าให้ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยเท่ากบัรายรับหน่วยสุดทา้ย (เพื่อผลก าไรสูงสุด) นั่นคือผูผ้ลิต
เหล่าน้ีสามารถควบคุมราคาตลาดไดโ้ดยการเปล่ียนแปลงผลผลิต, รายรับหน่วยสุดทา้ย และดว้ย
เหตุน้ีท าใหต้น้ทุนส่วนเพิ่มของพวกเขาเบ่ียงเบนจากราคาของผลผลิตของพวกเขา 
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2. ต้นทุนหน่วยสุดท้ายมีค่าคงทีแ่ละเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็น Iso-elastic 

 
ภาพที ่5  การส่งผา่นของตน้ทุนของคาร์บอนภายใตต้ลาดแข่งขนัเปรียบเทียบกบัตลาดผูค้า้รายเดียว  

โดยมีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยเป็นค่าคงท่ีและเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็น Iso-elastic 
ท่ีมา: Sijm (2010) 
 จากภาพท่ี 2 อุปสงค์ต่อราคาท่ีมีความยืดหยุ่นคงท่ี (ε > 0) ส าหรับทั้งสองกรณีด้วย 
Cournot competition แต่ละบริษทัจะมีอตัราการส่งผา่นของตน้ทุนคาร์บอนในการผลกัดนัราคาถูก
ก าหนดโดยสมการดงัต่อไปน้ี  
 
                                                   PTR = dP/dMC = Nε/(Nε - 1)                                                  (12) 
 
 โดย ε คือความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา และ Nε ถูกสมมติวา่ให้มีค่ามากกวา่ 1 ดงันั้น
จากสมการบอกเป็นนัยได้ว่าภายใตโ้ครงสร้างของตลาดท่ีมีการแข่งขนัน้อย อตัราการส่งผ่านถูก
พิจารณาโดยความยดืหยุน่ของอุปสงค ์และอตัราการส่งผา่นน้ีสูงกวา่ 100% ส าหรับผูผ้กูขาดท่ีเผชิญ
กบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยท่ีมีค่าคงท่ีและเส้นอุปสงคท่ี์มีลกัษณะเป็น Iso-elastic สมการของอตัราการ
ส่งผา่นจะสัมพนัธ์กบั ε/(ε - 1) เพราะผูผ้กูขาดจะด าเนินการท่ีซ่ึงรายรับหน่วยสุดทา้ยมีค่าเป็นบวก 
ดงันั้นอุปสงค์จะมีความยืดหยุ่น (ε > 1) ซ่ึงบอกเป็นนัยว่าภายใต้เง่ือนไขตลาดเหล่าน้ี การ
เปล่ียนแปลงของราคาจะมากกว่าการเปล่ียนแปลงของต้นทุนหน่วยสุดท้าย (Smale, 2006) 
ตวัอย่างเช่นในภาพท่ี 2 ε มีค่าเท่ากบั 2 บอกเป็นนยัว่าในกรณีท่ีเป็นตลาดผูค้า้รายเดียว อตัราการ
ส่งผา่นจะเท่ากบั 200% อยา่งไรก็ตามอตัราการส่งผา่นน้ีจะลดลงเขา้ใกล ้100% เม่ืออุปสงค์มีการ
ตอบสนองต่อราคามากข้ึนและ/หรือตลาดมีการแข่งขนัเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นอตัราการส่งผ่านจะ
รุนแรงหรือไม่ข้ึนอยูก่บัวา่อุปสงคถู์กสมมติวา่มีลกัษณะเป็นเส้นตรงหรือ Iso-elastic 
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3. ต้นทุนหน่วยสุดท้ายผนัแปรและเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรง  
  
 ในส่วนของก่อนหนา้น้ี ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยถูกสมมติวา่มีค่าคงท่ี ทั้งๆท่ีระดบัของผลผลิต
และการเปล่ียนแปลงของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยเป็นผลอนัเน่ืองมาจากการคา้สิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (Emission Trading) ซ่ึงเท่ากบัว่าตน้ทุนคาร์บอนถูกน ามาเก่ียวขอ้งด้วย 
อยา่งไรก็ตามหากตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยท่ีไม่ไดร้วมเอาตน้ทุนของคาร์บอนนั้นผนัแปรและอุปสงคมี์
การตอบสนองต่อราคา นัน่เท่ากบัว่าระหว่างการเปล่ียนแปลงในส่วนของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยอนั
เน่ืองมาจากการคา้สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และตน้ทุนคาร์บอนไม่ครอบคลุมอีก
ต่อไป ดังนั้นตวัเศษของอตัราการการส่งผ่านจะถูกก าหนดอย่างชัดเจนเม่ือมีการอภิปรายหรือ
ประมาณค่าของการส่งผา่นตน้ทุนของคาร์บอน 
 

 
 
ภาพที ่6  การส่งผา่นของตน้ทุนของคาร์บอนภายใตต้ลาดแข่งขนัเปรียบเทียบกบัตลาดผูค้า้รายเดียว 

โดยมีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรและเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็นเส้นตรง 
ท่ีมา: Sijm (2010) 
 
 ในประเด็นน้ีสามารถอธิบายได้ดงัภาพท่ี 3 ท่ีแสดงถึงการส่งผ่านตน้ทุนของคาร์บอน
ส าหรับกรณีของตลาดผูค้า้รายเดียวเปรียบเทียบกบัตลาดแข่งขนัสมบูรณ์  โดยทั้งสองกรณีมีลกัษณะ
ท่ีเหมือนกนัคือเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงและเส้นของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยมีลกัษณะเป็น
เส้นตรงท่ีมีความชนัเป็นบวก เน่ืองมาจากการซ้ือ-ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์
เส้นอุปทานหรือก็คือเส้นตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยนั้นจะเพิ่มข้ึนจาก S0 ไปเป็น S1 โดย c คือปริมาณของ
ตน้ทุนของคาร์บอน (สมมติให้ตน้ทุนของคาร์บอนต่อหน่วยเท่ากนั) ภายใตต้ลาดแข่งขนัสมบูรณ์ 
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ราคาเท่ากบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย ดงันั้นถา้ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยเพิ่มข้ึนอนัเน่ืองมาจากการซ้ือขาย
สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ราคาในตลาดแข่งขนัสมบูรณ์จึงเพิ่มข้ึนอยา่งสอดคลอ้ง
กนักบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย อยา่งไรก็ตามถา้อุปสงคมี์การตอบสนองต่อราคา ปริมาณความตอ้งการ
จะลดลงเม่ือราคาเพิ่มข้ึน ปริมาณความตอ้งการน้อยบอกเป็นนยัถึงปริมาณของอุปทานท่ีน้อย แต่
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยจะเพิ่มข้ึนตามระดบัของผลผลิต ดงันั้นในกรณีของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปร
และเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรง (ตอบสนองต่อราคา) การเพิ่มข้ึนของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย 
(สุทธิ) อนัเน่ืองมาจากการซ้ือขายสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะต ่ากว่าการเพิ่มข้ึน
ของตน้ทุนคาร์บอน (ในขณะท่ีส่วนของการเพิ่มข้ึนในตน้ทุนคาร์บอนถูกชดเชยดว้ยการลดในส่วน
อ่ืนๆของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย)  
 
 ในรูปดา้นซ้ายของภาพท่ี 3 ความแตกต่างระหว่างการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย 
(สุทธิ) และตน้ทุนคาร์บอนถูกอธิบายส าหรับกรณีเป็นตลาดแข่งขนัสมบูรณ์ ตน้ทุนคาร์บอนของ
การซ้ือ-ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั c การเพิ่มข้ึนในส่วนของตน้ทุน
หน่วยสุดทา้ย (สุทธิ) เน่ืองจากการซ้ือ-ขายสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ถูกก าหนด
เป็น f โดยผลต่างของการเพิ่มข้ึนระหวา่งตน้ทุนคาร์บอนและตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยเท่ากบั g = c - f 
ภายใตต้ลาดแข่งขนัสมบูรณ์และเส้นอุปสงค์ท่ีมีลกัษณะเป็นเส้นตรง ราคา P0 - P1 ต ่ากว่าตน้ทุน
คาร์บอน   
  
 ในกรณีท่ีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรและเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรง การส่งผ่าน
ของตน้ทุนของคาร์บอนไปยงัราคาจะต ่าลงหากอุปสงคมี์การตอบสนองต่อราคามากข้ึนหรืออุปทาน
มีความยืดหยุน่น้อยลง ในกรณีของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปร มูลค่าของการส่งผ่านข้ึนอยู่กบัค า
นิยามของอตัราการส่งผา่น ถา้ PTR = dP/dCC (เม่ือ dCC คือ การเปล่ียนแปลงของตน้ทุนคาร์บอน) 
ในกรณีท่ีเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงและมีการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนหน่วยสุดทา้ย อตัราการ
ส่งผา่นจะต ่ากวา่กรณีท่ีนิยามให้ PTR = dP/dMC ท่ีซ่ึง dMC = dCC + (dMC0/dQ)(dQ/dCC) ซ่ึงมี
อตัราการส่งผ่านคิดเป็น 100% ในกรณีท่ีเป็นตลาดแข่งขนัสมบูรณ์และเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็น
เ ส้ นตร งทั้ ง ๆ ท่ี ไ ม่ ว่ า ต้น ทุ นห น่ ว ย สุ ดท้ า ย จ ะ เ ป็ นค่ า ผ ัน แปรห รื อ เ ป็ นค่ า ค ง ท่ี  โ ด ย 
(dMC0/dQ)(dQ/dCC) มีค่าเป็นลบเสมอ และ dP/dCC ต ่ากวา่ dP/dMC 
 
 ในกรณีของตลาดผูค้า้รายเดียวและเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็นเส้นตรง อตัราการส่งผ่าน 
(PTR) ถูกนิยามเท่ากบั dP/dCC โดยเม่ือก าหนดให้ส่ิงอ่ืนๆคงท่ี (Ceteris Paribus) จะต ่ากว่าหาก
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยมีค่าผนัแปรแทนท่ีจะมีค่าคงท่ี ในขณะท่ีความแตกต่างของ PTR ภายใตต้น้ทุน
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หน่วยสุดทา้ยผนัแปรเปรียบเทียบกบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยคงท่ีข้ึนอยู่กบัความชนัของเส้นอุปสงค์
และอุปทาน (ตวัอยา่งในรูปดา้นขวาของภาพท่ี 3 และภาพท่ี 1 ตามล าดบั) อยา่งไรก็ตามหาก PTR 
ถูกนิยามเท่ากบั dP/dMC (ดงัท่ียอ่หนา้ก่อนหนา้น้ี) PTR จะมีค่าเท่ากบั 50% ส าหรับผูผ้กูขาดท่ีเผชิญ
กบัเส้นอุปสงคท่ี์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงในทั้งสองกรณีท่ีตน้หน่วยสุดทา้ยมีค่าผนัแปรและคงท่ี ไม่วา่
ความชนัของอุปสงคห์รืออุปทานเป็นอยา่งไรก็ตาม ความชนัของรายรับหน่วยสุดทา้ยจะมีความชนั
มากกวา่เป็นสองเท่าของเส้นอุปสงคเ์สมอ 
  
 โดยส่วนมากแลว้ โครงสร้างของตลาดท่ีมีเส้นอุปสงค์ท่ีมีลกัษณะเป็นเส้นตรงและมีการ
แข่งขนัแบบ Cournot ในแต่ละบริษทั PTR ถูกนิยามเท่ากบั dP/dCC จะต ่ากวา่เสมอหากตน้ทุน
หน่วยสุดทา้ยมีค่าผนัแปร ในขณะท่ีความแตกต่างของ PTR ภายใตต้น้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปร
เปรียบเทียบกบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยคงท่ีข้ึนอยู่กบัความชันของเส้นอุปสงค์และอุปทาน ในทาง
กลบักนัหาก PTR ถูกนิยามเท่ากบั dP/dMC ซ่ึงเท่ากบั N/(N + 1) ส าหรับทุกโครงสร้างตลาดท่ีมี
ลกัษณะของเส้นอุปสงคเ์ป็นเส้นตรง ไม่วา่ความชนัของเส้นอุปสงคแ์ละเส้นอุปทานจะเป็นอยา่งไร
ก็ตาม และไม่ว่าตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยจะเป็นค่าคงท่ีหรือผนัแปรก็ตาม มากกว่านั้นยงัพบว่าไม่ว่า
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรจะมีความชนัเป็นบวกโดยท่ีเป็นเส้นตรงหรือไม่ก็ตาม 
  
 ในกรณีท่ีเส้นอุปทานไม่ใช่เส้นตรง การไดม้าของ PTR ส าหรับตลาดท่ีเผชิญกบัเส้นอุป
สงคท่ี์มีลกัษณะเป็นเส้นตรงและเส้นอุปทานท่ีมีลกัษณะเป็น iso-elasic ภายใตเ้ง่ือนไขเหล่าน้ี PTR 
ถูกนิยามเท่ากบั dP/dCC  ซ่ึงเป็นไปตามสมการดงัต่อไปน้ี  
 
4. ต้นทุนหน่วยสุดท้ายผนัแปรและเส้นอุปสงค์มีลกัษณะเป็น Iso-elastic 
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ภาพที่ 7  การส่งผา่นของตน้ทุนของคาร์บอนภายใตก้ารแข่งขนัเต็มท่ีเปรียบเทียบกบัตลาดผูค้า้ราย
เดียว โดยมีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรและเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็น Iso-elastic 

ท่ีมา: Sijm (2010) 
 
 ตามท่ีพาดพึงถึงในส่วนก่อนหนา้น้ี ในโครงสร้างตลาดท่ีมีเส้นอุปสงคท่ี์มีลกัษณะเป็น Iso-
elastic และจ านวนบริษทัท่ีด าเนินงานอยูใ่นตลาด N ของ Cournot อตัราการส่งผ่าน (PTR) ท่ีถูก
นิยามเท่ากบั dP/dCC จะต ่ากวา่ PTR ท่ีถูกนิยามเท่ากบั dP/dMC เสมอถา้ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยมี
ความชันเป็นบวก (แทนท่ีจะคงท่ี) ข้อแตกต่างของ PTR ภายใต้ต้นทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปร
เปรียบเทียบกบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยท่ีมีค่าคงท่ีข้ึนอยูก่บัความชนัของเส้นอุปสงคแ์ละอุปทาน โดย 
PTR ภายใตต้น้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรจะถูกท าให้ลดลงเม่ือเส้นอุปสงค์มีความยืดหยุน่มากข้ึน
หรือเส้นอุปทานมีความยดืหยุน่นอ้ยลง  
  
 ในทางตรงกนัขา้มถา้ PTR ถูกนิยามเท่ากบั dP/dMC ซ่ึงเหมือนกนักบัสมการในกรณีท่ี
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยมีค่าคงท่ีและเส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็น Iso-elastic (PTR = Nε/(Nε - 1)) ท่ีซ่ึง 
ε เป็นความยืดหยุ่นของอุปสงคท่ี์มีค่าคงท่ี (ε > 0) โดยสมการน้ีสามารถประยุกต์ใช้ไดก้บัทุก
โครงสร้างตลาดท่ีมีลกัษณะของเส้นอุปสงค์เป็นเส้นตรง ไม่ว่าความชนัของเส้นอุปสงค์และเส้น
อุปทานจะเป็นอย่างไรก็ตาม เช่นเดียวกบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยจะเป็นค่าคงท่ีหรือไม่ก็ได ้ยิ่งไปกว่า
นั้นยงัพบวา่ไม่วา่ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยผนัแปรจะมีความชนัเป็นบวกโดยท่ีเป็นเส้นตรงหรือไม่ก็ตาม 
 
 การไดม้าของ PTR ส าหรับโครงสร้างตลาดท่ีเผชิญกบัเส้นอุปสงคแ์ละอุปทานท่ีมีลกัษณะ
เป็น iso-elastic ภายใตเ้ง่ือนไขเหล่าน้ี สมการของ PTR ถูกนิยามเท่ากบั dP/dCC ซ่ึงเขียนเป็นสมการ
ไดด้งัต่อไปน้ี  
 

     T    
d 

d   
  

 

( - 
 

 ε 
)(   ε)

                                                  (13) 

 
 ยกตวัอยา่งในกรณีของตลาดแข่งขนัสมบูรณ์ (N = ∞) และตลาดผูค้า้รายเดียว ทั้งน้ีค่าของ  
ε = 1.5 และ b = 1.2 จะไดว้า่ PTR = 36% ภายใตต้ลาดแข่งขนัสมบูรณ์ และมีค่าเท่ากบั 107% 
ภายใตต้ลาดผูค้า้รายเดียว โดยภายใตเ้ง่ือนไขเหล่าน้ี PTR จะมีค่าสูงข้ึนถา้อุปสงค์ตอบสนองต่อ
ราคานอ้ยลงหรืออุปทานมีความยดืหยุน่เพิ่มข้ึน หรือ ตลาดมีการแข่งขนันอ้ยลง 
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บทที ่3 
 

วธิีด าเนินการวจิัย 
 

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาถึงแนวทางการบินท่ีเหมาะสมและการส่งผา่นตน้ทุนของการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินของประเทศไทยท่ีมีเส้นทางบินท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือ
จุดหมายปลายทางอยูใ่นอาณาเขตของมาตรการ EU ETS ซ่ึงในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแ้บ่งออกเป็น 2 
ส่วน คือ การเก็บรวบรวมขอ้มูล และการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 

การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 

 การเก็บรวบรวมและค้นคว้าข้อมูลท่ีจ  าเป็นจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ข้อมูลท่ีใช้ใน
การศึกษาคร้ังน้ี ประกอบด้วยขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เพียงเท่านั้น โดยมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี  
 

1.  ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎีการ
ค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยาน และการส่งผา่นตน้ทุน
ของสายการบิน ขอ้มูลเส้นทางท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยู่ในอาณาเขตของมาตรการ 
EU ETS ของสายการบินของประเทศไทย ขอ้มูลจากการศึกษาเอกสารงานวจิยั ขอ้มูลจากหน่วยงาน
ท่ีมีหนา้ท่ีเติมเช้ือเพลิงให้กบัอากาศยาน ขอ้มูลจากหน่วยงานขายเช้ือเพลิงให้กบัสายการบิน ขอ้มูล
จากโครงการซ้ือขายสิทธิของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสหภาพยุโรป (EU  ETS) เป็น
ตน้ 

 
เส้นทางให้บริการของสายการบินของประเทศไทย 

 
สายการบินของประเทศไทยมีเส้นทางบินท่ีมีจุดเร่ิมตน้หรือจุดหมายปลายทางอยูใ่นอาณา

เขตของมาตรการ EU ETS มีทั้งหมด 11 เส้นทาง โดยมีจุดเร่ิมตน้คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(กรุงเทพฯ) ไปยงั ท่าอากาศยานชาล เดอโกล (ปารีส),ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต (แฟรงคเ์ฟิร์ต), ท่า
อากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน), ท่าอากาศยานซูริค (ซูริค), ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิ
ลาน), ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน), ท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค), ท่าอากาศยานออสโล 
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(ออสโล), ท่าอากาศยานสตอกโฮม (สตอกโฮม), ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) 
และท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) เม่ือพิจารณาจากท่าอากาศยานฮบัของสายการบินคู่แข่งท่ี
อยูน่อกอาณาเขตของมาตรการ EU ETS ในแต่ละเส้นทางมีสายการบินคู่แข่งดงัต่อไปน้ี 

 
เส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส มีด้วยกนั
ทั้งส้ิน16 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Srilankan Airlines, Air China, China Southern, Etihad 
Airways, Korean Airlines, Emirates, Qatar Airways, Vietnam Airlines, Cathay Pacific, Singapore 
Airlines, Kuwait Air, China Eastern, Oman Air, Royal Jordanian, Egypt Airlines, El Al Israel 
Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต มี
ดว้ยกนัทั้งส้ิน12 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Srilankan Airlines, Air China, Emirates, Malaysia 
Airlines, Qatar Airways, Singapore Airlines, Cathay Pacific, Korean Airlines, Etihad Airways, 
China Eastern, Egypt Airlines, Asiana Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-โคเปนเฮเกน 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-โคเปนเฮเกน มี
ดว้ยกนัทั้งส้ิน 3 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Qatar Airways, Emirates, Air China 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-ซูริค 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต มี
ดว้ยกนัทั้งส้ิน 5 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Qatar Airways, Emirates, Oman Air, Air India, El 
All Israel Airlines 

 
 



38 

47 
 

 

เส้นทาง กรุงเทพ-มิลาน 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-มิลาน มีดว้ยกนั
ทั้งส้ิน 8 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Etihad Airways, Air China, Cathay Pacific, Qatar Airways, 
Emirates, Korean Airlines, Ethiopian Airlines, Egypt Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-ลอนดอน 

 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ลอนดอน มีดว้ยกนั
ทั้งส้ิน 21 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Etihad Airways, JET Airways, Srilankan Airlines, China 
Southern, Emirates, Royal Brunei, Egypt Airlines, Gulf Air, Air India, Qatar Airways, Malaysia 
Airlines, Korean Airlines, Cathay Pacific, Oman Air, Royal Jordanian, China Eastern, Kuwait 
Air, Air China, Kenya Airways, El All Israel Airlines, Asiana Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-มิวนิค 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-มิวนิค มีด้วยกนั
ทั้งส้ิน 6 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Air China, Emirates, Etihad Airways, Qatar Airways, Oman 
Air, Egypt Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-ออสโล 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ออสโล มีเพียงสาย
การบินเดียว คือ Qatar Airways 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-สตอกโฮม 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-สตอกโฮม มีดว้ยกนั
ทั้งส้ิน 3 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Air China, Qatar Airways, Emirates 
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เส้นทาง กรุงเทพ-โรม 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-โรม มีดว้ยกนัทั้งส้ิน 
9 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Air China, China Eastern, Qatar Airways, Cathay Pacific, 
Emirates, Kuwait Air, Etihad Airways, Royal Jordanian, Egypt Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-มอสโคว 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-มอสโคว มีดว้ยกนั
ทั้งส้ิน 6 สายการบิน ประกอบไปดว้ย Emirates, Etihad Airways, Qatar Airways, Royal Jordanian, 
Uzbekistan Airways, Vietnam Airlines 
 
 ทั้งน้ีขอ้แตกต่างระหวา่งแนวทางบินออ้มสายการบินคู่แข่งกบัแนวทางบินตรงสายการบิน
ของประเทศไทยท่ีมีเส้นทางบินเขา้ไปในสหภาพยุโรป ตามเส้นทางท่ีได้กล่าวมาก่อนหน้าน้ีคือ 
แนวทางการบินออ้มของสายการบินคู่แข่งจะท าการบินไปยงัท่าอากาศยานฮบัของตนเอง ก่อนท่ีจะ
บินต่อไปยงัท่าอากาศยานจุดหมายปลายทาง ซ่ึงต่างจากแนวทางการบินของสายการบินของ
ประเทศไทย ท่ีมีการบินตรงไปยงัท่าอากาศยานจุดหมายปลายทางเลย ยกตวัอยา่งเช่น สายการบิน
กาตาร์ แอร์เวย ์ในเส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส ท าการบินจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพ) ไปยงั
ท่าอากาศยานโดฮา (โดฮา) ซ่ึงเป็นท่าอากาศยานฮบัของสายการบิน ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่า
อากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส) เป็นตน้ 
 
 เราพิจารณาเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานระหว่างแนวทางการบินตรงซ่ึงเป็นแนว
ทางการบินท่ีใชอ้ยู่เดิมของสายการบินของประเทศไทยกบัแนวทางการบินออ้มท่ีซ่ึงพิจารณาจาก
เส้นทางบินของสายการบินคู่แข่งท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั อนัแสดงถึงทางเลือกของสายการบินของ
ประเทศไทยท่ีอาจใชแ้ทนการบินตรงท่ีมีอยูเ่ดิม เพื่อตรวจสอบวา่แนวทางการบินตรงของสายการ
บินของประเทศไทย ยงัคงเป็นแนวทางท่ีมีความเหมาะสมหรือไม่กบัมาตรการ EU ETS ของ
สหภาพยโุรป 
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ท่าอากาศยานฮับของสายการบินคู่แข่ง 
 
ตารางที ่2  ท่าอากาศยานฮบัของสายการบินคู่แข่งท่ีอยูน่อกสหภาพยโุรป   
 

สายการบิน ท่าอากาศยานฮับของสายการบิน 
Cathay Pacific Hong Kong International Airport 
Royal Jordanian Airlines Queen Alia International Airport 
Malaysia Airlines Kuala Lumpur International Airport 
Qatar Airways Doha International Airport 
Korean Air Incheon International Airport 
Kenya Airways Jomo Kenyatta International Airport 
Vietnam Airlines Tan Son Nhat International Airport 
China Eastern Airlines Shanghai Pudong International Airport 
Asiana Airlines Incheon International Airport 
Singapore Airlines Singapore Changi Airport 
EgyptAir Cairo International Airport 
Ethiopian Airlines Addis Ababa Bole International Airport 
Gulf Air Bahrain International Airport 
Royal Brunei Airlines Brunei International Airport 
China Southern Airlines Guangzhou Baiyun International Airport 
Oman Air Muscat International Airport 
Kuwait Airways Kuwait International Airport 
Air India Delhi-Indira Gandhi International Airport 
Jet Airways 
Etihad Airways 
Air China 
Uzbekistan Airways 
Emirates 

Mumbai-Chatrapati Shivaji International Airport 
Abu Dhabi International Airport 
Beijing Capital International Airport 
Tashkent International Airport 
Dubai International Airport 

ท่ีมา: Schofield Adrian (2012) 
 
 

http://en.wikipedia.org/wiki/Guangzhou_Baiyun_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Delhi
http://en.wikipedia.org/wiki/Indira_Gandhi_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Mumbai
http://en.wikipedia.org/wiki/Chatrapati_Shivaji_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Beijing_Capital_International_Airport
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ภาพที ่8  ต  าแหน่งของท่าอากาศยานฮบัของสายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทย 
หมายเหตุ: A คือ Beijing Capital International Airport, B คือ Incheon International Airport, C คือ 

Shanghai Pudong International Airport, D คือ Guangzhou Baiyan International Airport, 
E คือ Hong Kong International Airport, F คือ Tan Son Nhat International Airport, G 
คือ Brunei International Airport, H คือ Kuala Lumpur International Airport, I คือ 
Singapore Changi Airport, J คือ Delhi-Indira Gandhi International Airport, K คือ 
Mumbai-Chatrapati Shivaji International Airport, L คือ Bandaranaike International 
Airport, M คือ Cairo International Airport, N คือ Queen Alia International Airport, O 
คือ Kuwait International Airport, P คือ Bahrain International Airport, Q คือ Doha 
International Airport, R คือ Abu Dhabi International Airport, S คือ Muscat 
International Airport, T คือ Addis Ababa Bole International Airport, U คือ Jomo 
Kenyatta International Airport 

 
การวเิคราะห์ข้อมูล 

 
ต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
 
 ในการศึกษาคร้ังน้ี เราได้ท าการพิจารณาตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน โดยแบ่ง
ตน้ทุนดงักล่าวออกเป็น 2 ส่วน ดว้ยกนั ประกอบดว้ย ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานและตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยาน โดยสามารถเขียนเป็นสมการไดด้งัต่อไปน้ี 
 

   ตน้ทุนการด าเนินงาน = ตน้ทุนเช้ือเพลิง + ตน้ทุนการปล่อย CO2  (14) 

http://en.wikipedia.org/wiki/Delhi
http://en.wikipedia.org/wiki/Indira_Gandhi_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Mumbai
http://en.wikipedia.org/wiki/Chatrapati_Shivaji_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Bandaranaike_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Bandaranaike_International_Airport
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ต้นทุนเช้ือเพลงิของอากาศยาน 
 

การค านวณหาตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน ประกอบไปดว้ย 3 ขั้นตอน ดงัต่อไปน้ี 
 
1.  การค านวณหาปริมาณเช้ือเพลิงของอากาศยานท่ีใช้ในการเดินทาง หรือ Ramp Fuel  

สามารถค านวณหาไดจ้ากโปรแกรมค านวณเช้ือเพลิงของอากาศยาน ซ่ึงมีหน่วยเป็น กิโลกรัม 
  

2.  การแปลงหน่วยจากมวลเป็นปริมาตร ทั้งน้ีเน่ืองจาก ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีไดจ้ากการ
วางแผนนั้นมีหน่วยเป็น กิโลกรัม ซ่ึงจะตอ้งน ามาแปลงหน่วยเป็น ลิตร ก่อน จึงจะสามารถเติม
เช้ือเพลิงให้กบัอากาศยานไดอ้ย่างถูกตอ้ง ซ่ึงสามารถค านวณหาไดจ้ากสูตร D = M/V โดยความ
หนาแน่นของเช้ือเพลิงของอากาศยาน สามารถทราบไดจ้าก หน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ีเติมเช้ือเพลิงให้กบั
อากาศยาน 

 
3.  การค านวณตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน สามารถหาไดจ้ากการน าราคาคูณกบัปริมาณ

เช้ือเพลิงท่ีเติมให้กับอากาศยาน โดยราคาเช้ือเพลิงของอากาศยาน สามารถหาข้อมูลได้จาก
หน่วยงานท่ีขายเช้ือเพลิงใหส้ายการบิน 

 
ต้นทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน 
 
 การค านวณหาตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยาน ประกอบไปดว้ย 3 
ขั้นตอน ดงัต่อไปน้ี 
 

1.  การค านวณปริมาณของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกจากอากาศยานใน
ระหวา่งท าการบิน ซ่ึงประกอบไปดว้ย 3 ขั้นตอน คือ 

 
     1.1  การค านวณค่าเฉล่ียของ Emission Factor ส าหรับแต่ละปริมาณเช้ือเพลิงท่ีก าหนด

ของรุ่นอากาศยานท่ีสนใจ จากสมการ        Uplift a  
∑ (

mfuel  x       fuel
d  x  maxa  x    x (mp  mf)

)r
   

r
 

 
     1.2  การค านวณ Emission Factor ส าหรับการเดินทางในแต่ละเท่ียวบิน จากสมการ 

       j   ∑        uplift a x  a
p
a   
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     1.3  การค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกจากอากาศยาน จาก
สมการ     

  ∑ mj x dj x      x       j 
n
j   

 
2.  การแปลงหน่วยจาก กิโลกรัม เป็น ตนั เน่ืองจาก มาตรการ EU ETS มีการคิดค่าปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นราคาต่อตนั 
 

3.  การค านวณหาตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ สามารถหาไดจ้ากการน าราคา
คูณกับปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ี ถูกปล่อยออกมา โดยราคาของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อตนั โดยสามารถหาขอ้มูลได้จาก European Union Emission Trading 
Scheme (EU ETS) 
 
การวเิคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินของสายการบิน 
 
 เราสามารถวิเคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินของสายการบินของประเทศไทย 
ท่ีมีการใชอ้ยูใ่นปัจจุบนัวา่มีความเหมาะสมหรือไม่ สามารถท าไดด้งัน้ี 
 

เปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย จากการใชแ้นวทางการ
บินตรง (Direct Flight) กบัแนวทางการบินออ้ม (Indirect Flight) ท่ีซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินของ
สายการบินคู่แข่งท่ีมีจุดเร่ิมตน้และจุดหมายปลายทางเดียวกนักบัสายการบินของประเทศไทยและมี
ตน้ทุนการด าเนินงานต ่าท่ีสุดในบรรดาเส้นทางบินต่างๆ ของสายการบินคู่แข่ง ทั้งน้ีหากตน้ทุนการ
ด าเนินงานของแนวทางการบินออ้มต ่ากวา่แนวทางการบินตรงท่ีใชอ้ยูเ่ดิม ผูบ้ริหารของสายการบิน
ของประเทศไทยควรท่ีจะมีการพิจารณาความเหมาะสมของการใชแ้นวทางการบินของสายการบิน
ใหม่ เพื่อท่ีจะสามารถใชแ้นวทางการบินให้มีความเหมาะสมต่อการรับมือกบัตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึนจาก
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดจ์ากผลของมาตรการ EU ETS 
 
การวเิคราะห์การส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินของประเทศ
ไทย 
 
 เพื่อให้ง่ายต่อการศึกษาการส่งผ่านตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
อากาศยานของสายการบินของประเทศไทย อา้งอิงจากงานวิจยัของ E. Glen Weyl (2009) และ Jos 
Sijm (2010) โดยสมมติให้เส้นอุปสงคมี์ลกัษณะเป็นเส้นตรงท่ีความชนัมีค่าเป็นลบ และเส้นตน้ทุน
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หน่วยสุดทา้ยของการผลิตเป็นเส้นตรงท่ีมีค่าคงท่ี  และใชแ้บบจ าลองการแข่งขนัของ Cournot ใน
การวิเคราะห์การส่งผ่านตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสาย
การบินของประเทศไทย โดยท่ีแบบจ าลองของ Cournot อยูบ่นพื้นฐานของการคาดคะเนท่ีวา่สาย
การบินคู่แข่งจะไม่มีปฏิกิริยาต่อการเปล่ียนแปลงการผลิตโดยการเปล่ียนแปลงผลผลิตของพวกเขา  
 
 จากการท่ีสายการบินของประเทศไทยเป็นผูใ้ห้บริการเพียงรายเดียวท่ีให้บริการการขนส่ง
ทางอากาศจากประเทศไทยไปยงัสหภาพยุโรปดว้ยวิธีการบินตรง ท่ีซ่ึงใชเ้วลาในการเดินทางและมี
ความยุ่งยากในการเดินทางน้อยกว่าสายการบินคู่แข่งรายอ่ืนๆ ดงันั้นในงานวิจยัช้ินน้ีตลาดการ
ใหบ้ริการการขนส่งทางอากาศจากประเทศไทยไปยงัสหภาพยุโรปท่ีใชใ้นการวิเคราะห์การส่งผา่น
ตน้ทุนดงักล่าวจึงเป็นตลาดผูค้า้รายเดียว (Monopoly) ซ่ึงเม่ือพิจารณาเง่ือนไขล าดบัท่ี 1 (First-Order 
Condition) ของผูผ้กูขาดสามารถเขียนไดด้งัสมการท่ี 1 คือ   p    

p

  p 
 โดย µ คืออ านาจตลาดของ

ผูผ้ลิต ซ่ึงมีค่าเท่ากบั ราคา (p) หารดว้ยความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา ( )  
 
 ทั้งน้ีเราสามารถพิจารณาการส่งผ่านของตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงั

ราคาตัว๋ของโดยสารไดจ้ากสมการท่ี 2 คือ (    
dp

d 
  

 

 -  
)    คืออตัราการส่งผ่านตน้ทุนของการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบิน ซ่ึง µ’ สามารถค านวณหาได้

จากสมการท่ี 3 (µ’ = 
 

 ( )
)  

 
การวิเคราะห์การตอบสนองของต้นทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยเมื่อราคา
สิทธิของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และราคาเช้ือเพลงิของอากาศยานเปลีย่นแปลงไป 
 

เราวิเคราะห์การตอบสนองของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีมีต่อราคาเช้ือเพลิง
และราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน โดยการสังเกตเปอร์เซ็นตก์าร
เปล่ียนแปลงของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินเม่ือราคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 1%, 5% และ 10% ตามล าดบั 
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บทที ่4 
 

ผลและวจิารณ์ 
 

 เราสามารถน าขอ้มูลท่ีท าการเก็บรวบรวมมาท าการวิเคราะห์โดยแยกออกเป็นส่วนต่างๆ 
ดงัต่อไปน้ีคือ การวิเคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินของสายการบิน, การวิเคราะห์การ
ตอบสนองของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย และการวิเคราะห์การส่งผา่น
ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดไ์ปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบิน 

 
ผลการวจัิย 

 
การวเิคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินของสายการบิน 
 

จากการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินซ่ึงประกอบไปดว้ย ตน้เช้ือเพลิงและ
ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินตรงและแนว
ทางการบินอ้อมท่ีซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีต้นทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุดในบรรดาเส้นทางของสายการบินคู่แข่งด้วยกันท่ีมีจุดเร่ิมต้นและปลายทาง
เดียวกันกับสายการบินของประเทศไทย โดยสามารถแสดงผลการค านวณได้ดังตารางท่ี 1 
(ก าหนดใหร้าคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 
14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั)  
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ตารางที ่3  ตารางแสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยและสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน 
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

      Liters Baht Tons Baht     
Bangkok-Frankfurt -  A340-600 113,144.74 1,584,026.41 106.61 24,387.17 1,608,413.59 THAI Airways 

  Dubai   124,606.80 1,744,495.23 57.53 13,160.49 1,757,655.72 Emirates 

   - B747-400 154,980.37 2,169,725.12 106.61 24,387.17 2,194,112.29 THAI Airways 
  Dubai   170,680.72 2,389,530.14 57.48 13,149.02 2,402,679.16 Emirates 

Bangkok-Zurich -  A340-600 113,751.56 1,592,521.85 107.27 24,537.83 1,617,059.69 THAI Airways 
  Delhi   117,386.94 1,643,417.14 73.05 16,710.32 1,660,127.46 Air India 

Bangkok-London  - A340-600 119,537.07 1,673,519.02 113.46 25,954.06 1,699,473.08 THAI Airways 
  Mumbai   130,083.10 1,821,163.42 85.65 19,592.81 1,840,756.23 Jet Airways 
   - B747-All Series 163,736.34 2,292,308.78 113.46 25,954.06 2,318,262.84 THAI Airways 
  Mumbai   178,182.15 2,494,550.05 85.64 19,590.01 2,514,140.06 Jet Airways 

Bangkok-Paris  - A380-800 201,357.44 2,819,004.15 111.95 25,607.53 2,844,611.68 THAI Airways 
  Kuwait   218,758.20 3,062,614.74 52.30 11,963.76 3,074,578.50 Kuwait Air 

Bangkok-Rome  - B747-400 153,128.41 2,143,797.80 105.16 24,055.72 2,167,853.52 THAI Airways 
  Kuwait   161,910.90 2,266,752.64 41.44 9,478.63 2,276,231.28 Kuwait Air 
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ตารางที ่3 (ต่อ)  
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

   Liters Baht Tons Baht   
Bangkok-Milan  - B747-400 156,200.12 2,186,801.71 107.58 24,608.14 2,211,409.85 THAI Airways 

  Dubai   168,599.18 2,360,388.49 55.86 12,777.36 2,373,165.86 Emirates 
Bangkok-Munich  - B747-All Series 151,955.12 2,127,371.71 104.26 23,849.81 2,151,221.52 THAI Airways 

  Dubai   166,427.47 2,329,984.53 54.21 12,399.58 2,342,384.10 Emirates 
Bangkok-Copenhagen -  B777-200 120,526.68 1,687,373.56 102.33 23,407.87 1,710,781.43 THAI Airways 

  Dubai   137,289.13 1,922,047.88 57.18 13,079.12 1,935,127.00 Emirates 
Bangkok-Oslo  - B777-200 120,954.83 1,693,367.61 102.75 23,503.29 1,716,870.90 THAI Airways 

  Doha   143,624.49 2,010,742.89 58.81 13,453.79 2,024,196.68 Qatar Airways 
Bangkok-Stockholm  - B777-200 116,365.80 1,629,121.25 98.29 22,483.81 1,651,605.06 THAI Airways 

  Dubai   136,882.56 1,916,355.85 56.78 12,987.60 1,929,343.45 Emirates 
Bangkok-Moscow -  B777-200 101,257.31 1,417,602.28 83.62 19,129.06 1,436,731.34 THAI Airways 

  Tashkent   105,067.48 1,470,944.74 32.84 7,512.37 1,478,457.11 Uzbekistan Airways 

หมายเหตุ: ราคาเช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานคือ 14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั (ธนัวาคม, 2556) 
ท่ีมา: จากการค านวณ
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ตารางท่ี 3 แสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย 
จากการใช้แนวทางการบินตรงและแนวทางการบินออ้มซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทาง
ของสายการบินคู่แข่งท่ีมีจุดเร่ิมตน้และปลายทางเดียวกนักบัสายการบินของประเทศไทยทั้งส้ิน 11 
เส้นทาง โดยมีจุดเร่ิมตน้คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั ท่าอากาศยานชาล เดอ โกล 
(ปารีส), ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต (แฟรงคเ์ฟิร์ต), ท่าอากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน), ท่า
อากาศยานซูริค (ซูริค), ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน), ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน), ท่า
อากาศยานมิวนิค (มิวนิค), ท่าอากาศยานออสโล (ออสโล), ท่าอากาศยานสตอกโอม (สตอกโฮม), 
ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) และท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) ซ่ึง
ประกอบไปดว้ยขอ้มูลดงัต่อไปน้ี  
 
 ส าหรับคอลมัน์ท่ี 1 ของตาราง คือ เส้นทางให้บริการของสายการบินของประเทศไทย 
(Routes) ใชใ้นการจ าแนกการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานท่ีไดจ้ากแนวทางการบินตรงของ
สายการบินของประเทศไทยกบัแนวทางการบินออ้มซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทางของ
สายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทาง, คอลมัน์ท่ี 2 ของตารางคือ เมืองฮบัของสายการบิน (City Hubs) 
พิจารณาตามฮบัของสายการบินคู่แข่ง ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินคู่แข่งแต่ละสายการบินต่างมีฮบัเป็น
ของตวัเอง ซ่ึงจะแตกต่างกนัไปสัญชาติของสายการบิน โดยเส้นทางบินตามแนวทางของสายการ
บินคู่แข่งซ่ึงใช้แนวทางการบินออ้ม จะมีเส้นทางบินไปยงัฮบัของตนเอง ก่อนท าการบินต่อไปยงั
จุดหมายปลายทาง, คอลมัน์ท่ี 3 ของตาราง แสดงรุ่นของอากาศยาน (Aircraft Types) ท่ีใชใ้นการ
ด าเนินงานในแต่ละเส้นทางบิน ซ่ึงอากาศยานแต่ละรุ่นมีปริมาณความจุของผูโ้ดยสารหรืออตัราการ
เผาผลาญเช้ือเพลิงท่ีแตกต่างกนั, คอลมัน์ท่ี 7 ของตาราง คือสายการบินท่ีใชเ้ส้นทางบินนั้นๆ ใชเ้พื่อ
จ าแนกวา่รายละเอียดของขอ้มูลตามท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้นั้นเป็นเส้นทางบินของสายการบินใด 
 
 ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน (Total Cost) ซ่ึงถูกแสดงในคอลมัน์ท่ี 6 ของตาราง 
เป็นขอ้มูลท่ีถูกน ามาใช้ในการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของแนวทางการบินตรงกบัแนว
ทางการบินอ้อมท่ีซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีต้นทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุดในบรรดาเส้นทางบินของสายการบินคู่แข่งทั้งหมดท่ีมีเส้นทางบินจากจุดเร่ิมตน้
ไปยงัจุดหมายปลายทางเดียวกนักบัสายการบินของประเทศไทยในแต่ละเส้นทางบิน ทั้งน้ีตน้ทุน
การด าเนินงานของสายการบินสามารถถูกจ าแนกออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน (Fuel 
Cost) และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน (CO2 Cost) โดยแสดงไวใ้น
คอลมัน์ท่ี 4.2 และ 5.2 ของตาราง ตามล าดบั  
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 ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน (Fuel Cost) เกิดจากการน าปริมาณเช้ือเพลิงท่ีเติมให้กบั
อากาศยาน (Ramp Fuel) ซ่ึงถูกแสดงไวใ้นคอลมัน์ท่ี 4.1 ของตาราง คูณดว้ยราคาเช้ือเพลิงของ
อากาศยาน และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน (CO2 Cost) เกิดจากการ
น าปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน (CO2 Emission) ซ่ึงถูกแสดงไวใ้นคอลมัน์ท่ี 5.1 
ของตาราง คูณดว้ยราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
(ก าหนดให้ราคาเช้ือเพลิงของอากาศยานและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
อากาศยานมีค่าเท่ากบั 14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั ตามล าดบั) 
 
1.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยังท่าอากาศยานแฟรงค์เฟิร์ต (แฟรงค์
เฟิร์ต) 
 

1.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั 
ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต (แฟรงคเ์ฟิร์ต) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานทั้งหมด 2 รุ่น 
คือ A340-600 และ B747-400 โดยไม่มีเมืองฮบั (City Hubs) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใช้
แนวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยาน
ระหวา่งทางใดๆ  
 
 ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,608,413.59 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,584,026.42 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 24,387.17 บาท 
 
 ส่วนอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,194,112.29 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,169,725.12 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 24,387.17 บาท 
 

1.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต (แฟรงคเ์ฟิร์ต) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุน
การด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates โดยมีเมืองฮบั (City 
Hubs) คือ ดูไบ (ท่าอากาศยานดูไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใช้แนวทางการบินออ้ม 
กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานดูไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานแฟ
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รงค์เฟิร์ต จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยู่
เดิมของสายการบินของประเทศไทย 

 
ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 

1,757,655.72 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,744,495.23 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 13,160.49 บาท 

 
ส่วนอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 

2,402,679.16 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,389,530.14 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 13,149.02 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น A340-600 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 11,226.68 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
160,468.81 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 149,242.13 
บาท/เท่ียวบิน 

 
ส าหรับอากาศยานรุ่น B747-400 ผลลพัธ์ท่ีได้ยงัคงเป็นเช่นเดียวกนักบัอากาศยานรุ่น 

A340-600 กล่าวคือ ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน 
Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากว่า
แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 11,238.15 บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศ
ยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนว
ทางการบินออ้มสูงกวา่แนวทางการบินตรงเท่ากบั 219,805.02 บาท/เท่ียวบิน ดงันั้นจึงจะเห็นไดว้า่
ผลจากการลดลงของตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานน้อยกวา่ผลจากการ
เพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน แนวทางการบินออ้มจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกวา่
แนวทางการบินตรงเท่ากบั 208,566.87 บาท/เท่ียวบิน 
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2.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานซูริค (ซูริค) 
 

2.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานซูริค (ซูริค) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น A340-600 โดยไม่มีเมืองฮบั 
(City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่าอากาศ
ยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ  
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,617,059.69 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,592,521.85 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 24,537.83 บาท 
 

2.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานซูริค (ซูริค) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการด าเนินงานต ่า
ท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Air India โดยมีเมืองฮบั (City Hubs) คือ เดลี (ท่า
อากาศยานเดลี) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใชแ้นวทางการบินออ้ม กล่าวคืออากาศยานท า
การบินไปลงยงัท่าอากาศยานเดลี ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานซูริค จึงมีต้นทุนการ
ด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่เดิมของสายการบินของ
ประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,660,127.47 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,643,417.15 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 16,710.32 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น A340-600 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Air India จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 7,827.51 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
50,895.3 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
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แนวทางการบินออ้มจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกวา่แนวทางการบินตรงเท่ากบั 43,067.77 บาท/
เท่ียวบิน 

 
3.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน) 
 

3.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั 
ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน) สายการบินของประเทศไทยใช้อากาศยานทั้งหมด 2 รุ่น คือ 
A340-600 และ B747-All Series โดยไม่มีเมืองฮบั (City Hubs) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใช้
แนวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยาน
ระหวา่งทางใดๆ  
 
 ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,699,473.08 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,673,519.02 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 25,954.06 บาท 
 
 ส่วนอากาศยานรุ่น B747-All Series สายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดเท่ากบั 
2,318,262.84 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,292,308.78 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 25,954.06 บาท 
 

3.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Jet Airways โดยมีเมืองฮบั (City 
Hubs) คือ มุมไบ (ท่าอากาศยานมุมไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใช้แนวทางการบินออ้ม 
กล่าวคือ อากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานมุมไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยาน
ฮีทโทรล จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่
เดิมสายการบินของประเทศไทย 

 
ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A340-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 

1,840,756.23 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,821,163.42 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 19,592.81 บาท 
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ส่วนอากาศยานรุ่น B747-All Series สายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดเท่ากบั 
2,514,140.06 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,494,550.05 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 19,590.01 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น A340-600 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Jet Airways จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 6,361.25 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
147,644.40 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 141,283.15 
บาท/เท่ียวบิน  

 
ส าหรับอากาศยานรุ่น B747-All Series ผลลพัธ์ท่ีไดย้งัคงเป็นเช่นเดียวกนักบัอากาศยานรุ่น 

A340-600 กล่าวคือ ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน 
Jet Airways จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่า
กว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่เดิมเท่ากบั 6,364.05 บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้
อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับ
แนวทางการบินออ้มสูงกวา่แนวทางการบินตรงเท่ากบั 202,241.27 บาท/เท่ียวบิน ดงันั้นจึงจะเห็น
ไดว้า่ผลจากการลดลงของตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจาก
การเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน แนวทางการบินออ้มจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูง
แนวทางการบินตรงเท่ากบั 195,877.22 บาท/เท่ียวบิน 

 
4.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยาน ชาล เดอ โกล (ปารีส) 
 

4.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น A380-800 โดย
ไม่มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไป
ยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
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 ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A380-800 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,844,611.68 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,819,004.15 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 25,607.53 บาท 
  

4.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Kuwait Air โดยมีเมืองฮบั (City 
Hubs) คือ คูเวต (ท่าอากาศยานคูเวต) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใช้แนวทางการบินออ้ม 
กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานคูเวต ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานชาล 
เดอ โกล จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่
เดิมของสายการบินของประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น A380-600 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
3,074,578.50 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 3,062,614.74 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 11,963.76 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น A380-800 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Kuwait Air จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 13,643.77 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
243,610.59 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 229,966.82 
บาท/เท่ียวบิน 
 
5.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานลโีอนาโด ดาวนิชี (โรม) 
 

5.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) สายการบินของประเทศไทยใช้อากาศยานรุ่น 
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B747-400 โดยไม่มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึง
ท าการบินไปยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,167,853.52 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,143,797.81 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 24,055.72 บาท 
 

5.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมี
ตน้ทุนการด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Kuwait Air โดยมีเมือง
ฮบั (City Hubs) คือ คูเวต (ท่าอากาศยานคูเวต) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจาณาการใชแ้นวทางบินออ้ม 
กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานคูเวต ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานลีโอ
นาโด ดาวนิชิ-ฟิอูมิชิโอ จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบิน
ตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสายการบินของประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,276,231.28 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,266,752.64 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 9,478.63 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B747-400 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Kuwait Air จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 14,577.09 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
122,954.83 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 108,377.76 
บาท/เท่ียวบิน 
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6.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน) 
 

6.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B747-400 โดยไม่มี
เมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่า
อากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,211,409.85 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,186,801.71 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 24,608.14 บาท 
 

6.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates โดยมีเมืองฮบั (City Hubs) 
คือ ดูไบ (ท่าอากาศยานดูไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใชแ้นวทางการบินออ้ม กล่าวคือ
อากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานดูไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานมาลเพนซ่า 
จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสาย
การบินของประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B747-400 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,373,165.86 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,360,388.49 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 12,777.36 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B747-400 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 11,830.78 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานส าหรับแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
173,586.78 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
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แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 161,756.01 
บาท/เท่ียวบิน 
 
7.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค)  
 

7.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B747-All Series โดยไม่
มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงั
ท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้งน้ีอากาศยานรุ่น B747-All Series สายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดเท่ากบั 
2,151,221.52 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,127,371.71 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 23,849.81 บาท 

 
7.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั

ท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีต้นทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates โดยมีเมืองฮบั (City Hubs) 
คือ ดูไบ (ท่าอากาศยานดูไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใชแ้นวทางการบินออ้ม กล่าวคือ
อากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานดูไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานมิวนิค จึงมี
ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสายการ
บินของประเทศไทย 
 

ทั้งน้ีอากาศยานรุ่น B747-All Series สายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดเท่ากบั 
2,342,384.10 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,329,984.53 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 12,399.58 บาท 

 
จะเห็นไดว้่าส าหรับอากาศยานรุ่น B747-All Series นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้ม

ส าหรับเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมี
ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 11,450.23 
บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผล
ให้ต้นทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานของแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
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202,612.82 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 191,162.58 
บาท/เท่ียวบิน 
 
8.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปท่าอากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน) 
 

8.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B777-200 
โดยไม่มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบิน
ไปยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 

 
ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 

1,710,781.43 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,687,373.56 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 23,407.87 บาท 
 

8.2  สายการบินคู่แข่ง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่า
อากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุน
การด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates โดยมีเมืองฮบั (City 
Hubs) คือ ดูไบ (ท่าอากาศยานดูไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใช้แนวทางการบินออ้ม 
กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานดูไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยาน
โคเปนเฮเกน จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้
อยูเ่ดิมของสายการบินของประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,935,127.00 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,922,047.88 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 13,079.12 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B777-200 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 10,328.75 บาท/
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เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ต้นทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานของแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
234,674.32 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 224,345.57 
บาท/เท่ียวบิน 
 
9.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานออสโล (ออสโล) 
 

9.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานออสโล (ออสโล) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B777-200 โดยไม่มี
เมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่า
อากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,716,870.90 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,693,367.61 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 23,503.29 บาท 
 

9.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานออสโล (ออสโล) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีต้นทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Qatar Airways โดยมีเมืองฮบั (City 
Hubs) คือ โดฮา (ท่าอากาศยานโดฮา) ทั้ งน้ีเน่ืองจากสายการบินดังกล่าวใช้แนวทางบินอ้อม 
กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานโดฮา ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยาน
ออสโล จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิม
ของสายการบินของประเทศไทย 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
2,024,196.68 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 2,010,742.89 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 13,453.79 บาท 
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จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B777-200 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ
เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Qatar Airways จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมี
ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 10,049.50 
บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผล
ให้ต้นทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานของแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
317,375.28 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 307,325.78 
บาท/เท่ียวบิน 
 
10.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานสตอกโฮม (สตอกโฮม) 
 

10.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานสตอกโฮม (สตอกโฮม) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B777-200 โดย
ไม่มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไป
ยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,651,605.06 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,629,121.25 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 22,483.81 บาท 

 
10.2  แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั

ท่าอากาศยานสตอกโฮม (สตอกโฮม) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates โดยมีเมืองฮบั (City Hubs) 
คือ ดูไบ (ท่าอากาศยานดูไบ) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางบินออ้ม กล่าวคืออากาศ
ยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานดูไบ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานสตอกโฮม จึงมี
ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสายการ
บินของประเทศไทย 
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ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,929,343.45 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,916,355.85 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 12,987.60 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B777-200 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Emirates จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ากว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมเท่ากบั 9,496.21 บาท/
เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใช้เช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้
ต้นทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานของแนวทางการบินอ้อมสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากับ 
287,234.6 บาท/เท่ียวบิน ดังนั้ นจึงจะเห็นได้ว่าผลจากการลดลงของต้นทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินอ้อมจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกว่าแนวทางการบินตรงเท่ากบั 277,738.39 
บาท/เท่ียวบิน 
 
11.  เส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) 
 

11.1  แนวทางการบินตรง  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั
ท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B777-200 โดย
ไม่มีเมืองฮบั (City Hub) ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไป
ยงัท่าอากาศยานปลายทางโดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหวา่งทางใดๆ 
 

ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 
1,436,731.34 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,417,602.28 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 19,129.06 บาท 

 
11.2 แนวทางการบินอ้อม  ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั

ท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Uzbekistan Airways โดยมีเมืองฮบั 
(City Hubs) คือ ทาชเคนท ์(ท่าอากาศยานทาชเคนท)์ ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทาง
บินออ้ม กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานทาชเคนท ์ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่า
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อากาศยานโดโมดิโดโว จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบิน
ตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสายการบินของประเทศไทย 

 
ทั้ งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 สายการบินมีต้นทุนการด าเนินงานทั้ งหมดเท่ากับ 

1,478,457.11 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,470,944.74 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 7,512.37 บาท 

 
จะเห็นได้ว่าส าหรับอากาศยานรุ่น B777-200 นั้น ถึงแมว้่าแนวทางการบินออ้มส าหรับ

เส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Uzbekistan Airways จะท าให้สายการบินของประเทศไทย
มีต้นทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต ่ ากว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่เดิมเท่ากับ 
11,616.69 บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากการบินออ้มท าให้อากาศยานตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงในการเดินทางมาก
ข้ึน ส่งผลให้ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานของแนวทางการบินออ้มสูงกว่าแนวทางการบินตรง
เท่ากบั 53,342.46 บาท/เท่ียวบิน ดงันั้นจึงจะเห็นไดว้า่ผลจากการลดลงของตน้ทุนการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการเพิ่มข้ึนของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน 
แนวทางการบินออ้มจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงกวา่แนวทางการบินตรงเท่ากบั 41,725.77 บาท/
เท่ียวบิน 
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ตารางที ่4  ตารางแสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยและสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน 
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

      Liters Baht Tons Baht     
Bangkok-Frankfurt -  A340-600 113,144.74 1,584,026.41 106.61 48,774.34 1,632,800.76 THAI Airways 

  Dubai   124,606.80 1,744,495.23 57.53 26,643.19 1,770,816.21 Emirates 

   - B747-400 154,980.37 2,169,725.12 106.61 48,774.34 2,218,499.47 THAI Airways 
  Dubai   170,680.72 2,389,530.14 57.48 26,298.04 2,415,828.18 Emirates 

Bangkok-Zurich -  A340-600 113,751.56 1,592,521.85 107.27 49,075.67 1,641,597.52 THAI Airways 
  Delhi   117,386.94 1,643,417.14 73.05 33,420.63 1,676,837.78 Air India 

Bangkok-London  - A340-600 119,537.07 1,673,519.02 113.46 51,908.11 1,725,427.14 THAI Airways 
  Mumbai   130,083.10 1,821,163.42 85.65 39,185.63 1,860,349.05 Jet Airways 
   - B747-All Series 163,736.34 2,292,308.78 113.46 51,908.11 2,344,216.90 THAI Airways 
  Mumbai   178,182.15 2,494,550.05 85.64 39,180.02 2,533,730.07 Jet Airways 

Bangkok-Paris  - A380-800 201,357.44 2,819,004.15 111.95 51,215.07 2,870,219.22 THAI Airways 
  Kuwait   218,758.20 3,062,614.74 52.30 23,927.51 3,086,542.25 Kuwait Air 

Bangkok-Rome  - B747-400 153,128.41 2,143,797.80 105.16 48,111.43 2,191,909.24 THAI Airways 
  Kuwait   161910.90 2266752.64 41.44 18,957.27 2,285,709.91 Kuwait Air 
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ตารางที ่4 (ต่อ)  
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

   Liters Baht Tons Baht   
Bangkok-Milan  - B747-400 156,200.12 2,186,801.71 107.58 49,216.29 2,236,017.99 THAI Airways 

  Dubai   168,599.18 2,360,388.49 55.86 25,554.73 2,385,943.22 Emirates 
Bangkok-Munich  - B747-All Series 151,955.12 2,127,371.71 104.26 47,699.62 2,175,071.33 THAI Airways 

  Dubai   166,427.47 2,329,984.53 54.21 24,799.15 2,354,783.68 Emirates 
Bangkok-Copenhagen -  B777-200 120,526.68 1,687,373.56 102.33 46,815.74 1,734,189.30 THAI Airways 

  Dubai   137,289.13 1,922,047.88 57.18 26,158.24 1,948,206.12 Emirates 
Bangkok-Oslo  - B777-200 120,954.83 1,693,367.61 102.75 47,006.57 1,740,374.18 THAI Airways 

  Doha   143,624.49 2,010,742.89 58.81 26,907.58 2,037,650.47 Qatar Airways 
Bangkok-Stockholm  - B777-200 116,365.80 1,629,121.25 98.29 44,967.61 1,674,088.86 THAI Airways 

  Dubai   136,882.56 1,916,355.85 56.78 25,975.19 1,942,331.04 Emirates 
Bangkok-Moscow -  B777-200 101,257.31 1,417,602.28 83.62 38,258.13 1,455,860.41 THAI Airways 

  Tashkent   105,067.48 1,470,944.74 32.84 15,024.73 1,485,969.47 Uzbekistan Airways 

หมายเหตุ: ก าหนดใหร้าคาเช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานคือ 14 บาท/ลิตร และ 457.50 บาท/ตนั  
ท่ีมา: จากการค านวณ
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ตารางที ่5  ตารางแสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยและสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน 
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

      Liters Baht Tons Baht     
Bangkok-Frankfurt -  A340-600 113,144.74 1,584,026.41 106.61 97,548.69 1,681,575.10 THAI Airways 

  Dubai   124,606.80 1,744,495.23 57.53 53,286.39 1,797,137.19 Emirates 

   - B747-400 154,980.37 2,169,725.12 106.61 97,548.69 2,267,273.81 THAI Airways 
  Dubai   170,680.72 2,389,530.14 57.48 52,596.08 2,442,126.22 Emirates 

Bangkok-Zurich -  A340-600 113,751.56 1,592,521.85 107.27 98,151.34 1,690,673.19 THAI Airways 
  Delhi   117,386.94 1,643,417.14 73.05 66,841.26 1,710,258.41 Air India 

Bangkok-London  - A340-600 119,537.07 1,673,519.02 113.46 103,816.20 1,777,335.25 THAI Airways 
  Kuwait   131,298.95 1,838,185.30 55.52 50,801.03 1,888,986.33 Kuwait Air 
   - B747-All Series 163,736.34 2,292,308.78 113.46 95,399.24 2,396,125.01 THAI Airways 
  Kuwait   179,847.16 2,517,860.27 55.51 50,793.95 2,568,654.22 Kuwait Air 

Bangkok-Paris  - A380-800 201,357.44 2,819,004.15 111.95 102,430.10 2,921,434.29 THAI Airways 
  Kuwait   218,758.20 3,062,614.74 52.30 47,855.02 3,110,469.76 Kuwait Air 

Bangkok-Rome  - B747-400 153,128.41 2,143,797.80 105.16 96,222.86 2,240,020.67 THAI Airways 
  Amman   162,721.28 2,278,097.98 28.28 25,879.82 2,303,977.80 Royal Jordanian 
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ตารางที ่5 (ต่อ)  
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

   Liters Baht Tons Baht   
Bangkok-Milan  - B747-400 156,200.12 2,186,801.71 107.58 98,432.57 2,285,234.28 THAI Airways 

  Dubai   168,599.18 2,360,388.49 55.86 51,109.46 2,411,497.95 Emirates 
Bangkok-Munich  - B747-All Series 151,955.12 2,127,371.71 104.26 95,399.24 2,222,770.95 THAI Airways 

  Dubai   166,427.47 2,329,984.53 54.21 49,598.31 2,379,582.83 Emirates 
Bangkok-Copenhagen -  B777-200 120,526.68 1,687,373.56 102.33 93,631.47 1,781,005.03 THAI Airways 

  Dubai   137,289.13 1,922,047.88 57.18 52,316.48 1,974,364.36 Emirates 
Bangkok-Oslo  - B777-200 120,954.83 1,693,367.61 102.75 94,013.15 1,787,380.76 THAI Airways 

  Doha   143,624.49 2,010,742.89 58.81 53,815.16 2,064,558.05 Qatar Airways 
Bangkok-Stockholm  - B777-200 116,365.80 1,629,121.25 98.29 89,935.23 1,719,056.48 THAI Airways 

  Dubai   136,882.56 1,916,355.85 56.78 51,950.39 1,968,306.24 Emirates 
Bangkok-Moscow -  B777-200 101,257.31 1,417,602.28 83.62 76,516.26 1,494,118.53 THAI Airways 

  Tashkent   105,067.48 1,470,944.74 32.84 30,049.46 1,500,994.20 Uzbekistan Airways 

หมายเหตุ: ก าหนดใหร้าคาเช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานคือ 14 บาท/ลิตร และ 915 บาท/ตนั  
ท่ีมา: จากการค านวณ 
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ตารางที ่6  ตารางแสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยและสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน 
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

      Liters Baht Tons Baht     
Bangkok-Frankfurt -  A340-600 113,144.74 1,584,026.41 106.61 146,323.03 1,730,349.44 THAI Airways 

  Dubai   124,606.80 1,744,495.23 57.53 79,929.58 1,823,458.16 Emirates 

   - B747-400 154,980.37 2,169,725.12 106.61 146,323.03 2,316,048.15 THAI Airways 
  Dubai   170,680.72 2,389,530.14 57.48 78,894.11 2,468,424.26 Emirates 

Bangkok-Zurich -  A340-600 113,751.56 1,592,521.85 107.27 147,227.00 1,739,748.86 THAI Airways 
  Delhi   117,386.94 1,643,417.14 73.05 100,261.89 1,743,679.04 Air India 

Bangkok-London  - A340-600 119,537.07 1,673,519.02 113.46 155,724.34 1,829,243.37 THAI Airways 
  Kuwait   131,298.95 1,838,185.30 55.52 76,201.54 1,914,381.84 Kuwait Air 
   - B747-All Series 163,736.34 2,292,308.78 113.46 155,724.34 2,448,033.12 THAI Airways 
  Kuwait   179,847.16 2,517,860.27 55.51 76,190.92 2,594,051.19 Jet Airways 

Bangkok-Paris  - A380-800 201,357.44 2,819,004.15 111.95 153,645.21 2,972,649.35 THAI Airways 
  Kuwait   218,758.20 3,062,614.74 52.30 71,782.53 3,134,397.27 Kuwait Air 

Bangkok-Rome  - B747-400 153,128.41 2,143,797.80 105.16 144,334.29 2,288,132.10 THAI Airways 
  Amman   162,721.28 2,278,097.98 28.28 38,819.74 2,316,917.71 Royal Jordanian 
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ตารางที ่6 (ต่อ)  
 

Routes City Hubs A/C Types Fuel CO2 Total Cost Airlines 

   Liters Baht Tons Baht   
Bangkok-Milan  - B747-400 156,200.12 2,186,801.71 107.58 147,648.86 2,334,450.56 THAI Airways 

  Dubai   168,599.18 2,360,388.49 55.86 76,664.19 2,437,052.68 Emirates 
Bangkok-Munich  - B747-All Series 151,955.12 2,127,371.71 104.26 143,098.86 2,270,470.57 THAI Airways 

  Dubai   166,427.47 2,329,984.53 54.21 74,397.46 2,404,381.99 Emirates 
Bangkok-Copenhagen -  B777-200 120,526.68 1,687,373.56 102.33 140,447.2 1,827,820.77 THAI Airways 

  Dubai   137,289.13 1,922,047.88 57.18 78,474.72 2,000,522.60 Emirates 
Bangkok-Oslo  - B777-200 120,954.83 1,693,367.61 102.75 141,019.72 1,834,387.33 THAI Airways 

  Doha   143,624.49 2,010,742.89 58.81 80,722.74 2,091,465.63 Qatar Airways 
Bangkok-Stockholm  - B777-200 116,365.80 1,629,121.25 98.29 134,902.84 1,764,024.09 THAI Airways 

  Dubai   136,882.56 1,916,355.85 56.78 77,925.58 1,994,281.43 Emirates 
Bangkok-Moscow -  B777-200 101,257.31 1,417,602.28 83.62 114,774.39 1,532,376.66 THAI Airways 

  Tashkent   105,067.48 1,470,944.74 32.84 45,074.19 1,516,018.93 Uzbekistan Airways 

หมายเหตุ: ก าหนดใหร้าคาเช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานคือ 14 บาท/ลิตร และ 1,372.50 บาท/ตนั  
ท่ีมา: จากการค านวณ 
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ตารางท่ี 4 และตารางท่ี 5 แสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของ
ประเทศไทย จากการใช้แนวทางการบินตรง (Direct Flight) กบัแนวทางการบินออ้ม (Indirect 
Flight) ท่ีซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีจุดเร่ิมตน้และจุดหมาย
ปลายทางเดียวกนักบัสายการบินของประเทศไทยและมีตน้ทุนการด าเนินงานต ่าท่ีสุดในบรรดา
เส้นทางบินต่างๆ ของสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน กรณีเพิ่มราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน จาก 228.75 บาท/ตนั เป็น 457.5 บาท/ตนั (เพิ่มข้ึนจากเดิม 
100%) และ 915 บาท/ตนั (เพิ่มข้ึนจากเดิม 300%) ตามล าดบั พบวา่แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิม
ของสายการบินของประเทศไทยยงัคงมีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินต ่ากวา่แนวทางการบิน
ออ้มท่ีซ่ึงพิจารณาจากเส้นทางบินของสายการบินคู่แข่งในทุกเส้นทางบินท่ีเดินทางเขา้ออกสหภาพ
ยโุรปท่ีใหบ้ริการโดยสายการบินของประเทศไทย  
  
 ตารางท่ี 6 แสดงการเปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย 
จากการใช้แนวทางการบินตรง (Direct Flight) กบัแนวทางการบินออ้ม (Indirect Flight) ท่ีซ่ึง
พิจารณาจากเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีจุดเร่ิมตน้และจุดหมายปลายทาง
เดียวกนักบัสายการบินของประเทศไทยและมีตน้ทุนการด าเนินงานต ่าท่ีสุดในบรรดาเส้นทางบิน
ต่างๆ ของสายการบินคู่แข่งในแต่ละเส้นทางบิน กรณีเพิ่มราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานจาก 228.75 บาท/ตนั เป็น 1,372.50 บาท/ตนั (เพิ่มข้ึนจากเดิม 
500%)  พบว่ามีเพียงเส้นทางบินเดียวท่ีแนวทางการบินออ้มท าให้สายการบินของประเทศไทยมี
ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินต ่ากว่าแนวทางการบินตรงซ่ึงใช้อยู่เดิม คือเส้นทางจากท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว)  
 

ส าหรับเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานโดโมดิโดโว 
(มอสโคว) สายการบินของประเทศไทยใชอ้ากาศยานรุ่น B777-200 โดยไม่มีเมืองฮบั (City Hubs) 
ทั้งน้ีเน่ืองจากสายการบินดงักล่าวใชแ้นวทางการบินตรง จึงท าการบินไปยงัท่าอากาศยานปลายทาง
โดยไม่แวะพกั ณ ท่าอากาศยานระหว่างทางใดๆ มีตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินเท่ากบั 
1,532,376.66 บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,417,602.28 บาท 
และตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 114,774.39 บาท 

 
เม่ือพิจารณาเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบินคู่แข่งท่ีมีตน้ทุนการด าเนินงานต ่าท่ีสุด 

คือเส้นทางบินตามแนวทางของสายการบิน Uzbekistan Airlines  โดยมีเมืองฮบั (City Hubs) คือ 
ทาชเคนท์ (ท่าอากาศยานทาชเคนท์) ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นการพิจารณาการใช้แนวทางการบินออ้ม 
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กล่าวคืออากาศยานท าการบินไปลงยงัท่าอากาศยานทาชเคนท์ ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศ
ยานโดโมดิโดโว จึงมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีแตกต่างไปจากแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของ
สายการบินของประเทศไทย ทั้งน้ีอากาศยานรุ่น B777-200 เส้นทางบินของสายการบิน Uzbekistan 
Airlines ท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดเท่ากบั 1,516,018.93 
บาท/เท่ียวบิน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่ากบั 1,470,944.74 บาท และตน้ทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเท่ากบั 45,074.19 บาท 

 
จะเห็นไดว้า่ส าหรับอากาศยานรุ่น B777-200 ถึงแมว้า่แนวทางการบินออ้มส าหรับเส้นทาง

บินตามแนวทางของสายการบิน Uzbekistan Airlines จะท าให้สายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุน
เช้ือเพลิงของอากาศยานเพิ่มข้ึนเท่ากบั 53,342.46 บาท/เท่ียวบิน แต่ผลจากแนวทางการบินดงักล่าว
ท าใหส้ายการบินมีตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลดลงเท่ากบั 69,700.20 บาท/เท่ียวบิน 
ดงันั้นจะเห็นไดว้า่ผลจากการเพิ่มของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานนอ้ยกวา่ผลจากการลดลงของ
ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยาน ส่งผลใหแ้นวทางการบินออ้มมีตน้ทุนการ
ด าเนินงานท่ีต ่ากวา่แนวทางการบินตรงเท่ากบั 16,357.74 บาท/เท่ียวบิน 
 
การวเิคราะห์การตอบสนองของต้นทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย 
 
 จากการค านวณเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของ
ประเทศไทย เม่ือราคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน
เปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 1%, 5% และ 10% ตามล าดบั แสดงผลไดด้งัตารางท่ี 7  
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ตารางที่ 7  แสดงเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย เม่ือราคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดเ์ปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 1%, 5% และ 10% ตามล าดบั 

 
Routes A/C Types 1% Chg. In CO2 

Cost 
1% Chg. In 
Fuel Price 

5% Chg. In 
CO2 Cost 

5% Chg. In 
Fuel Price 

10% Chg. In 
CO2 Cost 

10% Chg. In Fuel Price 

Bangkok-Frankfurt A340-600 0.015 0.975 0.076 4.693 0.151 8.965 
  B747-400 0.011 0.979 0.056 4.711 0.111 8.999 

Bangkok-Zurich A340-600 0.015 0.975 0.076 4.693 0.152 8.965 
Bangkok-London A340-600 0.015 0.975 0.076 4.693 0.152 8.965 

  B747-All Series 0.011 0.979 0.056 4.711 0.112 8.998 
Bangkok-Paris A380-800 0.009 0.981 0.045 4.721 0.09 9.016 
Bangkok-Rome B747-400 0.011 0.979 0.055 4.712 0.111 8.999 
Bangkok-Milan B747-400 0.011 0.979 0.056 4.711 0.111 8.999 

Bangkok-Munich B747-All Series 0.011 0.979 0.055 4.712 0.111 8.999 
Bangkok-Copenhagen B777-200 0.014 0.977 0.068 4.700 0.137 8.978 

Bangkok-Oslo  B777-200 0.014 0.977 0.068 4.700 0.137 8.978 
Bangkok-Stockholm B777-200 0.014 0.977 0.068 4.700 0.136 8.978 
Bangkok-Moscow B777-200 0.013 0.977 0.067 4.701 0.133 8.981 

  Avg. 0.013 0.978 0.063 4.704 0.126 8.986 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
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ตารางท่ี 7 แสดงการเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย 
เม่ือราคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานเปล่ียนแปลง
เพิ่มข้ึน 1%, 5% และ 10% ตามล าดบั โดยค านวณการเปล่ียนแปลงตน้ทุนดงักล่าวเป็นเปอร์เซ็นตใ์น
แต่ละเส้นทางบินทั้งส้ิน 11 เส้นทาง โดยมีจุดเร่ิมตน้คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงั 
ท่าอากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส), ท่าอากาศยานแฟรงค์เฟิร์ต (แฟรงค์เฟิร์ต), ท่าอากาศยาน
โคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน), ท่าอากาศยานซูริค (ซูริค), ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน), ท่า
อากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน), ท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค), ท่าอากาศยานออสโล (ออสโล), ท่า
อากาศยานสตอกโอม (สตอกโฮม), ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) และท่าอากาศ
ยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) ซ่ึงประกอบไปดว้ยขอ้มูลดงัต่อไปน้ี 

 
ส าหรับคอลัมน์ท่ี 1 ของตาราง คือเส้นทางให้บริการของสายการบินของประเทศไทย 

(Routes) ใชใ้นการจ าแนกเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินในแต่
ละเส้นทางบิน,  คอลมัน์ท่ี 2 ของตาราง คือ แสดงรุ่นของอากาศยาน (Aircraft Types) ท่ีใชใ้นการ
ด าเนินงานในแต่ละเส้นทางบิน เน่ืองจากในบางเส้นทางบินมีการใชอ้ากาศยานมากกวา่ 1 รุ่นในการ
ให้บริการ, คอลมัน์ท่ี 3 คือเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน เม่ือ
ราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 1%, คอลมัน์ท่ี 4 ของตาราง 
คือเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน เ ม่ือราคาเช้ือเพลิงของอากาศ
ยานเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 1%, คอลมัน์ท่ี 5 ของตาราง คือเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงตน้ทุนการ
ด าเนินงานของสายการบิน เม่ือราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 
5%, คอลมัน์ท่ี 6 ของตาราง คือเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงต้นทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
เม่ือราคาเช้ือเพลิงของอากาศยานเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 5%, คอลมัน์ท่ี 7 ของตาราง คือเปอร์เซ็นตก์าร
เป ล่ียนแปลงต้นทุนการด า เ นินงานของสายการบิน  เ ม่ือราคา สิท ธิในการปล่อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน 10% และคอลมัน์ท่ี 8 ของตาราง คือเปอร์เซ็นต์การ
เปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน เม่ือราคาเช้ือเพลิงของอากาศยานเปล่ียนแปลง
เพิ่มข้ึน 10%  
 
การวิเคราะห์การส่งผ่านต้นทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยังราคาตั๋วโดยสารของสาย
การบิน 
 
 จากการเก็บข้อมูลค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาตัว๋โดยสารของสายการบินจาก
งานวิจัยหลายๆช้ินก่อนหน้า สามารถค านวณอัตราการส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซ
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คาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบินจากสมการท่ี 2 คือ     
dp

d 
  

 

 -  
 โดย 

µ’ สามารถค านวณหาไดจ้ากสมการท่ี 3 คือ µ’ = 
 

 ( )
 ดงัท่ีไดแ้สดงไวใ้นบททฤษฎีและการตรวจ

เอกสาร และวธีิการวจิยัก่อนหนา้น้ี โดยสามารถแสดงผลการค านวณไดด้งัตารางต่อไปน้ี 
 
ตารางที ่8  งานวจิยัเก่ียวกบัความยดืหยุน่ของค่าโดยสารทางอากาศ 
 

ผู้เขียน/ช่ืองานวจิยั ค่าความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
ราคา 

อตัราการส่งผ่านต้นทุน CO2 

Abrahams – A Service Quality Model 
of Air Travel Demand: An Empirical 
Study (1983) 
 

-0.36 ถึง -1.81 26.47% ถึง 64.41% 

Oum, Giten and Nobel – Demands for 
Fareclasses and Pricing in Airline 
Markets (1986) 
 

-1.152 (ทุกเสน้ทาง) 53.53% 

Alperovich and Machnes – The Role 
of Wealth in the Demand for 
International Air Travel (1994) 
 

-0.27 (ทุกเสน้ทาง) 21.25% 

Cohas,Belobaba, and  – Competitive 
Fare and Frequency Effects in Airport 
Market Share Modeling (1995) 
 
Jorge – A Demand Model for 
Scheduled Airline Services on 
International European Routes (1997) 
 
Hamal – Australian Holiday Travel 
Demand Long vs. Short Haul  (1998) 

-0.37 ถึง -0.83 
 
 
 

-0.534 
 
 
 

-0.35 ถึง -2.23 

27.07% ถึง 45.35% 
 
 
 

34.81% 
 
 
 

25.93% ถึง 69.04% 
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ตารางที ่8 (ต่อ)  
 

ช่ืองานวจิยั ค่าความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
ราคา 

อตัราการส่งผ่านต้นทุน CO2 

Castelli, Pesenti, Ukovich – An 
Airline-Based Multilevel Analysis of 
Airfare Elasticity for Passenger 
Demand (2003) 

-1.058 (ทุกเสน้ทาง) 51.41% 

 
Castelli, Pesenti, Ukovich – An 
Airline-Based Multilevel Analysis of 
Airfare Elasticity for Passenger 
Demand (2003) 
 

 
-0.64 ถึง -1.12 

 
39.02% ถึง 52.83% 

Carlsson – Private vs Business and 
Rail vs Air Passenger Willingness to 
pay for Transport Attributes (1999) 
 

-1.09 ถึง -.1.43 52.15% ถึง 58.85% 

New Zealand Commerce Commission 
– Final Report Part IV Inquiry into 
Airfield Activities at Auckland, 
Wellington and Christchurch 
International Airports (2002) 
 
interVISTAS – Estimating Air Travel 
Demand Elasticities (2007)  

-1.3 (ภายในประเทศ) 
-1.8 (ระหวา่งประเทศ) 

 
 
 
 

-0.6 (Short Haul) 
-0.5 (Long Haul) 

56.52 (ภายในประเทศ) 
64.29% (ระหวา่งประเทศ) 

 
 
 
 

37.45% (Short Haul) 
33.33% (Long Haul) 

ท่ีมา: InterVISTAS Consulting Inc. (2007) และจากการค านวณ 
  

ตารางท่ี 8 แสดงความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาท่ีรวบรวมไดจ้ากงานวิจยัช้ินก่อนหน้า 
ซ่ึงประกอบไปดว้ยขอ้มูลต่างๆดงัต่อไปน้ี ส าหรับคอลมัน์ท่ี 1 ของตาราง แสดงผูเ้ขียนและช่ือ
งานวิจยั ซ่ึงใชใ้นการแบ่งแยกงานวิจยัแต่ละช้ินออกจากกนั, ส าหรับคอลมัน์ท่ี 2 ของตาราง แสดง
ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาท่ีไดจ้ากงานวิจยัแต่ละช้ิน ซ่ึงน ามาใชใ้นการค านวณอตัราการ
ส่งผ่านตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานไปยงัราคาตัว๋โดยสารของ
ผูโ้ดยสารของสายการบินตามสมการท่ี 1 ทั้งน้ีพบวา่ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาสูงสุดมีค่า
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เท่ากบั -2.34 (Oum, 1986) เน่ืองจากปริมาณความจุและการจราจรทางอากาศท่ีสูงภายในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ผูโ้ดยสารจึงมีทางเลือกมากมายส าหรับการเดินทาง ส่งผลให้ผูโ้ดยสารมีความ
อ่อนไหวต่อราคาโดยสารค่อนขา้งมาก และค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาต ่าสุดมีค่าเท่ากบั -
0.27 (Alperovich, 1994) เน่ืองจากงานวิจยัดงักล่าวท าการศึกษาเก่ียวกบัการเดินทางทางอากาศออก
จากประเทศอิสราเอล ซ่ึงมีตวัเลือกไม่มากนกั ผูโ้ดยสารจึงมีความอ่อนไหวต่อราคาโดยสารค่อนขา้ง
ต ่า และส าหรับคอลัมน์ท่ี 3 ของตาราง แสดงอัตราการส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานไปยงัราคาตัว๋โดยสารของผูโ้ดยสารของสายการบิน เพื่อใชใ้น
การวิเคราะห์ความสามารถในการส่งผา่นตน้ทุนดงักล่าวของสายการบินในแต่ละค่าความยืดหยุ่น
ของอุปสงคต่์อราคา 
 
 จากการค านวณอตัราการส่งผา่นตน้ทุนดงักล่าวพบวา่ สายการบินจะสามารถส่งผา่นตน้ทุน
ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋ของผูโ้ดยสารไดน้อ้ย ถา้ค่าความยืดหยุน่ของ
อุปสงค์ต่อราคาต ่า (ผูโ้ดยสารมีความอ่อนไหวต่อราคาตัว๋โดยสารของสายการบินค่อนขา้งน้อย) 
ในทางตรงกนัขา้มสายการบินจะสามารถส่งผา่นตน้ทุนดงักล่าวไดม้าก ถา้ค่าความยืดหยุ่นของอุป
สงค์ต่อราคาสูง (ผูโ้ดยสารมีความอ่อนไหวต่อราคาตัว๋โดยสารของสายการบินค่อนขา้งมาก) ซ่ึง
ผลลพัธ์ดงักล่าวน้ีเองมีความสอดคลอ้งกนักบังานวิจยัเร่ือง “The impa t of power market stru ture 
on CO2 cost pass-through to ele tri ity pri es under quantity  ompetition” ของ Jos Sijm (2010) 
ยกตวัอยา่งเช่น จากงานวิจยัของ InterVISTAS (2007) พบวา่ความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาของ
สายการบินในเส้นทางจากเอเชียไปยงัสหภาพยุโรปมีค่าเท่ากบั -0.5 เม่ือน ามาค านวณอตัราการ
ส่งผา่นตน้ทุนของการปล่อยก๊าซของอากาศยานของสายการบินพบวา่มีค่าเท่ากบั 33.33% และจาก
ผลการวจิยัขา้งตน้ของงานวจิยัช้ินน้ีพบวา่ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน
โดยเฉล่ียคิดเป็นเพียง 1.27% ของตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน ดังนั้นสายการบินจะ
สามารถส่งผา่นตน้ทุนดงักล่าวไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบินไดป้ระมาณ 0.42% ของตน้ทุน
ของสายการบิน 
 
 ทั้งน้ีเราสามารถค านวณหาปริมาณของตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
อากาศยานท่ีถูกส่งผา่นไปยงัผูโ้ดยสารของสายการบิน โดยอาศยัขอ้มูลค่าความยืดหยุน่ของอุปสงค์
ต่อราคาซ่ึงมีค่าเท่ากบั -0.5 (InterVISTAS, 2007) เน่ืองจากเป็นค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา
ส าหรับเส้นทางเอเชีย-ยุโรป ซ่ึงเป็นเส้นทางท่ีใช้ในการศึกษาส าหรับงานวิจยัช้ินน้ี ซ่ึงสามารถ
ค านวณหาอตัราการส่งผา่นตน้ทุนของสายการบินซ่ึงมีค่าเท่ากบั 33.33%  โดยสามารถแสดงผลได้
ดงัตารางดงัต่อไปน้ี 
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ตารางที ่9  ปริมาณการส่งผา่นตน้ทุนของการปล่อย CO2 ของสายการบินในแต่ละเส้นทางบิน 
 

Routes A/C Types  Total Cost CO2 Cost CO2 Cost Pass-
Through 

Bangkok-Frankfurt A340-600 1,608,413.59 24,387.17 8,128.24 
 B747-400 2,194,112.29 24,387.17 8,128.24 

Bangkok-Zurich A340-600 1,617,059.69 24,537.83 8,178.46 
Bangkok-London A340-600 1,699,473.08 25,954.06 8,650.49 

 B747-All Series 2,318,262.84 25,954.06 8,650.49 
Bangkok-Paris A380-800 2,844,611.68 25,607.53 8,535.00 
Bangkok-Rome B747-400 2,167,853.52 24,055.72 8,017.77 
Bangkok-Milan B747-400 2,211,409.85 24,608.14 8,201.89 

Bangkok-Munich B747-All Series 2,151,221.52 23,849.81 7,949.14 
Bangkok-

Copenhagen 
B777-200 1,710,781.43 23,407.87 7,801.84 

Bangkok-Oslo B777-200 1,716,870.90 23,503.29 7,833.65 
Bangkok-Stockholm B777-200 1,651,605.06 22,483.81 7,493.85 

Bangkok-Moscow B777-200 1,436,731.34 19,129.06 6,375.72 

หมายเหตุ: ราคาเช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานคือ 14 บาท/
ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั (ธนัวาคม, 2556) และความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา
เท่ากบั -0.5 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
 
 ตารางท่ี 9 แสดงตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานท่ีถูกส่งผา่น
ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของผูโ้ดยสารของสายการบินไทยทั้งส้ิน 11 เส้นทาง ดว้ยแนวทางบินตรงซ่ึง
มีต้นทุนการด าเนินงานของสายการบินต ่าท่ี สุด โดยมีจุดเร่ิมต้นคือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(กรุงเทพฯ) ไปยงั ท่าอากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส), ท่าอากาศยานแฟรงค์เฟิร์ต (แฟรงค์เฟิร์ต), 
ท่าอากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน), ท่าอากาศยานซูริค (ซูริค), ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิ
ลาน), ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน), ท่าอากาศยานมิวนิค (มิวนิค), ท่าอากาศยานออสโล 
(ออสโล), ท่าอากาศยานสตอกโอม (สตอกโฮม), ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวินชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) 
และท่าอากาศยานโดโมดิโดโว (มอสโคว) ซ่ึงประกอบไปดว้ยขอ้มูลดงัต่อไปน้ี 
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 ส าหรับคอลมัน์ท่ี 1 ของตารางคือ เส้นทางให้บริการของสายการบินของประเทศไทย 
(Routes) ซ่ึงใช้ในการจ าแนกตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทยในแต่ละ
เส้นทางท่ีใหบ้ริการ, คอลมัน์ท่ี 2 ของตาราง แสดงรุ่นของอากาศยาน (Aircraft Types) ท่ีใชใ้นแต่ละ
เส้นทางบิน ซ่ึงอากาศยานแต่ละรุ่นมีปริมาณและความจุของผูโ้ดยสารหรืออตัราการเผาผลาญ
เช้ือเพลิงท่ีแตกต่างกนั , คอลมัน์ท่ี 3 ของตาราง แสดงตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดของสายการบิน
ในแต่ละเส้นทางบิน (Total Cost) ซึงเกิดจากการรวมกนัของตน้ทุนเช้ือเพลิงและตน้ทุนของการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานของสายการบิน, คอลมัน์ท่ี 4 ของตาราง แสดงตน้ทุน
ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานท่ีเกิดข้ึนในแต่ละเท่ียวบินของสายการบิน 
และคอลมัน์ท่ี 5 ของตาราง แสดงตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกสั่งผา่นไปยงั
ราคาตัว๋โดยสารของผูโ้ดยสารของสายการบิน     
 

ข้อวจิารณ์ 
 

 จากผลการศึกษาการวิเคราะห์ความเหมาะสมของแนวทางการบินของสายการบิน, การ
วิเคราะห์การตอบสนองของต้นทุนการด าเนินงานของสายการบินของประเทศไทย  และการ
วิเคราะห์การส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการ
บิน มีประเด็นส าคญัดงัน้ี 
 

1.  จากผลการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานทั้งแนวทางการบินตรง (Direct Flight) และบิน
ออ้ม (Indirect Flight) ของสายการบินของประเทศไทยพบวา่ เม่ือก าหนดให้ราคาเช้ือเพลิงและราคา
สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานเท่ากบั 14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/
ตนั ตามล าดบั แนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยูเ่ดิมของสายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีต ่ากวา่แนว
ทางการบินออ้มในทุกเส้นทางบินท่ีเดินทางเขา้ออกสหภาพยุโรปท่ีให้บริการโดยสายการบินของ
ประเทศไทย หากมีการปรับเปล่ียนแนวทางการบินของสายการบินจากบินตรงไปเป็นบินออ้มเพื่อ
ลดผลกระทบของมาตรการ EU ETS จะท าให้ตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินเพิ่มข้ึนจากการ
ท่ีตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงในปริมาณท่ีเพิ่มข้ึน ถึงแมว้า่ตน้ทุนเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึนนั้นจะเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียเพียง 
9.85% ซ่ึงนอ้ยกวา่การลดลงของตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดซ่ึ์งลดลงโดยเฉล่ียถึง 
46.06% แต่เน่ืองจากตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยเฉล่ียคิดเป็นเพียง 1.18% 
ของต้นทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่านั้น และหากมีการพิจารณาในเร่ืองของเวลาท่ีใช้ในการ
เดินทางแล้วแนวทางบินตรงย่อมตอ้งใช้เวลาในการเดินทางท่ีน้อยกว่าแนวทางบินออ้มอยู่แล้ว 
ตามท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ จะสามารถเห็นไดว้า่แนวทางการบินออ้มท่ีมีตน้ทุนในการด าเนินงานท่ีสูง
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กวา่แนวทางการบินตรง ทั้งยงัมีการใชร้ะยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางท่ียาวนานกวา่ จึงไม่ใช่แนวทาง
ท่ีเหมาะสมส าหรับสายการบิน ดงันั้นในท่ีน้ีแนวทางการบินตรงจึงเป็นแนวทางท่ีเหมาะสมส าหรับ
สายการบินของประเทศไทย ซ่ึงขดักบัสมมติฐานเดิมท่ีตั้งไวว้า่จากกฎเกณฑ์การคิดค านวณปริมาณ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีถูกปล่อยออกมาจากอากาศยานตามมาตรการ EU ETS นั้นจะท าให้แนว
ทางการบินตรงของสายการบินของประเทศไทยมีตน้ทุนในการด าเนินงานของสายการบินสูงกว่า
แนวทางการบินออ้ม ทั้งน้ีจึงเสนอให้ลดผลกระทบจากมาตรการดงักล่าวดว้ยวิธีการอ่ืนแทน เช่น 
การปรับปรุงระบบของการจดัการการจราจรทางอากาศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน, การปรับปรุง
การวางแผนการบินให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน, การเพิ่มปริมาณ Load Factor เพื่อเป็นการลด
ปริมาณของเท่ียวบินท่ีให้บริการของสายการบินลง, การเพิ่มประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงโดยการ
ปรับปรุงเคร่ืองยนต์ของอากาศยานให้มีประสิทธิภาพในการท างานมากข้ึนหรือการปรับปรุง
โครงสร้างของอากาศยานใหดี้ยิง่ข้ึน เป็นตน้ 

 
2.  จากผลการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานทั้งแนวทางการบินตรง (Direct Flight) และบิน

ออ้ม (Indirect Flight) ของสายการบินของประเทศไทยพบว่า เม่ือราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดข์องอากาศยานเพิ่มข้ึนจากเดิม 500% ท าใหร้าคาเช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานเท่ากบั 14 บาท/ลิตร และ 1,372.50 บาท/ตนั 
ตามล าดบั แนวทางการบินออ้มของสายการบินมีตน้ทุนการด าเนินงานท่ีต ่ากวา่แนวทางการบินตรง
เพียงเส้นทางบินเดียว คือเส้นทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ไปยงัท่าอากาศยานโด
โมดิโดโว (มอสโคว) โดยถึงแมว้่าการปรับเปล่ียนแนวทางการบินตรงไปเป็นการบินออ้มเพื่อลด
ผลกระทบของมาตรการ EU ETS จะท าให้ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียเท่ากบั 
9.85% ซ่ึงน้อยกว่าการลดลงของตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ซ่ึงลดลงโดยเฉล่ียถึง 
46.11% แต่เน่ืองจากตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดโ์ดยเฉล่ียคิดเป็นประมาณ 7.07% 
ของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยาน จึงท าให้ในบางเส้นทางบินนั้น แนวทางการบินออ้มมีตน้ทุน
การด าเนินงานรวมท่ีต ่ากวา่แนวทางการบินตรงของสายการบินของประเทศไทย 
 

3.  ส าหรับการเปล่ียนแปลงราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน
นั้นส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินนอ้ยมาก ซ่ึงสอดคลอ้ง
กบังานวิจยัซ่ึงเก่ียวกบัท าการศึกษาความสามารถของโรงกลัน่น ้ ามนัของสหภาพยุโรปในการ
ส่งผ่านตน้ทุนคาร์บอนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดข้ึนของมาตรการ EU ETS ไปยงัผูค้า้ขายปลีกของ 
Victoria Alexeeva (2011) ในขณะท่ีการเปล่ียนแปลงราคาเช้ือเพลิงของอากาศยานส่งผลกระทบต่อ
การเปล่ียนแปลงต้นทุนการด าเนินงานของสายการบินอย่างมาก โดยจะสังเกตได้ว่าตน้ทุนการ
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ด าเนินงานของสายการบินเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึนเกือบเท่ากบัการเปล่ียนแปลงของราคาเช้ือเพลิงของ
อากาศยาน 

 
4.  การค านวณตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานของสายการ

บินในแต่ละเส้นทางบินพบว่า เ ม่ือก าหนดให้ราคาเ ช้ือเพลิงและสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานคือ 14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั และความยืดหยุน่ของ
อุปสงคต่์อราคามีค่าเท่ากบั -0.5 พบวา่สายการบินส่งผา่นตน้ทุนดงักล่าวไปยงัผูโ้ดยสารของสายการ
บินโดยเฉล่ียแลว้เพียง 20.53 บาท/ท่ีนัง่ ซ่ึงนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัราคาตัว๋โดยสารของสายการบิน 
ดงันั้นถึงแมว้า่มาตรการ EU ETS จะส่งผลกระทบต่อสายการบินของประเทศไทยและผูโ้ดยสาร
ของสายการบินท่ีเดินทางไปยงัสหภาพยุโรป (สายการบินของประเทศไทยท่ีมีเส้นทางบินเขา้ไปยงั
สหภาพยุโรปจะมีตน้ทุนเพิ่มข้ึนจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยาน ในขณะท่ี
ผูโ้ดยสารของสายการบินดงักล่าวท่ีเดินทางเขา้ไปยงัสหภาพยุโรปจะตอ้งจ่ายเงินค่าตัว๋โดยสาร
เพิ่มข้ึน จากการท่ีสายการบินดงักล่าวผลกัภาระตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึนบางส่วนมายงัผูโ้ดยสารของสายการ
บิน) แต่จากการศึกษาของงานวิจยัช้ินน้ีพบวา่ผลจากมาตรการดงักล่าวส่งผลกระทบต่อสายการบิน
ของประเทศไทยและผูโ้ดยสารของสายการบินนอ้ยมากดงัท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ในผลการวจิยัขา้งตน้ 
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บทที ่5 
 

สรุปผลการวจิัยและข้อเสนอแนะ 
 

ส าหรับการวิ เคราะห์ต้นทุนการด า เนินงานและส่งผ่านต้นทุนของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของสายการบินต่อมาตรการ EU ETS คร้ังน้ีมีวตัถุประสงคใ์นการศึกษาและ
เปรียบเทียบตน้ทุนการด าเนินงานระหว่างแนวทางการบินตรงและบินออ้มของสายการบินของ
ประเทศไทยท่ีมีเส้นทางบินเขา้ไปในอาณาเขตของสหภาพยุโรป การส่งผ่านตน้ทุนของการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไปยงัราคาตัว๋โดยสารของสายการบิน และการตอบสนองของตน้ทุนการ
ด าเนินงานของสายการบินเม่ือราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และราคาเช้ือเพลิง
เปล่ียนแปลงไป  
 

สรุปผลการวจัิย 
 

สามารถสรุปได้ว่า  เ ม่ือก าหนดให้ราคาเ ช้ือเพลิงและราคาสิทธิในการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เท่ากบั 14 บาท/ลิตร และ 228.75 บาท/ตนั ตามล าดบั การเปล่ียนแปลงราคา
สิทธิในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงตน้ทุน
การด าเนินงานของสายการบินนอ้ยมาก ในขณะท่ีการเปล่ียนแปลงราคาเช้ือเพลิงส่งผลกระทบต่อ
การเปล่ียนแปลงตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินอยา่งมาก ดงันั้นแนวทางการบินตรงซ่ึงใชอ้ยู่
เดิมของสายการบินของประเทศไทยจึงมีตน้ทุนการด าเนินงานต ่ากว่าแนวทางการบินออ้มในทุก
เส้นทางบิน ถึงแมว้า่การปรับเปล่ียนแนวทางการบินจากบินตรงไปเป็นแนวทางการบินออ้มเพื่อลด
ผลกระทบจากมาตรการ EU ETS จะท าใหต้น้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดล์ดลงโดยเฉล่ีย
ถึง 46.06% แต่ก็ท  าให้ตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน ส่งผลให้ตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศ
ยานเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ีย 9.85% เน่ืองจากตน้ทุนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยเฉล่ียคิด
เป็นเพียง 1.18% ของตน้ทุนเช้ือเพลิงของอากาศยานเท่านั้น ดงันั้นการปรับเปล่ียนแนวทางการบิน
ตรงไปเป็นแนวทางการบินออ้มของสายการบิน จึงท าใหต้น้ทุนการด าเนินงานเพิ่มข้ึนจากการท่ีตอ้ง
ใชเ้ช้ือเพลิงในการเดินทางมากข้ึน และจากการศึกษายงัพบอีกดว้ยวา่ในตลาดผูค้า้รายเดียว สายการ
บินของประเทศไทยสามารถส่งผา่นตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานไปยงั
ราคาตัว๋โดยสารไดใ้นอตัราเท่ากบั 33.33% โดยประมาณ  
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ข้อเสนอแนะ 
 

ข้อเสนอแนะในการน าผลวจัิยไปใช้ 
 
 จากท่ีได้กล่าวมาข้างตน้จึงจะเห็นได้ว่าต้นทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
อากาศยานจากมาตรการ EU ETS ส่งผลกระทบต่อสายการบินของประเทศไทยนอ้ยมาก ดงันั้นจึง
เสนอให้ลดผลกระทบจากมาตรการดงักล่าวดว้ยวิธีการอ่ืนแทน เช่น การปรับปรุงระบบของการ
จดัการการจราจรทางอากาศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน, การปรับปรุงการวางแผนการบินให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน, การเพิ่มปริมาณ Load Factor เพื่อเป็นการลดปริมาณของเท่ียวบินท่ี
ให้บริการของสายการบินลง, การเพิ่มประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงโดยการปรับปรุงเคร่ืองยนตข์อง
อากาศยานใหมี้ประสิทธิภาพในการท างานมากข้ึนหรือการปรับปรุงโครงสร้างของอากาศยานให้ดี
ยิง่ข้ึน เป็นตน้ 
 
ข้อเสนอแนะในการวจัิยคร้ังต่อไป 
 
 ทั้งน้ีเน่ืองจากงานวิจยัช้ินน้ีไดท้  าการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานรวม โดยอาศยัเพียงการ
ค านวณตน้ทุนเช้ือเพลิงและตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของอากาศยานเพียง 2 ส่วน
เท่านั้น ดงันั้นเพื่อใหผ้ลท่ีไดค้รอบคลุมและมีความแม่นย  ามากยิ่งข้ึน ในงานวิจยัคร้ังต่อไปจึงควรท่ี
จะเพิ่มการค านวณตน้ทุนในส่วนอ่ืนๆของสายการบินประกอบด้วย เช่น ตน้ทุนค่าจา้งแรงงาน, 
ตน้ทุนค่าเส่ือม, ตน้ทุนการซ่อมบ ารุง เป็นตน้ 
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ภาคผนวก ก 
แผนผงัแสดงการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
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ภาคผนวกที ่1  แผนผงัแสดงการค านวณตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบิน 
ท่ีมา: Howitt (2011) และ EASA (2012)

ตน้ทุนการด าเนินงานทั้งหมดของสายการบิน 

ตน้ทุนเช้ือเพลิงอากาศยาน ตน้ทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

ตน้ทุนเช้ือเพลิง = ราคา x ปริมาตร 

D = M/V 

Ramp F. = Taxi F. + Trip F. + 

ALTN. F. + Contingency F. + 

Holding F. 

ตน้ทุน CO2 = ราคา CO2 x ปริมาณ CO2                                           

ปริมาณ CO2 น ้าหนกัของสินคา้, ระยะทางบิน 

Emission Factor 

ส าหรับการเดินทางใน

แต่ละเท่ียวบิน 

รุ่นของอากาศยานทั้งหมด, สดัส่วนของ

จ านวนทั้งหมดของเท่ียวบินส าหรับรุ่น

ของอากาศยานท่ีสนใจ 

Emission Factor 

ส าหรับแต่ละปริมาณ

เช้ือเพลิงท่ีก าหนดของ

รุ่นของอากาศยานท่ี

สนใจ 

รุ่นของอากาศยาน, คู่ล  าดบัเมือง, จ านวนคู่

เมืองทั้งหมด, EF(CO2,Fuel) , ปริมาณเช้ือเพลิง, 

ระยะทางบิน, จ านวนท่ีนัง่ทั้งหมด, PLF, mf, 

mp 
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ภาคผนวก ข 
สายการบินคู่แข่งในเส้นทางเขา้ออกสหภาพยโุรปท่ีสายการบินของประเทศไทยใหบ้ริการ 
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เส้นทางให้บริการของสายการบินของประเทศไทย 
 
สายการบินของประเทศไทยมีเส้นทางบินเขา้ไปยงัสหภาพยุโรปทั้งหมด 11 เส้นทาง โดยมี

จุดเร่ิมตน้คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพฯ) ประกอบไปด้วย ท่าอากาศยานชาล เดอโกล 
(ปารีส),ท่าอากาศยานแฟรงคเ์ฟิร์ต (แฟรงค์เฟิร์ต), ท่าอากาศยานโคเปนเฮเกน (โคเปนเฮเกน), ท่า
อากาศยานซูริค (ซูริค), ท่าอากาศยานมาลเพนซ่า (มิลาน), ท่าอากาศยานฮีทโทรล (ลอนดอน), ท่า
อากาศยานมิวนิค (มิวนิค), ท่าอากาศยานออสโล (ออสโล), ท่าอากาศยานสตอกโฮม (สตอกโฮม), 
ท่าอากาศยานลีโอนาโด ดาวนิชี-ฟิอูมิชิโอ (โรม) และท่าอากาศยานเชอเรอเมทเยโว (มอสโคว) โดย
ในแต่ละเส้นทางมีสายการบินคู่แข่งดงัต่อไปน้ี 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส ประกอบไป
ดว้ย Srilankan Airlines, Air China, China Southern, Etihad Airways, Korean Airlines, Emirates, 
Qatar Airways, Vietnam Airlines, Air France, Cathay Pacific, Turkish Airways, Aeroflot, KLM, 
Singapore Airlines, Kuwait Air, China Eastern, Oman Air, Royal Jordanian, Finnair, Egypt 
Airlines, Lufthansa, Swiss International Airlines, El Al Israel Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต 
ประกอบไปดว้ย Srilankan Airlines, Air China, Aeroflot, Emirates, Malaysia Airlines, Air France, 
Qatar Airways, Finnair, KLM, Singapore Airlines, Cathay Pacific, Korean Airlines, Etihad 
Airways, Lufthansa, China Eastern, British Airways, Egypt Airlines, Asiana Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-โคเปนเฮเกน 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต 
ประกอบไปดว้ย Air France, Aeroflot, Finnair, KLM, Turkish Airways, Swiss International 
Airlines, Lufthansa, British Airways, Qatar Airways, Emirates, Air China 
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เส้นทาง กรุงเทพ-ซูริค 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-แฟรงค์เฟิร์ต 
ประกอบไปดว้ย KLM, Air France, Qatar Airways, Finnair, Emirates, Turkish Airways, Aeroflot, 
Oman Air, Lufthansa, Air India, British Airways, Swiss International Airlines, El All Israel 
Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-มิลาน 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-มิลาน ประกอบไป
ดว้ย Etihad Airways, Air China, Austrian Airlines, Cathay Pacific, Qatar Airways, Turkish 
Airways, Emirates, Finnair, Korean Airlines, Lufthansa, Swiss International Airlines, Ethiopian 
Airlines, British Airways, Egypt Airlines 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-ลอนดอน 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ลอนดอน ประกอบ
ไปดว้ย Etihad Airways, JET Airways, Srilankan Airlines, Aeroflot, China Southern, Emirates, 
Finnair, Royal Brunei, Air France, Egypt Airlines, Gulf Air, Air India, Qatar Airways, Malaysia 
Airlines, KLM, Korean Airlines, Turkish Airways, Cathay Pacific, Oman Air, Royal Jordanian, 
China Eastern, Kuwait Air, Air China, Swiss International Airlines, British Airways, Kenya 
Airways, El All Israel Airlines, Asiana Airlines, Lufthansa 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-มิวนิค 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-มิวนิค ประกอบไป
ดว้ย Air China, Emirates, Air France, Etihad Airways, Qatar Airways, Turkish Airways, KLM, 
Aeroflot, Austrian Airlines, Lufthansa, Finnair, Oman Air, Swiss International Airlines, Egypt 
Airlines, British Airways 
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เส้นทาง กรุงเทพ-ออสโล 
 

สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-ออสโล ประกอบ
ไปดว้ย Aeroflot, KLM, Air France, Qatar Airways, Finnair, Turkish Airways, Swiss International 
Airlines, Lufthansa 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-สตอกโฮม 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-สตอกโฮม 
ประกอบไปดว้ย Air France, KLM, Aeroflot, Turkish Airways, Air China, Lufthansa, Finnair, 
Qatar Airways, Emirates, Swiss International Airlines, British Airways 
 
เส้นทาง กรุงเทพ-โรม 
 
 สายการบินคู่แข่งของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทาง กรุงเทพ-โรม ประกอบไป
ดว้ย Air China, China Eastern, Qatar Airways, Cathay Pacific, Emirates, Air France, KLM, 
Turkish Airways, Kuwait Air, Etihad Airways, Royal Jordanian, Aeroflot, Lufthansa, Egypt 
Airlines, Swiss International Airlines, British Airways 
 
 ทั้งน้ีขอ้แตกต่างระหวา่งสายการบินคู่แข่งกบัสายการบินของประเทศไทย ท่ีมีเส้นทางบิน
เขา้ไปในสหภาพยุโรป ตามเส้นทางท่ีไดก้ล่าวมาก่อนหนา้น้ีคือ แนวทางการบินออ้มของสายการ
บินคู่แข่งจะมีเส้นทางบินโดยการบินไปยงัท่าอากาศยานฮบัของตนเอง ก่อนท่ีจะบินต่อไปยงัท่า
อากาศยานจุดหมายปลายทาง ซ่ึงต่างจากสายการบินของประเทศไทย ท่ีมีการบินตรงไปยงัท่าอากาศ
ยานจุดหมายปลายทางเลย ยกตวัอยา่งเช่น สายการบินกาตาร์ แอร์เวย ์ในเส้นทาง กรุงเทพ-ปารีส ท า
การบินจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กรุงเทพ) ไปยงัท่าอากาศยานโดฮา (โดฮา) ซ่ึงเป็นท่าอากาศ
ยานฮบัของสายการบิน ก่อนท าการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานชาล เดอ โกล (ปารีส) เป็นตน้ 
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ประวตัิการศึกษาและการท างาน 
 

ช่ือ – นามสกุล     นายอคัรพล  สุนทรสุทธิวตัร  
วนั เดือน ปี ทีเ่กดิ    วนัท่ี 4 เดือน กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2533 
สถานทีเ่กดิ     จงัหวดั กรุงเทพมหานคร 
ประวตัิการศึกษา     วทิยาศาสตรบณัฑิต (เทคโนโลยกีารบิน) 
      มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 


