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จากปริมาณการขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศของโลกที�มีแนวโน้มเพิ�มขึ Sนอยา่งตอ่เนื�องตามการ
เติบโตของเศรษฐกิจและการค้าระหวา่งประเทศเป็นแรงขบัดนัให้เกิดการพฒันาการให้บริการขนสง่ทางอากาศ
และการดาํเนินงานของสนามบินเพื�อรองรับปริมาณการขนสง่ทางอากาศที�สงูขึ Sน กลา่วได้วา่การพฒันา
ประสทิธิภาพของสนามบินเป็นปัจจยัสาํคญัในการสง่เสริมการค้าระหวา่งประเทศให้ดียิ�งขึ Sน ดงันั Sนจึงได้
ทําการศกึษาผลกระทบของประสทิธิภาพสนามบินที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศของอาเซยีน 5 โดยงานวิจยันี S 
มีขั Sนตอนการวิเคราะห์ 2 ขั Sนตอน ขั Sนตอนแรกทําการวดัคา่ประสทิธิภาพในการดําเนินงานของสนามบินใน
ประเทศอาเซียน 5 และประเทศคูค้่า 40 ประเทศ ด้วยวธีิ DEA ภายใต้ข้อสมมติของผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) 
และภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแบบผนัแปร (VRS) โดยทําการวิเคราะห์ด้วยปัจจยัทางกายภาพที�
เกี�ยวข้องกบัการขนสง่โดยตรง และในขั Sนตอนที�สองได้ศกึษาผลของผลกระทบของประสทิธิภาพเชิงเทคนิค 
ของการดําเนินงานสนามบินที�มตีอ่การค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซยีน 5 กบัประเทศคูค้่าหลกั ในปี 
พ.ศ. 2555 ด้วยแบบจําลองแกรวติี S 

 
ผลของการศกึษาในสว่นการวิเคราะห์ประสทิธิภาพการดําเนินงานภายใต้ภายใต้ข้อสมมติของผลได้

ตอ่ขนาดคงที� (CRS) พบวา่ จากสนามบินทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบินที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสทิธิภาพ
ทั Sงสิ Sน 25 แหง่ในปี พ.ศ. 2555 โดยในภาพรวมมคีา่คะแนนประสทิธิภาพเฉลี�ยเทา่กบั 0.891 และ และภายใต้
การข้อสมมติของผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (VRS) พบวา่มีสนามบินที�มีการดาํเนินงานอยา่งมีประสทิธิภาพทั Sงสิ Sน 
35 แหง่ โดยมีคะแนนประสทิธิภาพเฉลี�ยเทา่กบั 0.954 และจากผลการศกึษาผลกระทบของประสทิธิภาพเชิง
เทคนิคของการดําเนินงานสนามบินที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าหลกั
พบวา่ประสทิธิภาพการดาํเนินงานของสนามบินมีผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของ
ประเทศอาเซียน 5 อยา่งมีนยัสาํคญั ซึ�งแสดงให้เห็นถึงความสาํคญัของการพฒันาประสทิธิภาพการดําเนิน 
งานสนามบิน ซึ�งจะนําไปสูก่ารเตบิโตของการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 และประเทศคูค้่า
สาํคญั ทําให้เห็นความจําเป็นในการกําหนดแนวนโยบายการขนสง่ของประเทศเพื�อพฒันาประสทิธิภาพการ
บริหารจดัการสนามบิน รวมไปถงึการพฒันาโครงสร้างพื Sนฐานสนามบิน เพื�อการสง่เสริมการค้าระหวา่ง
ประเทศของประเทศอาเซยีน 5 ตอ่ไป 
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As the volume of international air transportation increases due to economic growth 
and international trade expansion, air transport services and operation have been developed 
to support such growth. Airport efficiency can be a crucial factor supporting international 
trade. Therefore, this research studies the impact of the airport efficiency on the international 
trade of ASEAN5. The research is divided into two stages. First, focusing on physical 
variables which relate to air cargo activities, the research measures airport efficiency of 
airports in ASEAN5 and their major trade partners using DEA method under constant return 
to scale (CRS) and variables return to scale (VRS) assumption. Second, the research 
analyzes the effect of airport efficiency on international trade of ASEAN5 and their major 
trade partners in 2012 using the Gravity Model. 

 
The results of efficiency analysis under the assumption of constant returns to scale 

(CRS) show that, from 41 airports, only 25 airports are operating on efficiency frontier in 2012 
with the average efficiency rating of 0.891. Under the assumption of variable returns to scale 
(VRS) the results show that 35 airports are operating on efficiency frontier, with the average 
efficiency rating of 0.954. The Gravity model analysis shows that the airport efficiency has a 
positive effect on international trade of ASEAN5 with trade partner countries, demonstrating 
the importance of improving airport operation efficiency and developing airport 
infrastructure, which will lead to the growth of international trade of ASEAN5. 

 

 

 

 

 

 

 

 
     /  /  

Student’s signature  Thesis Advisor’s signature   
 



5 

 

กติตกิรรมประกาศ 
 

 วิทยานิพนธ์ฉบบันี Sสําเร็จสมบูรณ์ได้ด้วยความอนุเคราะห์อย่างสูงจาก อาจารย์วรวรรณ  
ตุ้มมงคล อาจารย์ที�ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั และ รองศาสตราจารย์ ดร. เรวตัร ธรรมาอภิรมย์  
อาจารย์ที�ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม ที�กรุณาสละเวลาให้คําแนะนําปรึกษาที�เป็นประโยชน์อย่างมาก
ตอ่งานวิจยัครั Sงนี S  รวมทั Sงให้คําปรึกษาในการตรวจสอบและปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องตา่งๆ จน 

วิทยานิพนธ์ฉบบันี Sเสร็จสมบรูณ์ ผู้ วิจยัขอกราบขอบพระคณุอยา่งสงู 

 

 ผู้ วิจยัขอขอบพระคณุบิดา มารดา และทุกคนในครอบครัวที�ให้การสนบัสนุนเป็นอย่างดี 
และขอกราบขอบพระคุณเจ้าหน้าที�โครงการทุกท่านที�คอยอํานวยความสะดวกและให้ข้อมูลที�
ถกูต้องเสมอมา จนถึงวนัที�งานสําเร็จลลุว่งด้วยดี 

 

 ผู้ วิจยัหวงัว่า วิทยานิพนธ์นี Sจะเป็นประโยชน์แก่ผู้ ที�สนใจตลอดจนหน่วยงานที�เกี�ยวข้อง  
และคณุประโยชน์ใดๆ ที�เกิดจากวิทยานิพนธ์ฉบบันี S ผู้ วิจยัขอมอบให้กบัผู้ มีพระคณุทกุท่าน หากมี
ข้อผิดพลาดประการใดผู้ วิจยัขอน้อมรับไว้ทกุประการ 

         

         ชตุญิา  ภารสําเร็จ 

              มิถนุายน  2557 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(1) 

 

สารบัญ 
 

   หน้า 

 

สารบญัตาราง            (3) 

 

สารบญัภาพ            (7) 

 

บทที� 1  บทนํา              1 
  ความสําคญัของปัญหา              1 
  วตัถปุระสงค์ของการวิจยั            8 
  ขอบเขตของการวิจยั                                                          8 
  ประโยชน์ที�ได้รับ                                                                                                                         9 
  สมมตฐิานการวิจยั                                         10 

นิยามศพัท์          10 
บทที� 2  การตรวจเอกสาร          12 
  ทฤษฎีและแนวคดิที�ใช้ในการวิจยั        12 
 แนวคิดและการวดัประสิทธิภาพการผลิต       12 
 การวดัประสิทธิภาพด้วยวิธี Data Envelopment Analysis    17 
 แนวคิดแบบจําลองแกรวิตี S        23 
  งานวิจยัที�เกี�ยวข้อง         26 
                               งานวิจยัที�เกี�ยวข้องกบัการวดัประสิทธิภาพการดําเนินงานของ 
                               องค์กรด้วยวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA)    26 

งานวิจยัที�เกี�ยวข้องกบัผลกระทบของปัจจยัที�ผลตอ่ปริมาณการค้า 
ระหวา่งประเทศโดยประมาณคา่จากแบบจําลองแกรวิตี S    29 

บทที� 3  วิธีการวิจยั                      31 
  การเก็บรวบรวมข้อมลู                    31
  การวิเคราะห์ข้อมลู                    32 
 
 
 
 



(2) 

 

สารบัญ (ต่อ) 
 

        หน้า 

 

บทที� 4  สภาพทั�วไปของการขนสง่ทางอากาศและการค้าระหวา่งประเทศ                50 
  ลกัษณะโครงสร้างทางกายภาพของสนามบนิ      50 
  สถานการณ์การขนสง่สินค้าทางอากาศของโลก      60 
  การค้าระหวา่งประเทศของประเทศในกลุม่อาเซียน 5     62 
บทที� 5  ผลการวิจยั           85 
  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ    85 
  ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจยัที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง 

ประเทศด้วยแบบจําลองแกรวิตี S      108 
บทที� 6  สรุปผลการวิจยัและข้อเสนอแนะ       120 
  สรุปผลการวิจยั        120 
  ข้อเสนอแนะ        127 
 
เอกสารและสิ�งอ้างอิง         129 
 
ประวตัิการศกึษาและการทํางาน        136 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



(3) 

 

สารบัญตาราง 
 
ตารางที�                         หน้า 
     
 1  สนามบนิทั�วโลกที�มีปริมาณผู้ โดยสารสงูสดุ 30 อนัดบัแรกในปี พ.ศ. 2555  57 
    
     2  สนามบนิทั�วโลกที�มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าสงูสดุ 30 อนัดบัแรก   

ในปี พ.ศ. 2555          58 
 
     3  ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศของโลก ระหวา่งปี พ.ศ. 2546-2555   60 

 

    4  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศไทย     63 
 
   5  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2555          64 

 

  6  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศไทย     65 
    
    7  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศไทย      66 
 
    8  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศสิงคโปร์     67 
 
    9  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศสิงคโปร์ ปี พ.ศ. 2550-2555               68 
 
   10             รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศสิงคโปร์     69 
 
    11             โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศสิงคโปร์      70 
 
    12  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศอินโดนีเซีย     71 
 
 
 



(4) 

 

สารบัญตาราง (ต่อ) 
 
ตารางที�                                 หน้า 
     
    13  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศอินโดนีเซีย ปี พ.ศ. 2550-2555                    72 
 
    14  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศอินโดนีเซีย               73 
 
    15   โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศอินโดนีเซีย               74 
 
    16   รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศมาเลเซีย               75 
 
    17  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศมาเลเซีย ปี พ.ศ. 2550-2555             76 
 
    18  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศมาเลเซีย    77 
 
    19  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศมาเลเซีย               78 
 
    20  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศฟิลิปปินส์               79 
 
    21  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศฟิลิปปินส์ ปี พ.ศ. 2550-2555                       80 
     
    22  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศฟิลิปปินส์     81 
 
    23  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศฟิลิปปินส์     82 
 
    24  ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5  
   ระหวา่งปี พ.ศ. 2549-2555        84 
 
 
 



(5) 

 

สารบัญตาราง (ต่อ) 
 
ตารางที�                         หน้า 
     
   25  ปัจจยันําเข้าและปัจจยัผลผลิตสําหรับการวิเคราะห์หาคา่คะแนน 

ประสิทธิภาพของสนามบิน                   86 
 
   26  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ 

ปัจจยัทางกายภาพชดุที� 1                   89 
 
   27  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ 

  ปัจจยัทางกายภาพชดุที� 2                   92 
 
   28  จํานวนผู้ โดยสารที�ใช้บริการสนามบนิ ณ ปี พ.ศ. 2555                94 

 

   29  ผลการวิเคราะห์การดําเนินงานของสนามบนิ กลุม่สนามบนิที�มีปริมาณ 
ผู้ โดยสารใช้บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป โดยใช้ข้อมลูชดุที� 1   97 
 

30 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบิน กลุม่สนามบนิที�มี
ปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป โดยใช้ข้อมลูชดุที� 2  98 

 
   31  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มี 

ปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน 
 50,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 1   100 

 
   32   ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มี 

ปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน 
 50,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 2     102 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 
 
ตารางที�                           หน้า 
 

   33  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มี 
ปริมาณ ผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากว่า 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 1 103 

 
   34  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มี 

ปริมาณ ผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากว่า 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 2       105 
 

   35  ผลการวิเคราะห์คา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และคา่ผลผลิตส่วนที�ขาด 

 (Input and Output Slack) ในปี พ.ศ. 2555    107 
 
   36  ผลการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน    112 
 
   37             การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sด้วยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศ              116 
 
   38  ผลการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศ 

ในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables)   118 
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สารบัญภาพ 
 
ภาพที�                       หน้า 

 
    1 ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศระหว่างประเทศของโลก 
  ปี พ.ศ.2546 – 2555                  2 
 
    2 การวดัประสิทธิภาพด้านผลผลิต (Output Oriented Measure)                     14 
 
    3 การวดัประสิทธิภาพด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure)             15 
 
    4 ขอบเขตประสิทธิภาพของตวัแบบตา่งๆ                  21 
 
    5                  การวดัคา่คะแนนประสิทธิภาพภายใต้ข้อสมมต ิCRS และ VRS                     35 
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บทที� 1 
 

บทนํา 
 

ความสาํคัญของปัญหา 
 

ด้วยความแตกตา่งกนัของสภาพภมูิประเทศและภมูิอากาศรวมถึงความแตกตา่งกนัของ
ทรัพยากรของในแตล่ะประเทศ ทําให้แตล่ะประเทศไมส่ามารถผลิตสินค้าและบริการทกุชนิดเพื�อ
อปุโภคและบริโภคเองอยา่งมีประสิทธิภาพได้ทั Sงหมด ดงันั Sนเพื�อให้เกิดการใช้ทรัพยากรอย่างมี
ประสิทธิภาพและได้รับประโยชน์สงูสดุแตล่ะประเทศจงึเลือกผลิตเฉพาะสินค้าที�ประเทศตนมี
ความชํานาญและได้เปรียบทางทรัพยากรการผลิต จงึนําไปสูค่วามต้องการแลกเปลี�ยนสินค้าและ
บริการรวมถึงทรัพยากรในการผลิตระหว่างกนัขึ Sน อีกทั Sงในปัจจบุนันโยบายการค้าระหวา่งประเทศ
ของหลายประเทศตา่งมุง่เน้นแนวทางในการค้าเสรีเพื�อให้เกิดประโยชน์จากการค้าระหวา่งประเทศ
และลดข้อจํากดัทางการค้าได้มากที�สดุ จะเห็นได้จากหลายประเทศทั�วโลกตา่งมีการรวมกลุม่ทาง
การค้าเพื�อลดหรือยกเลิกนโยบายจํากดัทางการค้าระหว่างประเทศภายในกลุม่ พร้อมทั Sงหา
แนวทางขยายการค้าระหวา่งกนัให้กว้างขวางขึ Sนและมีปริมาณการค้าระหว่างประเทศเพิ�มสงูขึ Sน
อยา่งตอ่เนื�อง ซึ�งปัจจยัสําคญัที�เป็นตวัเชื�อมโยงสินค้าจากผู้ขายไปยงัผู้ ซื Sอตลอดจนเป็นตวัสง่เสริม
การขยายตวัของการค้าระหว่างประเทศคือระบบการขนส่ง  

 
จากการที�การขนสง่มีรูปแบบตา่งๆ ที�หลากหลายไมว่า่จะเป็น การขนสง่ทางอากาศ (Air 

Transportation) การขนสง่ทางนํ Sาหรือทางเรือ (Water Transportation) การขนสง่ทางรถยนต์หรือ 
ทางรถบรรทกุ (Truck Transportation) การขนสง่ทางระบบท่อ (Pipeline Transportation)  และ 
การขนสง่ทางทางรถไฟหรือระบบราง (Rail Transportation) ซึ�งแตล่ะรูปแบบล้วนมีข้อดีข้อด้อย
และความเหมาะสมกบัการขนสง่สินค้าหรือผู้ โดยสารที�แตกตา่งกนั โดยนบัตั Sงแตอ่ดีตจนถึงปัจจบุนั
การขนสง่สินค้าทางเรือถือเป็นรูปแบบการขนสง่หลกัที�ถกูนํามาใช้ในการขนสง่สินค้าระหวา่ง
ประเทศโดยที�การค้าทั�วโลกพึ�งพาการขนสง่ทางทะเลหรือทางเรือประมาณร้อยละ 90 ของปริมาณ
การขนสง่สินค้าระหว่างประเทศทั Sงหมด เนื�องจากการขนสง่ทางเรือมีอตัราคา่ขนสง่ที�ถกูกวา่เมื�อ
เทียบกบัการขนสง่ในรูปแบบอื�นๆ สามารถขนสง่ได้ในปริมาณมากและสามารถขนสง่ได้ใน
ระยะไกล แตท่วา่มีปัจจยัด้านเวลาเป็นอปุสรรคสําคญัในการขนสง่สินค้าทางเรือ ซึ�งสําหรับสินค้า
บางประเภทแล้วเวลาที�ใช้ในการขนสง่จําเป็นอย่างยิ�งที�จะต้องใช้ให้คุ้มคา่และเกิดประโยชน์สงูสดุ 
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ดงันั Sนการขนสง่ทางอากาศจึงมีบทบาทสําคญัในการขนส่งสินค้าที�ต้องการแขง่ขนักบัเวลาและลด
ความเสียหายที�มีสาเหตจุากการขนสง่น้อยที�สดุด้วยลกัษณะเฉพาะตวัที�มีความเร็วสงูเมื�อเทียบกบั
การขนสง่ทกุประเภทและสามารถทําระยะทางได้ไกล โดยเฉพาะในภาวะของการขยายตวัของ
เศรษฐกิจโลกพร้อมกบัหลายประเทศทั�วโลกมีการแขง่ขนัทางการค้าระหวา่งกนัสงูขึ Sน รวมถึงการที�
ทิศทางการแขง่ขนัทางการค้าในโลกยคุใหมมุ่ง่เน้นความรวดเร็วและความยืดหยุน่ของรูปแบบการ
สง่มอบสินค้าและบริการซึ�งเป็นข้อได้เปรียบหลกัของการแขง่ขนัทางธุรกิจในปัจจบุนั 

 
การขนสง่ทางอากาศนบัเป็นรูปแบบการขนสง่ที�มีความสําคญัตอ่กิจกรรมทางเศรษฐกิจ

และมีแนวโน้มที�จะขยายตวัเพิ�มขึ Sนในอนาคต ตามปริมาณความต้องการในการขนสง่ที�เพิ�มสงูขึ Sน
จากการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการค้า โดยสามารถพิจารณาได้จากปริมาณการขนสง่ทาง
อากาศระหว่างประเทศของโลกที�มีแนวโน้มเพิ�มขึ Sนอยา่งตอ่เนื�องจากปี พ.ศ. 2546 ถึงปี พ.ศ. 
2555  

 

 

 
 

ภาพที� 1  ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศระหวา่งประเทศของโลก ปี พ.ศ.2546-2555 
ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง International Civil Aviation Organization (2556) 
 

การขนสง่ทางอากาศนบัวา่เป็นกิจกรรมสาธารณปูโภคประเภทหนึ�งที�มีความสําคญัและ
จําเป็นตอ่การดํารงชีวิตและการขนสง่ทางอากาศนบัเป็นโครงสร้างพื Sนฐานอยา่งหนึ�งที�มีบทบาท
สําคญัตอ่การพฒันาประเทศในหลายๆ ด้าน ไมว่า่จะเป็น เศรษฐกิจ สงัคม การเมือง หรือการ
ลงทนุในธุรกิจอื�นๆ ที�เกี�ยวข้อง เป็นต้น โดยระบบขนสง่ที�สามารถตอบสนองความต้องการของใช้

0

50000

100000

150000

200000

2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555

ล้านเมตริกตนั 

ปี พ.ศ. 



3 

 

บริการหรือสงัคมอย่างมีประสิทธิภาพและได้ประโยชน์สงูสดุนั Sนต้องประกอบด้วยองค์ประกอบ
หลกัที�สําคญัสองประการ ประการแรกคือองค์ประกอบของการขนสง่ซึ�งได้แก่ปัจจยัด้านโครงสร้าง
พื Sนฐาน เชน่ อาคารสถานี สนามบนิ ทา่เรือ ถนน ราง เป็นต้น และปัจจยัด้านยานพาหนะ เชน่ เรือ 
รถยนต์ รถไฟ เครื�องบิน เป็นต้น โดยปัจจยัด้านโครงสร้างพื Sนฐานและยานพาหนะนั Sนถือเป็น
พื Sนฐานหลกัที�สง่เสริมขีดความสามารถในการขนสง่ทั Sงในด้านปริมาณในการรองรับการให้บริการ
และความปลอดภยัของการให้บริการ สว่นประการที�สองคือองค์ประกอบด้านปัจจยัการให้บริการ 
ได้แก่ ความถี�ของเที�ยวการขนสง่หรือการเดนิทาง รูปแบบในการบริการตา่งๆ เป็นต้น ซึ�งปัจจยัด้าน
การให้บริการนี Sเป็นปัจจยัที�อยูภ่ายใต้การดําเนินงานขององค์กรที�ให้บริการการขนสง่ โดยทําการ
บริหารจดัการให้การขนสง่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการทั Sงในด้านระยะเวลา 
ความสมํ�าเสมอ การเชื�อมตอ่กบัระบบการขนสง่อื�น และระดบัการให้บริการ เป็นต้น ดงัจะเห็นได้
จากวิวฒันาการของการขนส่งทางอากาศที�มุง่พฒันาทั Sงโครงสร้างพื Sนฐานและสมรรถภาพของ
เครื�องบินตลอดมาเพื�อสง่เสริมมาตรฐานการให้บริการทางการขนสง่ทางอากาศ โดยรวมถึง
สนามบนิซึ�งนบัเป็นโครงสร้างพื Sนฐานที�เป็นตวัสนบัสนนุการขนสง่ทางอากาศให้มีประสิทธิภาพที�
สําคญั  

 

โดยการพฒันาสนามบนิเป็นสิ�งที�จําเป็นตามมาควบคูก่บัการพฒันาสมรรถนะของ
เครื�องบิน ซึ�งในปัจจบุนัสนามบนิได้รับการพฒันาขึ Sนอย่างมากเพื�อให้ความสะดวกสบายแก่
ผู้ โดยสารและผู้ ทําการขนสง่สินค้าเป็นไปได้อยา่งมีประสิทธิภาพ กลา่วได้ว่าปัจจบุนัสนามบนิใน
ทกุประเทศเป็นโครงสร้างพื Sนฐานที�จําเป็นสําหรับเมืองที�มีชมุชนเกินกวา่ 500,000 คนขึ Sนไป เพื�อให้
สามารถรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั Sงการขนสง่สินค้าและการเดนิทางของชมุชนเมืองที�มีขนาด
ใหญ่ (สํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาต,ิ 2546) โดยประเทศหลาย
ประเทศทั�วโลกมีสนามบนิรองรับมากกว่า 1 สนามบนิ ซึ�งแนวคิดสมยัใหมใ่นทกุประเทศเป็นการมุง่
พฒันาให้สนามบนิเป็นที�รวมความสะดวกสบายให้แก่มนษุย์ในขณะเดนิทาง โดยมีทั Sงโรงแรม 
ร้านอาหาร แหลง่บนัเทิง แหลง่สนัทนาการและกีฬาไปพร้อมกนั ทั Sงนี Sเพื�อให้การบริการของการ
ขนสง่ทางอากาศเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพลกัษณะการบริการจงึประกอบด้วยการมีสนามบนิที�มี
ศกัยภาพในการรองรับการใช้บริการทั Sงการให้บริการในส่วนผู้ โดยสารและการขนสง่สินค้า
โดยเฉพาะการรองรับการขนสง่สินค้าที�ต้องมีคลงัสินค้าที�มีขนาดพื Sนที�ที�เพียงพอและมีการบริการ
ด้านพิธีการศลุกากรตา่งๆ รวมถึงมีอปุกรณ์ที�ทนัสมยั ส่วนการให้บริการในสว่นของสายการบนิ
นอกจากจะมีความทนัสมยัของเครื�องบนิแล้วยงัมีการอํานวยความสะดวกแก่ผู้ โดยสารและผู้สง่
สินค้าในรูปแบบการของให้บริการบนเครื�องบนิ ได้แก่ บริการอาหารและเครื�องดื�ม สื�อเพื�อการ
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บนัเทิง ความสะดวกสบายของที�นั�งผู้ โดยสาร เป็นต้น สําหรับการให้บริการด้านพาณิชย์สินค้าและ
ไปรษณียภณัฑ์นั Sนจะมีการบริการในรูปแบบที�หลากหลายเพื�อรองรับสินค้าได้หลายประเภท เชน่ 
การขนสง่สินค้าควบคมุอณุหภมูิพิเศษ มีการขนสง่สินค้าดว่นพิเศษ การขนสง่สินค้าที�มีขนาดใหญ่
และหนกั เป็นต้น นอกจากนี Sสายการบนิยงัมีการสร้างเครือขา่ยเส้นทางการบนิไปยงัเมืองตา่งๆทั�ว
โลกให้เพียงพอสําหรับผู้ โดยสารและการขนสง่ พร้อมทั Sงมีการร่วมมือกบัสายการบนิพนัธมิตร
เพื�อให้ความร่วมมือในการให้บริการอย่างเตม็ประสิทธิภาพ 

 
ความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานเป็นหวัใจสําคญัของการบริหารของทกุหนว่ยงาน

ทั Sงหนว่ยงานของรัฐและเอกชน โดยประสิทธิภาพการผลิตหรือการให้บริการเป็นเงื�อนไขสําคญัของ
หนว่ยธุรกิจในการแขง่ขนัในตลาดได้ ซึ�งในกรณีของสนามบนิความมีประสิทธิภาพของการ
ดําเนินงานแสดงถึงระดบัความสามารถของหนว่ยการผลิตหรือการให้บริการของสนามบนิที�
สามารถรองรับการรับบริการของผู้ โดยสารและการขนสง่สินค้าได้อยา่งเตม็ขีดความสามารถหรือ
การใช้ทรัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพ หากสนามบนิยงัมีการบริหารจดัการหรือดําเนินงานอยา่งไม่
เตม็ที�แสดงถึงความไมมี่ประสิทธิภาพสงูสดุในการดําเนินงาน กลา่วคือสนามบินนั Sนยงัสามารถ
ขยายกิจกรรมและการทํางานเพิ�มขึ Sนเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพการดําเนินงานโดยที�ต้นทนุเพิ�มขึ Sนเพียง
เล็กน้อยซึ�งสง่ผลให้ต้นทนุตอ่หนว่ยการผลิตลดลงเมื�อมีขนาดใหญ่ขึ Sน จากการลดลงของต้นทนุตอ่
หนว่ยการผลิตเมื�อมีการขยายกิจกรรมการดําเนินงานนั Sนนบัเป็นข้อได้เปรียบที�สําคญัที�สง่เสริม
ความสามารถในการแขง่ขนั ทั Sงยงัสง่เสริมให้มีการพฒันารูปแบบการให้บริการที�หลากหลายและ
ทนัสมยัเพื�อประโยชน์ตอ่ผู้ โดยสารและผู้ขนสง่ 

 
จากปริมาณความต้องการในการขนสง่ทางอากาศเพิ�มสงูขึ Sนจากการเจริญเตบิโตของ

เศรษฐกิจโลกและการแขง่ขนัทางการค้าที�เพิ�มขึ Sนเป็นตวัขบัดนัที�สําคญัให้ประเทศตา่งๆทั�วโลกมี
การพฒันาการดําเนินงานให้เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพควบคูก่บัการสร้างและพฒันาโครงสร้าง 
พื Sนฐานทางกายภาพของสนามบนิ ไมว่า่จะเป็นทางวิ�ง (Runway) ลานจอดอากาศยาน (Apron)  
อาคารผู้ โดยสาร ตลอดจนสิ�งอํานวยความสะดวกตอ่ผู้ โดยสารและสายการบนิ ควบคูก่บัการเพิ�ม
ประสิทธิภาพและคณุภาพของระบบการให้บริการ เพื�อให้สนามบนิมีศกัยภาพในการรองรับการ
เพิ�มขึ Sนของปริมาณเที�ยวบนิผู้ โดยสารและปริมาณสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพสงูสดุ นอกจาก
การสร้างและพฒันาโครงสร้างพื Sนฐานทางกายภาพของสนามบนิแล้วสิ�งสําคญัอีกประการคือการ
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สร้างเครือข่ายเชื�อมโยงการบิน (Connectivity) กบัประเทศอื�นๆในภมูิภาคหรือเรียกวา่การมี
สถานภาพการเป็นศนูย์กลางการบนิในภมูิภาค (Aviation Hub) ซึ�งการเป็นศนูย์กลางการบนิใน 
ภมูิภาคหมายถึงการที�สนามบนิสามารถให้บริการเปลี�ยนถ่ายผู้ โดยสารเพื�อตอ่เที�ยวบินไปยงัจดุ 
ตา่ง ๆ ทั Sงนี S การให้บริการเชื�อมตอ่หรือการเปลี�ยนถ่ายเที�ยวบนิระหวา่งสายการบนิตา่งๆ  
(Connecting flights) จะต้องมีจํานวนมาก (สํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและ 
สงัคมแหง่ชาต,ิ 2546) โดยสนามบนิที�สามารถเป็นศนูย์กลางการบนิอย่างสมบรูณ์นั Sนตาม
ธรรมชาตแิล้วเกิดจากสภาพความได้เปรียบทางภมูิศาสตร์ของสนามบินเป็นหลกั แตใ่นปัจจบุนั
ความได้เปรียบทางภมูิศาสตร์เพียงอยา่งเดียวไมเ่พียงพอที�จะเป็นศนูย์กลางได้ หากต้องประกอบ 
ด้วยสิ�งอํานวยความสะดวกและการให้บริการที�ดีด้วยจงึจะสมบรูณ์และสามารถแขง่ขนัได้ 

 
จากทั Sงความพร้อมด้านโครงสร้างพื Sนฐานทางกายภาพที�มีความทนัสมยัเพียบพร้อมไป

ด้วยสิ�งอํานวยสะดวกและระบบเทคโนโลยีที�มีประสิทธิภาพสงูประกอบกบัการเป็นศนูย์กลางการ
บนิในภมูิภาคสง่ผลให้สนามบนิสามารถให้บริการอยา่งมีประสิทธิภาพ สามารถรองรับเส้นทางการ
บนิจากทกุมมุโลกทําให้เกิดความสะดวกในการเดนิทางตอ่ไปยงัจดุหมายปลายทางอื�นๆ และ
สามารถเป็นศนูย์กลางกระจายสินค้าไปยงัประเทศตา่งๆในภมูิภาคเดียวกนั นอกจากนี Sการเป็น
ศนูย์กลางการบนิยงันําไปสูก่ารเป็นพนัธมิตรในกลุม่ทางการบนิของสายการบนิตา่งๆเพื�ออํานวย
ความสะดวกในการเชื�อมตอ่สายการบนิไปยงัจดุหมายปลายทางตา่งๆได้มากขึ Sน โดยการเชื�อมตอ่ 
ของเครือขา่ยการบนิในภมูิภาคที�มากขึ Sนสง่เสริมให้บริการการบินสําหรับท้องถิ�นนั Sนๆ (Local  
Traffic) ได้เป็นอยา่งดีด้วยโดยเฉพาะอยา่งยิ�งการให้บริการของสายการบินต้นทนุตํ�า (Low cost  
Airline) ที�มีเพิ�มมากขึ Sนกลายเป็นทางเลือกหนึ�งของผู้ใช้บริการเดนิทางและขนสง่สินค้าทางอากาศ  
การมีทางเลือกในการใช้บริการเพิ�มขึ Sนทําให้เกิดการแขง่ขนักนัของผู้ให้บริการที�สงูขึ Sนนําไปสูก่าร
ให้บริการที�มีประสิทธิภาพเพิ�มมากขึ Sน อีกทั Sงการที�สนามบนิมีความสามารถในการรองรับการ
เพิ�มขึ Sนของปริมาณการขนส่งทางอากาศพร้อมกบัการขยายตวัของเศรษฐกิจโลกเป็นตวัขบัดนัให้
ประเทศมีศกัยภาพในการแข่งขนัทางการค้าระหว่างประเทศนําไปสู่การพฒันาเศรษฐกิจของ
ประเทศ จากความสําคญัของความพร้อมของโครงสร้างพื Sนฐานและความมีประสิทธิภาพของการ
ดําเนินงานของสนามบนิมีความสําคญัตอ่การขนสง่ทางอากาศทําให้ประเทศตา่งๆ ทั�วโลกมีการ
สร้างและพฒันาทั Sงโครงสร้างพื Sนฐานและเทคโนโลยีให้ทนัสมยัเพื�อรองรับการเพิ�มขึ Sนของความ
ต้องการใช้บริการที�เพิ�มสงูขึ Sน 
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จากความสําคญัของการมีโครงสร้างพื Sนฐานและเทคโนโลยีที�ดีประกอบกบัความมี
ประสิทธิภาพของการดําเนินงานของสนามบินสง่ผลให้เกิดความได้เปรียบในการแขง่ขนัและ
สง่เสริมศกัยภาพของประเทศในการพฒันาเศรษฐกิจ ประเทศไทยจงึเล็งเห็นถึงความสําคญัของ
สนามบนิที�ต้องมีความพร้อมในด้านโครงสร้างพื Sนฐานและโครงขา่ยการบนิที�เชื�อมโยงกบั
ตา่งประเทศรวมทั Sงมีนโยบายและมาตรการที�จะเพิ�มความต้องการในการเดนิทางทางอากาศ 
รวมทั Sงการใช้ประเทศไทยเป็นศนูย์กลางทางการบนิของภมูิภาคอาเซียน จงึได้มีแนวคิดในการ
ก่อสร้างสนามบนิแหง่ที�สองในกรุงเทพมหานครขึ Sนในปี พ.ศ. 2503 และได้เปิดบริการเชิงพาณิชย์
อยา่งเป็นทางการเมื�อวนัที� 28 กนัยายน พ.ศ. 2549 รัฐบาลได้กําหนดให้ทา่อากาศยานนานาชาติ
สวุรรณภมูิเป็นทา่อากาศยานหลกัของประเทศไทยแทนท่าอากาศยานดอนเมือง และตั Sงเป้าให้เป็น
ศนูย์กลางการบนิในทวีปเอเชีย โดยมีศกัยภาพในระยะแรกสามารถรองรับผู้ โดยสารได้ 45 ล้านคน
ตอ่ปี รองรับเที�ยวบนิได้ 76 เที�ยวตอ่ชั�วโมง และรองรับการขนถ่ายสินค้าได้ 3 ล้านตนัตอ่ปี (บริษัท
ทา่อากาศยานไทย, 2556) 

 
เห็นได้วา่สนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทยเป็นสนามบนิหนึ�งที�มีความพร้อมทั Sงในการ

สนบัสนนุและรองรับการขนสง่ทางอากาศที�เพิ�มสงูขึ Sน รวมถึงการรองรับกิจกรรมการค้าระหวา่ง
ประเทศทั Sงในด้านการสง่ออกและนําเข้า ซึ�งเป็นกิจกรรมทางเศรษฐกิจที�มีความสําคญัตอ่
เศรษฐกิจของประเทศไทยเป็นอยา่งมาก โดยการสง่ออกเป็นวิธีหลกัของการนํารายได้เข้าประเทศ 
ในขณะเดียวกนัการนําเข้าสินค้าทนุก็เป็นการเพิ�มศกัยภาพการผลิตและนําไปสูก่ารส่งออกได้มาก
ขึ Sน ประกอบกบัการที�ประเทศไทยจะเข้าสูก่ารเป็นส่วนหนึ�งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
(ASEAN Economic Community: AEC) ในปี พ.ศ. 2558 โดยมีประเทศสมาชิกด้วยกนั 10  
ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศฟิลิปปินส์ ประเทศ
สิงคโปร์ ประเทศบรูไน ประเทศเมียนมาร์ ประเทศเวียดนาม ประเทศลาว และประเทศกมัพชูา จงึ
เป็นโอกาสที�ประเทศไทยและประเทศในกลุม่อาเซียนจะได้รับประโยชน์ทางเศรษฐกิจและมีการค้า
ระหวา่งกนัเพิ�มขึ Sน จากพนัธะกรณีที�ได้ตกลงร่วมกนัในกลุม่ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ได้แก่ การ
เปิดเสรีทางการค้า การบริการ การลงทนุ การเงิน และแรงงานฝีมือ เป็นต้น โดยมีเป้าหมายให้
อาเซียนเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกนั เสริมสร้างความแข็งแกร่งของเศรษฐกิจในภมูิภาค
อาเซียน และเพิ�มอํานาจการตอ่รองในเวทีการค้าโลก ซึ�งการเปลี�ยนแปลงที�เกิดขึ Sนจากความ
ร่วมมือดงักล่าวอาจสง่ผลกระทบตอ่ภาคอตุสาหกรรม การค้า และการบริการ ทั Sงในรูปแบบโอกาส
และอปุสรรค ดงันั Sนจงึได้มีการวางแผนเตรียมความพร้อมทางด้านโลจิสตกิส์เพื�อรองรับการเปิด
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน นอกจากนี Sยงัมีความร่วมมือด้านการขนสง่ของอาเซียน โดยมุง่เน้น
เรื�องการเสริมสร้างความเชื�อมโยงในการขนสง่หลายรูปแบบ การสง่เสริมการเคลื�อนย้ายคนและ
สินค้าแบบไร้พรมแดน และการสง่เสริมการเปิดเสรีบริการด้านขนสง่ทางนํ Sาและทางอากาศให้ดี
ยิ�งขึ Sน โดยความร่วมมือด้านการขนสง่ทางอากาศได้มีการให้สิทธิรับขนสง่การจราจรเสรีอยา่งไม่ 
จํากดัระหวา่งเมืองใดๆ ในอาเซียน และสําหรับการเปิดน่านฟ้าเสรี (Open Skies) อย่างเตม็ 
รูปแบบในสว่นของเที�ยวบนิขนสง่เฉพาะสินค้ามีเป้าหมายในการพฒันาการเชื�อมโยงด้านการ
ขนสง่ทางอากาศกบัประเทศคูเ่จรจาอาเซียนตอ่ไป จะเห็นได้วา่การขนสง่โดยเฉพาะอยา่งยิ�งการ
ขนสง่ทางอากาศนบัเป็นประเดน็ที�มีความสําคญัตอ่กิจกรรมทางเศรษฐกิจโดยเฉพาะการค้าการ
ระหวา่งประเทศ ดงันั Sนจงึเป็นยทุธศาสตร์ที�ทกุฝ่ายให้ความสําคญัเพื�อที�จะพฒันาศกัยภาพให้
พร้อมที�จะรองรับการขยายตวัทางเศรษฐกิจในอนาคต 

 
ดงันั Sนอาจกลา่วได้วา่การพฒันาการดําเนินงานของการขนสง่ทางอากาศให้มีประสิทธิ-

ภาพถือเป็นประเดน็ที�สําคญัในการพฒันาประเทศในด้านตา่งๆ ได้แก่ ด้านเศรษฐกิจ ด้านสงัคม 
และการเมือง เป็นต้น ดงันั Sนการศกึษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิเพื�อประเมิน
ประสิทธิภาพการขนสง่ทางอากาศจงึเป็นแนวทางที�เป็นประโยชน์ตอ่การจดัการและพฒันาการ
ขนสง่ทางอากาศ ซึ�งประสิทธิภาพในที�นี Sหมายถึง การที�หนว่ยผลิตสามารถเพิ�มผลผลิตภายใต้
ทรัพยากรหรือปัจจยัการผลิตที�มีอยูเ่ทา่เดมิ หรือการคงไว้ซึ�งระดบัผลผลิตเทา่เดมิแตล่ดปริมาณ
การใช้ปัจจยัการผลิต ดงันั Sนเพื�อเป็นแนวทางเบื Sองต้นในการพฒันาประสิทธิภาพของสนามบนิจงึมี
การประมาณคา่ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินในที�นี Sจะมุง่เน้นไปที�การวดัประสิทธิ-
ภาพทางด้านเทคนิค (Technical Efficiency) และการคํานวณหาคะแนนประสิทธิภาพขนาด 
(Scale Efficiency) โดยวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) ซึ�งเป็นวิธีการประเมิน
ประสิทธิภาพหนว่ยงาน องค์กร หรือสถาบนัที�มีลกัษณะการดําเนินงานที�คล้ายกนั ซึ�งทําการ
เปรียบเทียบคะแนนประสิทธิภาพภายในกลุม่ของหลายปัจจยันําเข้าและหลายปัจจยัผลผลิต 
(Multi Input and Output) ข้อดีของการวิเคราะห์ประสิทธิภาพองค์กรด้วย DEA คือ เป็นวิธีการ
ทางสถิตทีิ�ไมใ่ช้พารามิเตอร์ ซึ�งไมจํ่าเป็นต้องทราบลกัษณะประชากร ไม่ต้องกําหนดบริเวณวิกฤต
และข้อตกลงเกี�ยวกบัความคลาดเคลื�อนสุม่ จงึลดข้อจํากดัทางสถิตลิง และเป็นวิธีการที�เหมาะสม
ในการวดัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิจากการที�การดําเนินงานของสนามบินมีความ
หลากหลายของลกัษณะการให้บริการ  
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จากการที�พิจารณาความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนินําไปสูก่าร
พฒันาการขนสง่ทางอากาศซึ�งเป็นปัจจยัสําคญัอีกหนึ�งปัจจยัที�สง่ผลตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง
ประเทศเนื�องจากเป็นหนึ�งกิจกรรมที�สง่เสริมการค้าระหว่างประเทศของประเทศตา่งๆ ทั�วโลก 
ดงันั Sนในงานวิจยันี Sจงึได้มีการนําปัจจยัความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิมา
พิจารณาร่วมกบัปัจจยัอื�นที�ส่งผลตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศโดยการใช้แบบจําลองแกรวิตี S
(Gravity Model) เป็นแนวทางในการศกึษาเพื�อนําไปสู่การประมาณการความมีอิทธิพลของความ
มีประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศ โดยทําการศกึษา 
ผลกระทบทางการค้าระหว่างประเทศตอ่ประเทศสมาชิกอาเซียน 5 ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย  
ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ ประเทศอินโดนีเซีย และประเทศฟิลิปปินส์ ซึ�งประเทศอาเซียน 
5 เป็นประเทศที�มีมลูคา่การค้าสงูและเป็นกลุม่ประเทศสมาชิกผู้ ก่อตั Sงก่อตั Sงประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) อีกทั Sงจากการรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจของอาเซียนที�จะดําเนินการในปี พ.ศ. 2558
การพฒันาปรับปรุงศกัยภาพของหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่ทางอากาศของประเทศไทย
และประเทศในอาเซียนจงึมีความสําคญัเพื�อสง่เสริมการค้าระหว่างประเทศทั Sงในอาเซียนและใน
เวทีโลกได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 

1.  เพื�อศกึษาเปรียบเทียบความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสนามบนิในประเทศ
สมาชิกอาเซียน 5 และประเทศคูค้่า 40 ประเทศ  

 
2.  เพื�อศกึษาผลกระทบจากความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสนามบนิกบั

ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของแตล่ะประเทศในกลุม่อาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

การศกึษาเรื�องประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินกบัปริมาณการค้าระหวา่ง 
ประเทศครั Sงนี Sเป็นการศกึษาที�มีขั Sนตอนการศกึษา 2 ขั Sนตอน โดยขั Sนตอนแรกเป็นการศกึษา 
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและขั Sนตอนที�สองเป็นการศกึษาปัจจยัที�สง่ผลกระทบตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศโดยนําปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินมาประกอบ 
การวิเคราะห์หาผลกระทบ 
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การศกึษาในขั Sนตอนแรกใช้ข้อมลูทตุิยภมูิ (Secondary Data) โดยเก็บข้อมลูจากรายงาน
ประจําปีของสนามบินนานาชาตซิึ�งเก็บข้อมลูจากตวัอยา่งสนามบนิที�ทําการศกึษา ซึ�งข้อมลูที�ใช้ใน
การศกึษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิเป็นข้อมลูทางกายภาพของสนามบนิ ได้แก่ 
จํานวนทางวิ�ง (Runways) จํานวนตําแหนง่จอดเครื�องบนิ (Aprons) ขนาดพื Sนที�ของสนามบนิ 
(Area) จํานวนอาคารผู้ โดยสาร (Terminal) จํานวนพนกังาน (Employee) ปริมาณการขึ Sนลงของ
เครื�องบิน (Aircraft Transport Movement) ปริมาณผู้ โดยสาร (Passengers) ปริมาณการขนถ่าย
สินค้า (Ton of cargo) เป็นต้น 
 

สว่นการศกึษาในขั Sนตอนที�สองใช้ข้อมลูทตุยิภมูิในการศกึษาปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ ซึ�งเป็นข้อมลูรายปีในปี พ.ศ. 2555 ของประเทศในกลุม่อาเซียน 5 
และประเทศคูค้่าที�ได้ทําการศกึษาประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิข้างต้น โดยข้อมลูสําคญั
ที�เก็บ ได้แก่ ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่หวัประชากร 
ระยะทางจากแตล่ะประเทศอาเซียน 5 ไปยงัประเทศคูค้่าที�ทําการศกึษา ดชันีประสิทธิภาพทางโล-
จิสตกิส์ ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ เป็นต้น 

 
ประโยชน์ที�ได้รับ 

 
ผลจากการศกึษาคาดวา่จะก่อให้เกิดประโยชน์ที�สําคญั คือแสดงให้เห็นถึงความมี

ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิในแตล่ะแหง่รวมทั Sงทราบถึงปัจจยัที�สง่ผลตอ่ประสิทธิ- 
ภาพการดําเนินงานของสนามบนิซึ�งจากผลการศกึษาเป็นผลประโยชน์ตอ่ทา่อากาศยานไทย หรือ
หนว่ยงานที�เกี�ยวข้องในการเป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ
ในประเทศไทย 

 
จากผลการศกึษาปัจจยัที�มีอิทธิพลตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศทําให้ทราบถึงปัจจยั

ที�สง่ผลตอ่ปริมาณการค้าจากการนําปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิมาพิจารณา ซึ�ง
จะเป็นประโยชน์ตอ่ภาครัฐและหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องสามารถนําไปเป็นแนวทางในการพฒันาการ
ค้าระหว่างประเทศได้ 
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สมมตฐิานการวิจัย 
 

 จากการตรวจเอกสารที�เกี�ยวกับปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศโดย
การใช้แบบจําลองแกรวิตี Sในการวิเคราะห์ ซึ�งได้นํามาเพื�อเป็นแนวทางในการศกึษาดงัตอ่ไปนี S 
 
 ปัจจยัที�มีความสมัพนัธ์กบัปริมาณการค้าระหว่างประเทศ ได้แก่ รายได้ประชาชาติ 
จํานวนประชากร ระยะทางระหวา่งประเทศ การเคยเป็นประเทศอาณานิคม ปัจจยัด้านนโยบายที�
อํานวยความสะดวกทางการค้า เป็นต้น และการที�แตล่ะประเทศมีโครงสร้างพื Sนฐานที�ดีมีศกัยภาพ
สงูนบัเป็นอีกปัจจยัที�มีผลกระทบทางบวกตอ่การค้าระหว่างประเทศในด้านการสง่เสริมการค้า ทํา
ให้การขนสง่สินค้าเป็นไปได้อยา่งสะดวกและรวดเร็ว ดงันั Sนจงึกลา่วได้ว่าความมีประสิทธิภาพของ
การดําเนินงานของสนามบินมีผลกระทบทางบวกตอ่การค้าระหว่างประเทศ เนื�องจากสนามบนิ
เป็นหนึ�งในโครงสร้างพื Sนฐานที�สําคญัตอ่การค้าโดยเฉพาะการค้าระหวา่งประเทศ 
 

นิยามศัพท์ 
 
 ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง การที�หน่วยการผลิตทําการผลิตสิ Sนค้าหรือบริการ 
ณ ระดบัของการใช้ปัจจยัการผลิตตํ�าที�สดุหรือทําให้ได้กําไรสงูสดุ และมีการจดัสรรทรัพยากรหรือ 
ปัจจยัการผลิตในระดบัที�เหมาะสม นั�นคือต้องมีประสิทธิภาพทางเทคนิคและประสิทธิภาพในการ 
จดัสรรทรัพยากร 

 
หน่วยการผลิต (Decision Making Units) หมายถึง หน่วยของข้อมลูหรือหนว่ยงานที�ใช้

ที�ใช้ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานในที�นี Sคือสนามบนิแตล่ะแหง่ 
 
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) หมายถึง ความสามารถในการใช้

ปัจจยัการผลิตจํานวนน้อยที�สดุเพื�อให้ได้มาซึ�งผลผลิตในปริมาณที�กําหนดหรือเป็นความสามารถ
ของหนว่ยการผลิตที�จะผลิตให้ได้จํานวนมากที�สดุเทา่ที�จะเป็นไปได้ 

 
ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ หมายถึง ปริมาณการซื Sอขายสินค้าระหวา่งกนัของแต่

ละประเทศหรือปริมาณการส่งออกและนําเข้าสินค้าระหว่างกนัของแตล่ะประเทศประเทศ โดยใน
การศกึษานี Sเป็นปริมาณการค้าของแตล่ะประเทศในกลุม่อาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า 
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ประสิทธิภาพด้านขนาด (Scale Efficiency) หมายถึง ความสามารถในการผลิตของ 
หนว่ยงานเมื�อเปรียบเทียบกบัขนาดของหน่วยงานที�มีการดําเนินงานดีที�สดุ ซึ�งทําให้ทราบวา่ 
กิจการมีขนาดเล็กเกินไปหรือใหญ่เกินไปเมื�อเปรียบเทียบกบัขนาดของหน่วยงานที�มีการดําเนิน 
งานดีที�สดุ 

 
แบบจาํลองแกรวิตี 1 (Gravity Model) หมายถึง แบบจําลองที�สร้างขึ Sนเพื�อวิเคราะห์ 

ความสมัพนัธ์ระหวา่งปัจจยัด้านขนาดเศรษฐกิจคือ รายได้ประชาชาตแิละจํานวนประชากร ปัจจยั
ด้านภมูิสาสตร์คือ ระยะทางระหวา่งประเทศ และปัจจยัด้านโครงสร้างพื Sนฐานของประเทศคือ 
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ วา่สง่ผลกระทบอย่างไรตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง
ประเทศของแตล่ะประเทศในกลุม่อาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า 

 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) หมายถึง  

การรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจของประเทศในอาเซียนทั Sง 10 ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย ประเทศ
อินโดนีเซีย ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ ประเทศฟิลิปปินส์ ประเทศบรูไน ประเทศเวียดนาม 
ประเทศเมียนมาร์ ประเทศกมัพชูา และประเทศลาว โดยมีเป้าหมายภายในปี พ.ศ. 2558 เพื�อให้
อาเซียนมีการเคลื�อนย้ายสินค้า บริการ การลงทนุ แรงงานฝีมือ อยา่งเสรี 
  

อาเซียน 5 หมายถึง ประเทศสมาชิกผู้ ก่อตั Sงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN  
Economic Community: AEC) ซึ�งประกอบด้วยประเทศสมาชิก 5 ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย  
ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์ โดยทั Sง 5 ประเทศ
เป็นประเทศที�มีมลูค้าทางการค้าสงูในอาเซียน 
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บทที� 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

การศกึษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ
ไทยกบัประเทศคูค้่า ทําการตรวจเอกสารซึ�งประกอบด้วย 2 สว่น คือ แนวคดิและทฤษฎีที�เกี�ยวข้อง
และงานวิจยัที�เกี�ยวข้อง ดงันี S 

 
ทฤษฎีและแนวคิดที�ใช้ในการวิจัย 

 
1.  แนวคิดและการวัดประสิทธิภาพการผลิต 

 
ประสิทธิภาพของหนว่ยผลิตทางเศรษฐศาสตร์ คือ ความสามารถที�หน่วยผลิตจะเพิ�ม

ผลผลิตภายใต้ทรัพยากรเทา่เดมิ หรือความสามารถที�ประหยดัทรัพยากรลง โดยไมเ่ปลี�ยนแปลง
ผลผลิต ซึ�งการวดัประสิทธิภาพการผลิตของหนว่ยผลิตในยคุปัจจบุนัเริ�มต้นจากงานของ Farrell 
(1957) โดยมองวา่ประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Efficiency) ของหน่วยผลิตจะ 
ประกอบด้วยประสิทธิภาพสองประสิทธิภาพ คือ ประสิทธิภาพด้านเทคนิค (Technical  
Efficiency) และประสิทธิภาพด้านการจดัสรร (Allocative Efficiency)  

 
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) เป็นการศกึษาประสิทธิภาพที�อาศยั 

แนวคิดทางด้านวิศวกรรม (Engineering Concept) นั�นคือประสิทธิภาพทางเทคนิคจะแสดงถึง 
ความสามารถของหนว่ยการผลิตที�ทําให้การผลิตได้รับผลผลิตสงูสดุจากการใช้ปัจจยัการผลิตที�มี
อยู ่หรือทําการผลิตโดยที�ใช้ปัจจยัการผลิตตํ�าสดุเพื�อให้ได้ผลผลิตจํานวนหนึ�ง ซึ�งประสิทธิภาพทาง
เทคนิคนั Sนขึ Sนอยูก่บัปัจจยัตา่งๆ เชน่ความรู้ทางเทคนิค (Technical Knowledge) ความตั Sงใจ  
(Will) ความพยายาม (Effort) และปัจจยัที�ไมส่ามารถควบคมุได้ เชน่ สภาวะภมูิอากาศ ความ 
หลากหลายของเครื�องจกัรหรือ แรงงาน เป็นต้น 

 
ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร (Allocative Efficiency) เป็นการศกึษาประสิทธิ-

ภาพที�อาศยัแนวคดิทางด้านพฤตกิรรม (Behavioral Concept) โดยหนว่ยการผลิตจะมี
ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากรก็ตอ่เมื�อหนว่ยการผลิตนั Sนทําการผลิต ณ จดุที�ทําให้ได้กําไร
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สงูสดุ และในทางกลบักนัหากหนว่ยการผลิตนั Sนไมไ่ด้ผลิต ณ จดุที�ทําให้ได้กําไรสงูสดุก็จะไมมี่
ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร นั�นคือ ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากรจะแสดงถึง
ความสามารถของหนว่ยการผลิตในการเลือกใช้ปัจจยัการผลิตในสดัสว่นที�เหมาะสมเพื�อทําให้เกิด
ประสิทธิภาพสงูสดุ  

 
Farrell (1957) ได้นําเสนอการวดัผ่านการกําหนดฟังก์ชั�นขอบเขตประสิทธิภาพของหนว่ย

ผลิตทั Sงทางด้านปัจจยัการผลิตและด้านผลผลิต โดยแนวคดิที�นํามาใช้ในการวดัประสิทธิภาพอยา่ง
กว้างขวางในปัจจบุนัเป็นแนวคดิการกําหนดขอบเขตประสิทธิภาพของหนว่ยผลิตโดยวิธี Data 
Envelopment Analysis (DEA) และ Stochastic Frontiers ซึ�งทั Sงสองวิธีได้นําเอาความรู้ด้าน
สมการเส้นตรง (Linear Programming) เข้ามาประยกุต์ใช้ ซึ�งการวดัประสิทธิภาพโดยทั�วไปจะ
กําหนดให้มีการผลิตสินค้าหนึ�งชนิด (Q) ที�ใช้ปัจจยัการผลิตสองชนิด คือ แรงงาน (Labor: L) และ
สินค้าทนุ (Capital: K) ภายใต้ข้อสมมตทีิ�วา่ตลาดสินค้าและปัจจยัการผลิตเป็นตลาดแขง่ขนั
สมบรูณ์และผลิตแบบผลได้ตอ่ขนาดคงที� (Constant Return to Scale: CRS) โดยการวดัประสิทธิ 
ภาพการผลิตจะแบง่ออกเป็นสองแนวทาง คือ การวดัประสิทธิภาพด้านผลผลิต (Output Oriented 
measure) และการวดัประสิทธิภาพด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure)  
 

1.1  การวัดประสิทธิภาพการผลิตด้านผลผลิต (Output Oriented Measure)  
 

  การวดัประสิทธิภาพด้านผลผลิตเป็นวิธีการวดัประสิทธิภาพการผลิตของหนว่ย 
ผลิตจากด้านปัจจยัการผลิต โดยการวดัประสิทธิภาพในด้านผลผลิตจะพิจารณาจากเส้นความ
เป็นไปได้ในการผลิต (Production Possibility Curve: PPC) โดยสมมตใิห้มีผลผลิตสองชนิดและ
ปัจจยัการผลิตหนึ�งประเภท ลกัษณะของเส้น PPC จะเป็นเส้นโค้งเข้า (Convex) หรือเป็นเส้นโค้ง
ออก (Concave) หรือเป็นเส้นตรง (Linear) ซึ�งขึ Sนอยู่กบัความสามารถในการทดแทนของการใช้
ปัจจยัการผลิตในผลผลิตแตล่ะประเภท ถ้าหากปัจจยัการผลิตมีความสามารถในการทดแทนกนั
ลดลง เส้น PPC จะมีลกัษณะเว้าออกจากจดุเริ�มต้น (Concave) ถ้าหากปัจจยัการผลิตสามารถ 
ทดแทนกนัได้อยา่งสมบรูณ์ เส้น PPC จะเป็นเส้นตรง (Linear) และถ้าหากปัจจยัการผลิตสามารถ
ทดแทนกนัเพิ�มขึ Sน เส้น PPC จะมีลกัษณะเว้าเข้าหาจดุเริ�มต้น (Convex) ดงันั Sนหนว่ยผลิตใดๆ ที�
ทําการผลิตบนเส้น PPC แสดงถึงการมีประสิทธิภาพการผลิต ดงัแสดงในภาพที� 2 
 
 



14 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที� 2  การวดัประสิทธิภาพด้านผลผลิต (Output Oriented Measure) 
ที�มา: Coelli (1998: 110)  
 
  จากภาพที� 2 แสดงถึงเส้น PPC ที�มีลกัษณะเว้าออกจากจดุเริ�มต้น (Concave)  
ซึ�งหมายถึงความสามารถในการทดแทนนั Sนลดลง โดยสอดคล้องกบัความเป็นจริงเนื�องจากการ
ผลิตสินค้าชนิดหนึ�งเพิ�มขึ Sน จากการใช้ปัจจยัการผลิตที�เทา่เดมินั Sนจะทําได้ก็ตอ่เมื�อ ได้มีการลด
จํานวนการผลิตสินค้าอีกชนิดหนึ�งลง และ ณ จดุ A เป็นจดุที�หนว่ยผลิตไมมี่ประสิทธิภาพเนื�อง 
จากมีการผลิตอยูใ่ต้เส้น PPC และหากจะได้ประสิทธิภาพสงูสดุควรจะทําการผลิตที�จดุ B ดงันั Sน
ระยะหา่งจากจดุ A ไปยงัจดุ B คือจํานวนของผลผลิตที�จะสามารถเพิ�มขึ Sนได้โดยไมต้่องเปลี�ยน 
แปลงจํานวนปัจจยัการผลิต 
  
  พิจารณาแนวคดิข้างต้นแล้ว ประสิทธิภาพด้านเทคนิค (Technical Efficiency)  
สามารถวดัได้จากสดัสว่นของปริมาณที�หนว่ยผลิตผลิตได้เทียบกบัปริมาณที�ควรจะผลิตได้ ซึ�งคือ 

OBOA  โดยหากสามารถหาคา่ของผลผลิตทั Sงสองประเภทได้ก็จะสามารถสร้างเส้นราคาผลผลิต
ออกมาเป็นเส้น Iso revenue (XX’) เพื�อใช้วดัประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร (Allowcative 
Efficiency) คือ เส้นความเป็นไปได้ของรายได้ที�เพิ�มขึ Sน หากหนว่ยผลิตเลือกสดัสว่นของผลผลิตที�
ทําการผลิตได้อยา่งเหมาะสม ภายใต้เงื�อนไขของราคาผลผลิตทั Sงสองประเภทที�กําหนดโดยตลาด
แขง่ขนัสมบรูณ์ โดยวดัได้จากระยะหา่งของ OB ตอ่ OC  หรือ OCOB  
  
  ดงันั Sนประสิทธิภาพโดยรวมทางเศรษฐศาสตร์ (Total Economic Efficiency) ซึ�ง 
ก็คือประสิทธิภาพด้านเทคนิค (Technical Efficiency: TE) × ประสิทธิภาพด้านการจดัสรร 
ทรัพยากร (Allowcative Efficiency: AE) 
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  โดย OA เป็นผลมาจากการไมมี่ประสิทธิภาพทางเทคนิคและระยะจาก OA ไปถึง 
OC  ก็คือรายได้ที�ควรจะได้แตก่ลบัไมไ่ด้เนื�องจากเลือกสดัสว่นการผลิตของผลผลิตไมส่อดคล้อง
กบัระดบัราคาของผลผลิต ทั Sงนี S ตวัวดัประสิทธิภาพของทกุตวัจะมีคา่ระหวา่ง 0 ถึง 1 
  

1.2  การวัดประสิทธิภาพด้านปัจจัยการผลิต (Input Oriented Measures) 
 

  การวดัประสิทธิภาพโดยวิธีนี Sใช้แนวคิดเส้นผลผลิตเทา่กนั (Isoquant) และเส้น 
ต้นทนุเท่ากนั (Isocost) ชว่ยในการวิเคราะห์โดยรายละเอียดของวิธีการนี Sมีดงันี S ในการวดั 
ประสิทธิภาพจะใช้กราฟทั Sงสองนี Sในการคํานวณ ลกัษณะการคํานวณนั Sนจะคล้ายกบัการคํานวณ 
Input Distance Function คือ คํานวณจากระยะของจดุโดยเริ�มจากลากเส้นตรงจากจดุกําเนิดไป
จนถึงจดุที�ต้องการคํานวณ คา่ประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Efficiency: EE) ที�ได้
นั Sนคํานวณจากอตัราสว่นของระยะจากจดุกําเนิดถึงเส้น Isocost เมื�อเทียบกบัระยะจากจดุกําเนิด
ถึงจดุที�ต้องการคํานวณหาประสิทธิภาพ แตล่ะคา่ที�คํานวณได้โดยวิธีการนี Sจะแสดงถึงประสิทธิ 
ภาพการผลิต และภายในคา่นั Sนๆ ประกอบด้วย คา่ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร  
(Allocative Efficiency: AE) และคา่ประสิทธิภาพทางด้านเทคนิค (Technical Efficiency: TE) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที� 3 การวดัประสิทธิภาพด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure)                   
ที�มา: Coelli, Rao, and Battese (1998) 
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  ในภาพที� 3 สมมตใิห้หนว่ยผลิตใช้ปัจจยัการผลิต 2 ชนิด (x1,x2) เพื�อผลิตผลผลิต  
(y) 1 หนว่ย โดยแกนนอนและแกนตั Sงแสดงปริมาณปัจจยัการผลิต x1 และ x2 ที�ใช้ในการผลิตสินค้า 
y จํานวน 1 หนว่ยตามลําดบั เส้น SS´ เป็นเส้นผลผลิตเท่ากบั 1 หนว่ย (Unit Isoquant) แบง่พื Sนที�
ในระนาบออกเป็น 2 สว่น สว่นที�อยูเ่หนือและขวามือเส้น SS´ และสว่นที�อยูใ่ต้และซ้ายมือของเส้น 
SS´โดยจดุใดๆ ที�อยูใ่ต้เส้นและซ้ายมือของเส้น SS´ แทนสดัสว่นและปริมาณการใช้ปัจจยั x1 และ 
x2 ในการผลิต y ได้น้อยกวา่ 1 หนว่ย และจดุใดๆ ที�อยูส่งูกวา่หรือทางขวามือของเส้น SS´ แทน
สดัสว่นการใช้ปัจจยัการผลิตที�สามารถผลิต y ได้ 1 หนว่ยเชน่เดียวกบับนเส้น SS´ หากหนว่ยผลิต
ทําการผลิตที�จดุ P จะเห็นได้วา่ ณ จดุ P หนว่ยผลิตสามารถลดปัจจยัการผลิตลง แตย่งัคงผลผลิต  
y ได้เทา่เดมิ  โดยระยะ QP บง่บอกถึงปัจจยัการผลิตที�สามารถลดลงได้โดยไมต้่องลดการผลิต y 
ลง ดงันั Sนสว่นของปัจจยัการผลิตที�สามารถลดลงได้ตอ่ปัจจยัการผลิตที�ใช้คือ QP/OP ซึ�งคา่
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (TE) โดยวดัจากปัจจยัการผลิตคือ 

 

OP
OQ

OP
QP1TE =−=                                         (1) 

                                                                   
  ดงันั Sน TE  จะมีคา่ระหวา่ง 0 และ 1 หาก TE  มีคา่เทา่กบั 1 แสดงวา่หนว่ยผลิต 
มีประสิทธิภาพทางเทคนิคเตม็ที�นั�นเอง (หรือจดุ P อยูบ่นเส้นผลผลิตเทา่กนั) 
 
  สําหรับความมีประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากรจะใช้เส้นต้นทนุเท่ากนั (AA´)  
เป็นเครื�องมือ โดยจดุ Q' คือจดุแสดงสดัสว่นและปริมาณการใช้ปัจจยัการผลิต y ได้ 1 หนว่ยที�เสีย
ต้นทนุตํ�าที�สดุ หากหน่วยผลิต ผลิต ณ จดุ Q แสดงวา่หน่วยผลิต ผลิตด้วยต้นทนุที�สงูกวา่จดุ Q'  
ต้นทนุการผลิตที�สามารถลดลงได้คือ RQ และสดัสว่นของต้นทนุการผลิตที�สามารถลดลงได้คือ

OQRQ  ซึ�งคา่ประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร (AE) คือ 
 

                         
OQ
OR

OQ
RQ1AE =−=                          (2) 

 
  นั�นคือประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร์ (EE) เมื�อวดัจากด้านปัจจยัการผลิต คือ 

 
  AETE1EE ×−=                (3) 
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OQ
OR

OP
OQEE ×=                          (4) 

 

      
OP
OREE =                  (5) 

 
  โดยระยะ RP  แสดงถึงต้นทนุที�สามารถลดลงได้จากการผลิตที�มีทั Sงประสิทธิภาพ 
ทางเทคนิคและประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร ซึ�งรวมเป็นประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร์ 
โดยจะมีคา่อยูร่ะหวา่ง 0 และ 1 ถ้า 1EE=  แสดงวา่หนว่ยผลิตนั Sนมีทั Sง ประสิทธิภาพทางเทคนิค
และประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร หรืออีกนยัหนึ�งคือหนว่ยผลิตนั Sนเลือกแผนการผลิตและ
สดัสว่นของปัจจยัการผลิตที�ได้ประสิทธิภาพเตม็ที� (สรุศกัดิ�  ธรรมโม, 2549) 
 
2.  การวัดประสิทธิภาพด้วยวิธี Data Envelopment Analysis 
 

วิธีการ DEA เป็นวิธีการหนึ�งที�ได้รับความนิยมในการนํามาใช้ในการวดัประสิทธิภาพใน
การดําเนินงานเนื�องจากวิธีการนี Sไมต้่องมีการกําหนดรูปแบบของฟังก์ชนั (function form) ที�ใช้ใน
การพิจารณา และวิธีการนี Sก็สามารถวดัประสิทธิภาพของการดําเนินงานได้ในกรณีที�มีปัจจยัการ
ผลิตและผลผลิตหลายชนิด โดยที� Charnes, Cooper, and Roberts (1978) ได้นําเสนอวิธีการ 
DEA เป็นกลุม่แรก โดยใช้หลกัการทางคณิตศาสตร์ที�เรียกวา่ Linear Programming (DEA ถือได้
วา่เป็นวิธีการแบบ non-parametric) ในการประเมินคา่ประสิทธิภาพของหนว่ยผลิต  

 
Charnes et al. (1978) ได้นําเสนอแบบจําลองทางคณิตศาสตร์สําหรับการวดัประสิทธิ-

ภาพของหนว่ยผลิต n ที�มีการใช้ปัจจยัการผลิต i แล้วได้ผลผลิต r ดงันั Sนประสิทธิภาพของหนว่ย
ผลิตสามารถหาได้จากการแก้ปัญหาแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ที�เสนอโดย Charnes et al. 
(1978) ซึ�งแบบจําลองนี Sจะเป็นการพิจารณาทางด้านปัจจยั และมีลกัษณะของผลตอบแทนคงที� 
(Constant Returns to Scale: CRS) สามารถเขียนแบบจําลองได้ดงันี S 
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rjr ϖµ  

                 0, >≥ εωµ ir
        njsrmi ,...,1,,...,1,,...,1; ===                  (6)  

 
โดยที�  
            ijx        คือ จํานวนของปัจจยันําเข้าที� i ของหนว่ยผลิต j 

                                                              rjy        คือ จํานวนของผลผลิตที� r ของหน่วยผลิต j 

                                                 rµ       คือ ตวัถ่วงนํ Sาหนกัของผลผลิต r 

                                iϖ  คือ ตวัถ่วงนํ Sาหนกัของปัจจยันําเข้า i 
 n  คือ จํานวนของหนว่ยผลิต 

      s  คือ จํานวนของผลผลิต 
 m  คือ จํานวนของปัจจยันําเข้า 

      ε  คือ คา่บวกที�มีขนาดเล็ก 
 
แบบจําลองข้างต้นนี Sเป็นรูปแบบทวีคณู (multiplier form) ของ DEA เพื�อความสะดวกใน 

การคํานวณประสิทธิภาพของหนว่ยผลิต สามารถใช้ปัญหาควบคู ่(dual problem) ของสมการที� 
(1) ในการหาคําตอบทางคณิตศาสตร์โดยสามารถเขียนปัญหาควบคูข่องแบบจําลองที� (6) ได้ดงันี S 
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00
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ss rjij
njsrmi ,...,1,,...,1,,...,1; ===  θ  ไมมี่ข้อจํากดั (unconstrained)         (7) 

เงื�อนไขที�จําเป็นและเพียงพอสําหรับหน่วยผลิตที� j
0

 จะบรรลปุระสิทธิภาพก็คือ 

0**,1
00

*

0
=+=−== ssg rjijθ  โดยตวัแปรเหล่านี Sได้มาจากการแก้ปัญหาที�ดีที�สดุ สําหรับประสิทธิ-ภาพ

ของหนว่ยผลิตนี Sจะมีคา่เทา่กบั 1 หรือเป็นคา่ที�อยู ่บนเส้นพรมแดน (frontier) สว่นคา่มาตรฐานที�
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เป็นจดุมุง่หมายสําหรับหนว่ยผลิตที� j
0

ที�ไมมี่ประสิทธิภาพ สามารถหาได้จาก sxx ijijij

*

000'
−

−=  

และ syy rjorjrj

*

0
*'

+
−=θ  เมื�อ s ij

−

0
  คือ ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และ s rj

+

0
คือ ผลผลิตในสว่นที�ขาด 

 
แบบจําลองข้างต้นเป็นแบบจําลองที�มีข้อจํากดัน้อยกวา่แบบจําลองในรูปแบบทวีคณู 

ดงันั Sนจงึนิยมใช้แบบจําลองในรูปแบบห่อหุ้มในการแก้ปัญหามากกวา่การใช้แบบจําลองในรูปแบบ
ทวีคณู โดยคา่ของ θ  จะเป็นคา่ประสิทธิภาพของหน่วยผลิตที� i  ซึ�ง 1≤θ ถ้า 1=θ  จดุจะอยูบ่น
เส้นพรมแดน (frontier) หมายความวา่ หนว่ยผลิตมีประสิทธิภาพทางเทคนิคตามแนวคดิของ 
Farrell (1957) แบบจําลองข้างต้นเป็นแบบจําลองภายใต้ข้อสมมตุแิบบผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) 
ซึ�งจะใช้ได้อยา่งเหมาะสมเมื�อหนว่ยผลิตทกุหนว่ยมีการดําเนินการผลิต ณ ระดบัที�เหมาะสม 
ฉะนั Sนเมื�อมีการแขง่ขนัที�ไมส่มบรูณ์ซึ�งเป็นสาเหตหุนึ�งที�ทําให้หนว่ยผลิตไมไ่ด้ดําเนินการผลิตอยูใ่น
ระดบัที�เหมาะสมได้ จากข้อจํากดัดงักลา่ว จงึได้มีการพฒันาแบบจําลองขึ Sนมาใหม่ โดย Banker, 
Charnes, and Cooper (1984) ภายใต้ข้อสมมตุขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable Returns to 
Scale: VRS) โดยที�แบบจําลองภายใต้ข้อสมมตุขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (VRS) จะต้องเพิ�ม
สมการข้อจํากดัเข้าไปในแบบจําลอง อีกหนึ�งสมการ คือ 1'1 =λN (เป็นข้อจํากดัของคา่ความ
โค้ง:convexity constraint) เพื�อให้มั�นใจวา่เป็นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของหน่วยผลิตขนาด
เดียวกนัอยา่งแท้จริง ตอ่มาได้มีการพฒันาแบบจําลองดงักลา่วโดยการเพิ�มข้อจํากดั 1'1 ≤λN  เข้า
ไปในแบบจําลองแบบจําลองที�พฒันาใหมนี่ Sสามารถหาคา่ประสิทธิภาพภายใต้ข้อข้อสมมตขิอง
การไมมี่ผลได้ตอ่ขนาดที�เพิ�มขึ Sน (Non-Increasing Returns to Scale: NIRS) ได้ ดงันั Sนลกัษณะ
ของแบบจําลองสดุท้ายภายใต้ข้อสมมติ VRS ที�นิยมใช้ในปัจจบุนัสามารถแสดงได้ดงันี S 

 

                                                                                   θλθ ,
Min  

 

                                  ..ts            0≥+− λyyi  
 

                                                            0≥+ λθ xxi  

                                                                  1'1 ≤λN  
 

                                                                  0≥λ             (8) 
 

สรุปการวดั DEA ภายใต้ข้อสมมตผิลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) และ ผลได้ตอ่ขนาดแบบแปร
ผนั (VRS) ในกรณีที�พิจารณาทางด้านปัจจยัการผลิต และด้านผลผลิต สามารถประเมินได้จากการ
ทํา Linear Programming ในแบบจําลองดงันี S 
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แบบจาํลองภายใต้ข้อสมมุต ิConstant Returns to Scale (CRS) 
 

Input orientated Output orientated 
                    

                    θλθ ,
Min  

                   ..ts     0≥+− λyyi  

               0≥+ λθ xxi  

              0≥λ  

 

φλφ ,
,

Max  

..ts      0≥+− λφ yyi  

                              0≥+ λxxi  

                0≥λ  
 

แบบจาํลองภายใต้ข้อสมมุต ิVariable Returns to Scale (VRS) 
 

Input orientated Output orientated 
                 

                 θλθ ,
Min  

..ts      0≥+− λyyi  

             0≥+ λθ xxi  

              1'1 ≤λN  

             0≥λ  

 

φλφ ,
,

Max  

  ..ts     0≥+− λφ yyi  

                  0≥+ λxxi  

                 1'1 ≤λN  

                 0≥λ  
 

การวดัประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตุแิบบ VRS นั Sน  เป็นการวดัประสิทธิภาพ
ในกรณีที�มีการแขง่ขนัที�ไมส่มบรูณ์ซึ�งเป็นสาเหตทีุ�ทําให้หนว่ยธุรกิจหนึ�งไมไ่ด้ดําเนินการผลิตอยูใ่น
ระดบัที�เหมาะสม ในขณะที�การวดัประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตุแิบบ CRS นั Sนจะต้อง
มีข้อจํากดัที�วา่หนว่ยผลิตทกุหนว่ยจะต้องมีการดําเนินการผลิต ณ ระดบัที�เหมาะสม ดงันั Sน
ประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตุิ constant retune to Scale (TECRS) ประกอบไปด้วย 
scale efficiency (SE) และ pure technical efficiency (TEVRS) ซึ�งถ้าหากหนว่ยผลิตบางหนว่ย 
ไมไ่ด้ดําเนินการผลิต ณ ระดบัที�เหมาะสม คา่ TECRS และ TEVRS จะมีคา่ไมเ่ทา่กนั และ  
TECRS /TEVRS จะได้คา่คะแนนประสิทธิภาพขนาด (Scale Efficiency: SE) ซึ�งสามารถอธิบายได้
ด้วยภาพที� 3 เมื�อสมมตุใิห้หนว่ยผลิตมีการใช้ปัจจยัการผลิต 1 ชนิด ให้ได้ผลผลิต 1 ชนิด ดงันั Sน 

 

TECRS = APC / AP 
TEVRS = APV / AP 
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SE = APC / APV ซึ�งก็คือ TECRS / TEVRS 
 

โดยคา่ของ TECRS TEVRS และ SE มีคา่ตั Sงแต ่0 ถึง 1 จากสมการทั Sงสามแสดงวา่ 
 TECRS = TEVRS× SE ดงันั Sนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตุิผลได้ต่อขนาดแบบคงที� 
(TECRS) จะประกอบ ด้วย pure technical efficiency (TEVRS) และ scale efficiency (SE) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที� 4  ขอบเขตประสิทธิภาพจากการวดัดวัยวิธีการ DEA 
ที�มา: Coell, Rao, and Battese (1997) 

 
นอกจากนี Sในแบบจําลอง VRS ที�นําเสนอข้างต้น เป็นแบบจําลองที�สามารถบอกได้ว่า

หนว่ยผลิตนั Sนมีผลได้ตอ่ขนาดเพิ�มขึ Sน (increasing returns scale: irs.) หรือมีผลได้ตอ่ขนาดลดลง 
(decreasing returns scale: drs.) เนื�องจากในแบบจําลองดงักลา่วได้ใช้ข้อจํากดั 1'1 ≤λN  
ดงันั Sนจงึสามารถหาคา่ประสิทธิภาพได้ในชว่ง Non - Increasing Returns to Scale (NIRS.) ได้ 

   TENIRS = TEVRS หรือ TENIRS ≠ TECRS แสดงวา่เป็น decreasing returns to scale (drs.) 
  TENIRS ≠ TEVRS หรือ TENIRS = TECRS แสดงวา่เป็น increasing returns to scale (irs.) 
 
วิธีการของ DEA สามารถแยกประสิทธิภาพด้านเทคนิค (TE) ออกเป็นประสิทธิภาพด้าน

เทคนิคที�แท้จริง (PTE) และประสิทธิภาพด้านขนาด (SE) โดยประสิทธิภาพด้านเทคนิคที�แท้จริง
เป็นการวดัความสามารถของหนว่ยงานหรือหนว่ยการผลิต (DMU) ที�เปลี�ยนปัจจยันําเข้ากายภาพ
(Physical Input) ไปเป็นผลผลิตกายภาพ (Physical Output) ได้ดีเพียงใดเมื�อเปรียบเทียบกบัการ
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ดําเนินงานของหนว่ยงานที�มีขนาดเท่าๆกนั สว่นประสิทธิภาพด้านขนาดนั Sนเป็นการวดั
ความสามารถในการผลิตของหนว่ยงานเมื�อเปรียบเทียบกบัขนาดของหนว่ยงานที�มีการดําเนินงาน 
ดีที�สดุ ซึ�งทําให้ทราบว่ากิจการมีขนาดเล็กเกินไปหรือใหญ่เกินไปเมื�อเปรียบเทียบกบัขนาดของ 
หนว่ยงานที�มีการดําเนินงานดีที�สดุ (อคัรพงศ์  อั Sนทอง, 2547: 3-7) 

 
ประเดน็เกี�ยวกบัขนาดของกิจการของหน่วยการผลิตเป็นอีกประเดน็หนึ�งที�นา่สนใจ การ

วิเคราะห์ด้วยระเบียบวิธี DEA สามารถจําแนกขนาดของกิจการออกเป็น 3 ประเภทด้วยกนั คือ 
 
1)  ผลตอบแทนตอ่ขนาดคงที� (Constant Return to Scale: CRS) ขนาดของหนว่ยงาน 

ประเภทนี Sเป็นขนาดที�เหมาะสมซึ�งจะเป็นขนาดของหนว่ยงานที�อยู่บนแนวหน้าประสิทธิภาพจาก
ตวัแบบประเภท CRS 
 

2)  ผลตอบแทนตอ่ขนาดเพิ�มขึ Sน (Increasing Return to Scale: IRS) ขนาดของ
หนว่ยงานประเภทนี Sมีขนาดเล็กเกินไปเมื�อเปรียบเทียบกบัหนว่ยงานที�อยูบ่นแนวหน้าประสิทธิภาพ
จากตวัแบบประเภท CRS แสดงให้เห็นวา่บริษัทสามารถขยายกิจการได้ โดยอตัราผลตอบแทน
ภายหลงัการขายหนว่ยงาน ยงัเป็นอตัราที�เพิ�มขึ Sน ซึ�งจะได้แก่ หนว่ยงานที�ผลบวกของ jλ  มีคา่
น้อยกวา่หนึ�ง 

 
3)  ผลตอบแทนตอ่ขนาดลดลง (Decreasing Return to Scale: DRS) ขนาดของ

หนว่ยงานประเภทนี S มีขนาดใหญ่เกินไป เมื�อเปรียบเทียบกบัหนว่ยงานที�อยู่บนแนวหน้า 
ประสิทธิภาพจากตวัแบบ CRS แสดงให้เห็นว่าบริษัทไมค่วรขยายกิจการอีกตอ่ไปและอาจ 
พิจารณาแบง่หนว่ยงานเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพในการดําเนินงาน อตัราผลตอบแทนภายหลงัการ
ขยายหน่วยงานจะมีคา่ลดลง ซึ�งได้แก่ หนว่ยงานที�ผลบวกของ jλ มีคา่มากกวา่หนึ�ง (วิชิต  หลอ่จี
ระชณุห์กลุ, จิราวลัย์  จิตรถเวช, และวีณา  ฉายศลิปรุ่งเรือง, 2551) 

 
อตุสาหกรรมสนามบนินบัวา่เป็นอตุสาหกรรมที�มีความหลากหลายในการบริหารจดัการ

และการปฏิบตังิานเป็นอยา่งมากซึ�งมีความแตกตา่งจากกระบวนการผลิตทั�วไป อีกทั Sงมีความ
แตกตา่งในการบริหารจดัการหรือการดําเนินงานระหวา่งการบริหารจดัการโดยรัฐบาลและเอกชน 
มีระเบียบการปฏิบตังิานที�แตกตา่งกนั ลกัษณะการให้บริการที�มีความหลากหลายของสนามบนิ 
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รวมถึงขนาดที�แตกตา่งกนัของสนามบนิแตล่ะแหง่ ซึ�งสง่ผลตอ่การวดัประสิทธิภาพเชิงเปรียบเทียบ
เนื�องจากขนาดและตําแหนง่ที�ตั Sงของสนามบนิสง่ผลตอ่การปริมาณผู้ใช้บริการสนามบนิและ
นําไปสูก่ารดําเนินงานที�ตา่งกนั ดงันั Sนในงานวิจยันี Sจะทําการศกึษาด้วยการแบง่กลุม่ของขนาด
สนามบนิซึ�งแบง่ตามปริมาณผู้โดยสารที�ใช้บริการในแตล่ะปีของสนามบนิ จากนั Sนทําการวดั
ประสิทธิภาพของสนามบินตามกลุม่ของขนาดในแตล่ะกลุม่ 

 
3.  แนวคิดแบบจาํลองแกรวิตี 1 (Gravity Model) 
 

แบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) เป็นแบบจําลองที�นําแนวคิดของกฎแรงโน้มถ่วงของ
โลกมาประยกุต์เพื�อใช้วิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ ซึ�งเป็นที�นิยมในการวิเคราะห์ด้านการค้าระหวา่ง
ประเทศ โดยแบบจําลองพื Sนฐานสําหรับอธิบายปริมาณการค้าระหวา่งประเทศโดยอ้างอิงกบั
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) จํานวนประชากร การเปลี�ยนแปลงอตัราแลกเปลี�ยน
และระยะทางระหวา่งประเทศ และปัจจยัผนัแปรอื�นๆ ที�สามารถเพิ�มเข้าไปในแบบจําลองโดย
สามารถประมาณการการเปลี�ยนแปลงไปจากแบบจําลองพื Sนฐานเดมิ  

 
แบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) ถกูนําเสนอครั Sงแรกในปี ค.ศ. 1687 โดย Sir Isaac 

Newton โดยเรียกวา่ “กฎแรงดงึดดูของโลก” (Newton’s Law) ซึ�งกลา่ววา่ ระหว่างวตัถสุองวตัถ ุ
วตัถ ุi และ วตัถ ุj จะมีแรงดงึดดูระหวา่งกนั โดยเขียนเป็นสมการได้ดงันี S 

                                             
2

ij

ji

ij
D

MM
GF =                       (9) 

 โดยที�  
 ijF           คือ แรงดงึดดูระหว่างวตัถ ุ i  และ j  

                       jiMM         คือ มวลของวตัถ ุ i  และ j  
            ijD          คือ ระยะทางระหวา่งวตัถทุั Sงสอง 

  G            คือ แรงโน้มถ่วงที�เป็นคา่คงที� ซึ�งขึ Sนอยูก่บัมวลและแรงของวตัถ ุ
 

 ตอ่มาในปี ค.ศ. 1962 Tinbergen ได้นําแบบจําลองแกรวิตี Sมาประยกุต์ใช้ในทาง
เศรษฐศาสตร์เป็นครั Sงแรก ซึ�งสามารถนํามาประยกุต์ใช้กบัการค้าระหวา่งประเทศได้ โดยนํามา
ศกึษาปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่การเปลี�ยนแปลงทางการค้า โดยใช้ใช้ปัจจยัทางเศรษฐกิจของ
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ประเทศที�เป็นจดุเริ�มต้น และประเทศที�เป็นจดุหมายปลายทาง โดยปัจจยัทางเศรษฐกิจที�นํามา
ศกึษาต้องสง่ผลตอ่การค้าระหวา่งประเทศของทั Sงสองประเทศ เพื�อเปรียบเทียบโดยคาดการณ์วา่
ปริมาณการค้าระหวา่งสองประเทศคูเ่ปรียบเทียบจะเพิ�มขึ Sนเมื�อขนาดของเศรษฐกิจขยายตวั และ
ระยะทางระหวา่งสองประเทศลดลง ซึ�งเขียนเป็นสมการได้ดงันี S 

 

                    θ

βα

ij

ji

ij
D

MM
GF =                                            (10) 

 
 โดยที�   
             ijF            คือ ปริมาณการค้าจากประเทศเริ�มต้น i  ไปยงัประเทศปลายทาง j  

         βα
ji MM        คือ ขนาดเศรษฐกิจของประเทศ i  และ j  โดยทั�วไปจะหมายถึง   

                                  GDP GNI หรือ GNP 
             θ

ijD            คือ ระยะทางระหวา่งประเทศคูเ่ปรียบเทียบ โดยปกตจิะใช้  
                                   ระยะทางระหวา่งจดุศนูย์กลางของประเทศ i และ j 
           G              คือ คา่คงที� 

 
 หมายเหต ุจากทฤษฏีของ Newton ในสมการที� (10) 1== βα และ 2=θ ตอ่มา 
สมการ Gravity Model ได้เปลี�ยนคา่คงที� G  ให้เป็น jR  จงึได้สมการเป็น 
 

                                                           θ

βα

ij

ji

jij
D

MM
RF =                                                  (11)    

        
 การประมาณคา่สมการแกรวิตี Sสามารถทําได้โดยการใส่ log ฐานธรรมชาตเิข้าไปเพื�อให้
ความสมัพนัธ์ระหวา่งปริมาณการค้า ขนาดของเศรษฐกิจ และระยะทาง เป็นความสมัพนัธ์แบบ
เส้นตรง โดยได้สมการดงันี S 
 

                ijjijjiij RDMMF ερθβα ++−+= lnlnlnlnln                 (12) 
 

เมื�อนําสมการที� (12) มาปรับใหมโ่ดยใสต่วัแปรทางเศรษฐกิจเข้าไปจะได้สมการดงันี S                   
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       ijjijjiij RDYYF ερθβα ++−+= lnlnlnlnln                    (13) 
   
โดยที� 
              ijF     คือ ปริมาณการค้าของประเทศเริ�มต้น i  ไปยงัประเทศปลายทาง j  

              iY      คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ i  (GDPi)  
              jY      คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ j  (GDPj) 

                             ijD     คือ ระยะทางระหวา่ง i  และ j  
               jR      คือ ปัจจยัอื�นที�มีผลตอ่การค้าไปยงัประเทศ j  
                 ijε      คือ ความคลาดเคลื�อนจากปัจจยัอื�นที�ไมไ่ด้พิจารณา 
 

โดยทั�วไปแล้วปัจจยัที�กําหนดรูปแบบการค้าระหว่างประเทศมีด้วยกนัหลายปัจจยั ซึ�งจาก
การศกึษาของ Frankel.(1997) พบวา่ตวัแปรที�เคยใช้ในแบบจําลองแกรวิตี Sในอดีตสามารถแบง่
ออกได้เป็น 3 กลุม่ คือ 

 

ปัจจยัด้านขนาด ซึ�งหมายถึงขนาดทางเศรษฐกิจของประเทศสามารถวดัได้ทั Sงในรูป
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ รายได้ประชาชาติ จํานวนประชากร และพื Sนที� โดยปัจจยักลุม่นี S
นบัเป็นปัจจยัหลกัในแบบจําลอง ใช้เพื�อวดัระดบัอปุสงค์ของประเทศผู้ นําเข้า และระดบัอปุทาน
ของประเทศผู้สง่ออก โดยประเทศที�มีขนาดใหญ่มกัจะมีปริมาณการค้ามากกวา่ประเทศที�มีขนาด
เล็ก และประเทศที�มีรายได้ประชาชาตสิงูมกัมีปริมาณการค้ามากกวา่ประเทศที�มีรายได้ตํ�า 

 

ปัจจยัด้านภมูิศาสตร์ ปัจจยัด้านระยะทางระหวา่งคูค้่าเป็นตวัแปรหลกัในแบบจําลอง    
แกรวิตี Sเป็นปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่การประมาณคา่กระแสการค้าระหวา่ง 2 ประเทศคูเ่ปรียบเทียบ
ตามภมูิศาสตร์ เนื�องจากระยะทางสามารถแสดงถึงต้นทนุในการขนสง่สินค้า และเพิ�มระยะเวลา
ในการขนสง่ซึ�งมีผลตอ่สินค้าบางชนิดที�เนา่เสียได้ง่าย นอกจากนี Sระยะทางที�หา่งกนัอาจมีปัญหา
ด้านวฒันธรรมที�แตกตา่งกนั ซึ�งนบัเป็นอปุสรรคทางการค้าในหลายๆ ทาง เชน่ อปุสรรคด้านการ
สื�อสาร ดงันั Sนระยะทางจงึแสดงถึงอปุสรรคหรือสิ�งกีดขวางโดยธรรมชาต ิโดยหากสองประเทศคู่
เปรียบเทียบมีระยะทางที�หา่งกนัมากย่อมหมายถึงการมีการขนสง่สินค้าที�ยากลําบากมากขึ Sน
กระทบตอ่ต้นทนุในการขนส่งสินค้าเพิ�มสงูขึ Sน จงึได้มีการกําหนดให้ตวัแปรด้านระยะทางมี
ความสมัพนัธ์กบัการค้าในทิศทางลบ  
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โดยที�การวดัระยะทางทําได้ 2 วิธี วิธีแรกคือการวดัจากจดุศนูย์กลางของประเทศเริ�มต้นไป
ยงัจดุศนูย์กลางของประเทศปลายทาง สว่นวิธีที�สองคือการวดัจากเมืองหลวงของประเทศเริ�มต้น
ไปยงัเมืองหลวงของประเทศปลายทาง เนื�องจากเมืองหลวงแสดงถึงความสําคญัด้านเศรษฐกิจ 

 

ปัจจยัด้านการเงินและราคา ปัจจยัด้านการเงินเป็นตวัแปรอีกกลุม่หนึ�งที�นํามาพิจารณา
เพิ�มในแบบจําลองแกรวิตี S โดยได้มีการนําปัจจยัทางการเงินตา่งๆ มาพิจารณาในการประมาณใน
แบบจําลอง ได้แก่ การใช้เงินตราสกลุเดียวกนั ระดบัราคาในประเทศที�ทําการสง่ออกและประเทศที�
ทําการนําเข้า รวมถึงความผนัผวนของอตัราแลกเปลี�ยน เป็นต้น  

 

งานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 
 
 ในการศกึษาครั Sงนี S ได้แบง่งานวิจยัที�เกี�ยวข้องออกเป็น 2 สว่น สว่นแรก คือ งานวิจยัที�
เกี�ยวข้องกบัการวดัประสิทธิภาพการดําเนินงานขององค์กรด้วยวิธีการ Data Envelopment 
Analysis และสว่นที�สอง คือ งานวิจยัที�เกี�ยวข้องกบัผลกระทบของปัจจยัที�ผลตอ่ปริมาณการค้า
ระหวา่งประเทศโดยประมาณคา่จากแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) ซึ�งมีรายละเอียดดงันี S 
 
1.  งานวิจัยที�เกี�ยวข้องกับการวัดประสิทธิภาพการดาํเนินงานขององค์กรด้วยวิธีการ Data 
Envelopment Analysis (DEA) 

 
Barros (2003) ได้ทําการศกึษาประเมินประสิทธิภาพทางเทคนิคของการดําเนินงานของ

สนามบนิในประเทศอิตาลี โดยใช้วิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA) และได้ทําการ
ประเมินทั Sงทางด้านประสิทธิภาพทางการเงิน และประสิทธิภาพการดําเนินงาน โดยใช้ข้อมลู 
Panel Data จากรายงานประจําปีเป็นเวลา 3 ปี ตั Sงแตปี่ ค.ศ. 2001-2003 ของสนามบนิทั Sง 31 
แหง่ในประเทศอิตาลี ผลจากการศกึษาพบวา่สนามบนิในประเทศอิตาลีสว่นใหญ่มีประสิทธิภาพ
ในการดําเนินงาน และมีประสิทธิภาพตอ่ขนาดด้วย และจากผลการศกึษาจะเห็นได้ว่าสนามบนิที�
มีขนาดใหญ่กวา่ซึ�งใช้เกณฑ์การถือครองสินทรัพย์เป็นตวัแบง่ขนาด จะมีประสิทธิภาพทางเทคนิค
ในการดําเนินงานมากวา่สนามบนิที�มีขนาดเล็กเนื�องจากสนามบนิขนาดใหญ่มีการผลิตแบบ
ประหยดัตอ่ขนาด (Economies of scale) นอกจากนี Sยงัพบวา่สนามบนิที�มีการบริหารโดยเอกชน
จะมีประสิทธิภาพมากกวา่การบริหารโดยรัฐวิสาหกิจ 
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 Martin (2001) ได้ศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคของการดําเนินงานของสนามบินใน
ประเทศสเปน โดยได้ประยุกต์ใช้วิธี Data Envelopment Analysis (DEA) ที�คํานวณทางด้าน
ผลผลิต (Output-oriented measure) ในการประเมินคา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค โดยใช้
ข้อมลูของสนามบิน 37 แห่งในประเทศสเปนจากรายงานประจําปีของ AENA (Spanish Airports 
and Air Navigation) ซึ�งใช้ปัจจัยผลผลิต (Output) สามชนิด ได้แก่ ปริมาณการขึ Sนลงของ
เครื�องบนิ ปริมาณผู้ โดยสาร และปริมาณการขนถ่ายสินค้า เป็นต้น ส่วนปัจจยัการผลิต (Input) ใช้
ปัจจยัดงันี S จํานวนพนกังาน ปัจจยัทนุ วสัดอุปุกรณ์ เป็นต้น ซึ�งผลการศกึษาพบว่ามีสนามบินเพียง
สามแห่งในประเทศสเปนที�ไม่มีประสิทธิภาพในการดําเนินงาน แต่ทว่าหากพิจารณาในด้าน
ประสิทธิภาพขนาด (Scale Efficiency) ของสนามบินที�เหลือกลบัไม่มีประสิทธิภาพ เนื�องจากมี
ประเด็นของความแตกตา่งของการบริหารงานโดยรัฐบาลกบัการบริหารงานโดยเอกชนจึงนําไปสู่
การพิจารณาการปฏิรูป (Privatized) การบริหารงานของสนามบินในประเทศสเปนเป็นการบริหาร
โดยเอกชนเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ 
  

Sakis (2000) ศกึษาวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินหลกัใน
สหรัฐอเมริกา โดยใช้วิธี Data Envelopment Analysis (DEA) ในการวดัประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของสนามบนิทั Sง 44 แหง่หลกัในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ�งได้ทําการศกึษาในชว่งปี ค.ศ.
1990 ถึงปี ค.ศ.1994 โดยระเบียบวิธี DEA ที�ใช้ในการวิเคราะห์ครั Sงนี Sได้วิเคราะห์ประสิทธิภาพด้าน
ปัจจยัการผลิต (Input-Oriented) โดยใช้ตวัแบบภายใต้ข้อสมมตผิลได้ตอ่ขนาดคงที� (CCR) และ
ผลได้ตอ่ขนาดผนัแปร (BCC) ซึ�งปัจจยัการผลิตที�นํามาใช้ในการศกึษา ได้แก่ ต้นทนุการ
ดําเนินงานของสนามบนิ จํานวนพนกังาน จํานวนประตทูางออกขึ Sนเครื�อง (Gate) และจํานวนทาง
วิ�ง (Runway) เป็นต้น ส่วนปัจจยัผลผลิต (Outputs) ที�ใช้ในการศกึษา ได้แก่ รายรับจากการ
ประกอบการของสนามบนิ จํานวนการขึ Sนลงของเครื�องบิน จํานวนผู้ โดยสาร จํานวนการขนถ่าย
สินค้า เป็นต้น ผลจากการศกึษาพบว่าในภาพรวมตลอด 5 ปี ที�ได้ทําการศกึษาสนามบนิทั Sง 44 
แหง่ มีประสิทธิภาพการดําเนินงานเพิ�มขึ Sนในแตล่ะปี และลกัษณะของสนามบนิที�แตกตา่งกนัจะ
แสดงถึงความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานที�แตกตา่งกนั โดยสนามที�มีลกัษณะเป็นศนูย์กลาง
การบนิ (Hub) จะมีประสิทธิภาพการดําเนินงานมากกวา่สนามบนิที�ไมมี่ลกัษณะเป็นศนูย์กลาง
การบนิ 
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 Pacheco and Fernandes (2003) ศกึษาประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical 
Efficiency) ของการดําเนินงานของสนามบนิภายในประเทศของประเทศบราซิล โดยทําการ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�เป็นสนามบนิภายในประเทศทั Sง 35 แหง่     
ซึ�งอาศยัวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) ในการวดัประสิทธิภาพทางเทคนิคของการ
ดําเนินงาน โดยที�การวิเคราะห์ครั Sงนี Sได้วิเคราะห์ประสิทธิภาพทั Sงด้านปัจจยัการผลิต (Input 
Oriented) และด้านผลผลิต (Output Oriented) ภายใต้ข้อสมมตผิลได้ตอ่ขนาดผนัแปร (BCC) ใน
การศกึษาครั Sงนี Sพิจารณาเฉพาะสนามบนิที�ให้บริการเฉพาะการสายการบินภายในประเทศ ซึ�ง
แสดงถึงความสําคญัของโครงสร้างพื Sนฐานที�มีผลตอ่เศรษฐกิจของประเทศโดยตรง โดยมีสนามบนิ
ตวัอยา่งหลกัที�ทําการศกึษาคือสนามบนิในเขตทางตอนเหนือของประเทศบราซิลกบัตอนกลางของ
ประเทศ เนื�องจากพื Sนที�ดงักล่าวเป็นเมืองที�สําคญัทางเศรษฐกิจของประเทศ จากการศกึษาพบว่ามี
สนามบนิภายในประเทศ 10 แหง่ที�มีระดบัความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานอยู่ในระดบัที�น่า
พอใจสว่นสนามบนิอีก 25 แหง่ ไมมี่ประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 
 

อรรถพล  สืบพงศกร (2554) ศกึษาประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) และ
ประสอทธิภาพขนาด (Scale Efficiency) ของธุรกิจประกนัชีวิตของประเทศไทย โดยศกึษาจาก
การประยกุต์ใช้แบบจําลอง DEA ในการคํานวณคา่คะแนนประสิทธิภาพเชิงเทคนิค และ
ประสิทธิภาพขนาดภายใต้ข้องสมมตขิองการมีผลได้ตอ่ขนาดคงที� (Constant Return to Scale: 
CRS) และผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable Return to Scale: VRS) ของหนว่ยผลิต โดยใน
การศกึษาครั Sงนี Sได้ใช้ข้อมลูทางด้านการเงินของบริษัทประกนัภยัในชว่งปี พ.ศ. 2550-2552 โดย
ปัจจยันําเข้า (Inputs) ที�ในแบบจําลอง DEA ประกอบด้วยตวัแปรทางการเงิน 3 ตวัแปร ได้แก่ 
คา่จ้างและคา่บําเหน็จ ต้นทนุในการดําเนินงาน และคา่ใช้จา่ยอื�นๆ และจํานวนสาขา ขณะที�ตวั
แปรเบี Sยประกนัภยัรับสทุธิ และรายได้จากการลงทนุอื�นๆ ของบริษัทประกนัภยั ถกูใช้เป็นตวัแปร
ผลผลิต (Outputs) ในแบบจําลอง ผลการศกึษาพบวา่ภายใต้สมมตฐิานของผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั 
(VRS) ภาพรวมในการดําเนินงานของธุรกิจประกนัชีวิตยงัอยูใ่นระดบัที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ โดยมี
คา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคโดยเฉลี�ยในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 อยูที่� 0.827 0.844 
และ 0.867 ตามลําดบั นอกจากนี Sยงัพบว่าจากจํานวนบริษัทประกนัชีวิตทั Sงสิ Sน 24 บริษัท มีเพียง 
14 บริษัทที�มีการดําเนินงานอยูบ่นเส้นขอบเขตประสิทธิภาพ และจากจํานวนนี Sมีเพียง 8 บริษัทที�มี
ขนาดการผลิตอยูใ่นระดบัที�เหมาะสม สว่นภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) ผล
การศกึษาพบวา่มีบริษัทประกนัชีวิตเพียง 4 บริษัทจากทั Sงหมด 24 บริษัท ที�มีการดําเนินงานอย่าง
มีประสิทธิภาพในชว่ง 3 ปีที�ได้ทําการศกึษา 
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2.  งานวิจัยที�เกี�ยวข้องกับผลกระทบของปัจจัยที�ผลต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
โดยประมาณค่าจากแบบจาํลองแกรวิตี 1 (Gravity Model) 

 
Carrere  (2006) ทําการศกึษาผลกระทบจากการมีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งประเทศใน

ระดบัภมูิภาคที�มีตอ่ปริมาณการนําเข้าสินค้ากบัประเทศคูค้่า โดยใช้แบบจําลองแกรวิตี Sใน
การศกึษาและทําการศกึษาจากตวัอย่างทั Sงหมด 130 ประเทศโดยมีการวิเคราะห์ข้อมลูแบบ Panel 
Data ซึ�งศกึษาวิเคราะห์จากข้อมลูปี ค.ศ.1962–1996 ทําการวิเคราะห์ผลกระทบโดยอาศยัปัจจยัที�
เกี�ยวข้อง ได้แก่ ปริมาณผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ อตัราการลงทนุ ดชันีวดัระดบั
โครงสร้างพื Sนฐานของประเทศ การคดัค้านการค้าพหภุาคี อตัราแลกเปลี�ยนเงินตราท้องถิ�นตอ่
ดอลลาร์สหรัฐ การมีดินแดนตดิกนั และการที�ประเทศไม่มีพื Sนที�ตดิทะเล เป็นต้น จากผลการศกึษา
พบวา่ปัจจยัทกุชนิดที�ได้ทําการศกึษามีความสมัพนัธ์กบัปริมาณการนําเข้าสินค้ากบัประเทศคูค้่า 

 
Lee and Shin (2006) ได้ศกึษาผลกระทบจากการมีความตกลงทางการค้าระหวา่งกนั

ของประเทศ (Regional Trade Agreement: RTA) ที�มีผลกระทบตอ่การค้าระหวา่งประเทศของ
ประเทศในภมูิภาคเอเชียตะวนัออก โดยทําการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองแกรวิตี S ซึ�งได้วิเคราะห์ใน
เงื�อนไขของประเทศที�เป็นสมาชิกความตกลงทางการค้า และวิเคราะห์ในเงื�อนไขระหวา่งประเทศที�
เป็นสมาชิกความตกลงทางการค้าและไมเ่ป็นสมาชิก โดยได้ศกึษาภายใต้สมมตุฐิานการเป็น
ประเทศคูค้่าโดยธรรมชาต ิ(Natural Trading Partners) หรือไมโ่ดยมีประเดน็สําคญัของระยะทาง
ในการตดิตอ่ค้าขายกนัหากมีระยะใกล้หรือมีดนิแดนตดิกนัก็จะมีต้นทนุในการขนสง่ตํ�าสง่ผลให้มี
ปริมาณการค้ามากกว่าประเทศที�หา่งไกลหรือไมไ่ด้เป็นประเทศคูค้่าโดยธรรมชาติ ซึ�งได้ศกึษาจาก
ประเทศ 175 ประเทศ และมีประเภทความตกลงทางการค้าทั Sงหมด 17 ความตกลง และจาก
การศกึษาโดยแบบจําลองแกรวิตี Sได้นําปัจจยัอื�นๆ ที�มีผลกระทบตอ่ปริมาณการค้ามาพิจารณา 
ได้แก่ ระยะทางระหวา่งกนัของประเทศ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ ผลิตภณัฑ์มวลรวม
ภายในประเทศตอ่ประชากร ขนาดพื Sนที�ของประเทศ การมีเขตแดนติดกนั การใช้ภาษาราชการ
ภาษาเดียวกนั การเคยตกเป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั การเคยเป็นอาณานิคมกนัของแต่
ละประเทศ การเป็นอาณานิคมในปัจจบุนั การใช้เงินสกลุเดียวกนั ซึ�งจากวิธีการศกึษาทําให้ทราบ
ได้วา่การมีความตกลงทางการค้าระหวา่งกนัมีประโยชน์ตอ่การค้าระหวา่งประเทศจากปริมาณ
การค้าที�เพิ�มขึ Sนของประเทศที�เป็นสมาชิกและปริมาณการค้าที�ลดลงของประเทศที�ไมไ่ด้เป็น
สมาชิก และในพบว่าปัจจยัการมีประเทศติดกนัและขนาดที�ใหญ่ของพื Sนที�ประเทศมีผลตอ่ปริมาณ
การค้าที�สงูขึ Sนของประเทศในภมูิภาคเอเชียตะวนัออก 
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Tri Do (2006) ได้ศกึษาปัจจยัที�มีความสมัพนัธ์กบัการค้าระหวา่งประเทศของประเทศ
เวียดนามกบัประเทศในทวีปยโุรป 23 ประเทศ ซึ�งเป็นคูค้่าสําคญัของประเทศเวียดนาม โดยได้
ประยกุต์แบบจําลองแกรวิตี Sมาใช้ในการประมาณคา่ ซึ�งแบบจําลองได้เพิ�มปัจจยัความผนัผวนทาง
การเงิน และอตัราแลกเปลี�ยนซึ�งเป็นตวัแทนในด้านราคาราคา โดยได้นําปัจจยัอื�น เช่น ผลิตภณัฑ์
มวลรวมภายในประเทศ จํานวนประชากร ระยะทางระหว่างประเทศ เป็นต้น ซึ�งทําการเก็บข้อมลู
จากทั Sงของประเทศเวียดนามและของประเทศในยโุรปทั Sง 23 ประเทศ ผลที�ได้จากการศกึษาพบวา่
ปัจจยัทั Sงหมดที�นํามาทําการประมาณคา่มีอิทธิพลตอ่การค้าระหว่างประเทศของประเทศเวียดนาม
กบัประเทศคูค้่าที�สําคญัคือประเทศในยโุรปทั Sง 23 ประเทศ 
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บทที� 3 
 

วิธีการวิจัย 
 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

การศกึษาเรื�องประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินกบัปริมาณการค้าระหวา่ง 
ประเทศครั Sงนี Sเป็นการศกึษาที�มีขั Sนตอนการวิเคราะห์ 2 ขั Sนตอน โดยขั Sนตอนแรกเป็นการศกึษา 
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและขั Sนตอนที�สองเป็นการศกึษาปัจจยัที�สง่ผลกระทบตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศโดยนําปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินมา
ประกอบการวิเคราะห์หาความสมัพนัธ์ 

 
 การศกึษาประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิผู้วิจยัใช้ข้อมลูที�เป็นข้อมลูทตุยิภูมิ
(Secondary Data) เป็นข้อมลูที�ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมลูสําคญั ได้แก่ ปริมาณผู้ โดยสาร 
ปริมาณการขนถ่ายสินค้า ปริมาณการขึ Sนลงของเครื�องบนิ จํานวนทางวิ�ง (Runways) จํานวน
อาคารผู้ โดยสาร พื Sนที�สนามบนิ จํานวนพนกังาน เป็นต้น โดยเก็บข้อมลูจากตวัอยา่งของสนามบนิ
นานาชาตทีิ�สําคญัของประเทศคูค้่าของประเทศไทย ประเทศสิงคโปร์ ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศ
มาเลเซีย และประเทศฟิลิปปินส์ โดยใช้กลุม่ตวัอยา่งประเทศคูค้่าเดียวกนัทั Sงหมด 

 
จากการที�สนามบนิมีความแตกตา่งทั Sงในด้านกายภาพและขนาดของสนามบนิเนื�องจากมี

ความแตกตา่งในด้านภมูิศาสตร์ที�ตั Sงของประเทศและระดบัความพฒันาของประเทศ ทั Sงนี Sเพื�อให้
ได้ข้อมลูของตวัแปรที�มีลกัษณะเหมือนกนั (Homogenous) และสามารถเปรียบเทียบกนัได้อยา่งมี
ความหมาย จงึได้มีการจดักลุม่ของสนามบนิที�นํามาทําการศกึษาโดยใช้จํานวนผู้ โดยสารทั Sงหมด
ในปี พ.ศ. 2555 ของสนามบินเป็นเกณฑ์ในการจดักลุม่ โดยแบง่ออกเป็น 3 กลุม่ ได้แก่ สนามบินที�
มีขนาดเล็ก สนามบินที�มีขนาดปานกลาง และสนามบนิที�มีขนาดใหญ่ เป็นต้น 

 
การศกึษาปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่ปริมาณการสง่ออกระหวา่งประเทศได้ใช้ข้อมลูที�เป็น 

ข้อมลูทตุิยภมูิ (Secondary Data) รายปี โดยใช้ข้อมลูปี พ.ศ. 2555 โดยใช้ข้อมลูที�สําคญั ได้แก่ 
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากร ระยะทางระหวา่ง
ประเทศ ดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ เป็นต้น โดยจะทําการเก็บข้อมลูจากประเทศคูค้่าสําคญัที�ได้
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ทําการศกึษาวิเคราะห์ด้านประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิ ซึ�งได้ทําการศกึษาจากประเทศ
กลุม่ตวัอยา่งทั Sง 40 ประเทศ 
 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

การวิเคราะห์ข้อมลูในงานวิจยันี Sเป็นการวิเคราะห์เชิงปริมาณ โดยมีการวิเคราะห์ 2 
ขั Sนตอน ประกอบด้วยการวิเคราะห์การประมาณคา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของ
สนามบนิ และการวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจยัที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ โดยมี
วิธีการวิเคราะห์ดงัตอ่ไปนี S 

 
1.  การวิเคราะห์ค่าคะแนนประสิทธิภาพ 

 
 การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพของสนามบนิในงานวิจยันี Sเป็นการนําข้อมลูที�เป็นตวั
แปรทางกายภาพของสนามบนินานาชาตจิากตวัอยา่งที�ทําการศกึษามาใช้ในการวิเคราะห์ โดยจะ
ใช้วิธีการวิเคราะห์ประสิทธิภาพเชิงเปรียบเทียบ(Comparative Efficiency Analysis) ด้วยวิธีการ
ของ Data Envelopment Analysis หรือ DEA ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (Constant 
Returns to Scale: CRS) และภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable Returns to 
Scale: VRS) เพื�อหาคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคและคา่คะแนนประสิทธิภาพขนาด ซึ�ง
การวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพทกุประเภทได้ทําการคํานวณทางด้านปัจจยัการผลิต 
(Input Oriented Measure) 
 
 1.1  กรณีของผลได้ต่อขนาดคงที� (Constant Return to Scale) 
    
  คา่คะแนนประสิทธิภาพสามารถคํานวณได้จาก 
 

                θλθ ,
Min           

  ภายใต้ข้อจํากดั             ,0≥+− λYyi  

       ,0≥− λθ Xxi  และ 0≥λ                            (13) 
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  หรือเขียนได้ว่า 

                          ( )ISKOSMMin
iiISOS

+−
,,λ  

 
  ภายใต้ข้อจํากดั             ,0=−+− OSYyi λ  

                                                          ,0=−− ISXxi λθ  
                               ,0,0 ≥≥ OSλ  และ  ,0≥IS                                  (14) 
 

โดยที�     
θ  คือ คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค(Scalar) 

               λ  คือ เวคเตอร์ของคา่คงที�(คา่ถ่วงนํ Sาหนกั) ขนาด 1×N  

                                    N         คือ จํานวนหน่วยผลิต (ซึ�งในบริบทของ DEA จะมีชื�อวา่ 
               Decision Making Unit: DMUi ) (i=1…N) 

                          ix และ iy  คือ เวคเตอร์ของปัจจยัการผลิต และ ผลผลิตสําหรับ DMU 
                       X  คือ เมทริกซ์ของปัจจยัการผลิตขนาด NK ×  
            Y  คือ เมทริกซ์ของผลผลิตขนาด NM ×  
        K และ M  คือ จํานวนของปัจจยัการผลิต และจํานวนของผลผลิต   
                                           ตามลําดบั 
          IS            คือ เวคเตอร์ของคา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกินขนาด 1×K  

                 OS           คือ เวคเตอร์ของคา่ผลผลิตส่วนขาดขนาด 1×M  
 

 1.2  กรณีของผลได้ต่อขนาดผันแปร (Variable Return to Scale) 
    
   คา่คะแนนประสิทธิภาพสามารถคํานวณได้จาก 

                        θλθ ,
Min  

  ภายใต้ข้อจํากดั        ,0≥+− λYyi
 

                                       ,0≥− λθ Xxi
 

                                  1=λiN และ 0≥λ                                          (15)  
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 โดยที�  

                                     
iN       คือ เวกเตอร์ของ 1 ขนาด 1×N  

                                     θ        คือ คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค(Scalar) 
                                    λ        คือ เวคเตอร์ของคา่คงที�(คา่ถ่วงนํ Sาหนกั) ขนาด  
                            ix  และ iy    คือ เวคเตอร์ของปัจจยัการผลิต และ ผลผลิตสําหรับ DMU 
                                     X        คือ เมทริกซ์ของปัจจยัการผลิตขนาด NK ×  

                         Y         คือ เมทริกซ์ของผลผลิตขนาด 1×M  
 

  จากการคํานวณคา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของทั Sงสองกรณีจะได้คะแนน 
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (TE) ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) และภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (VRS) ซึ�งสามารถนํามาคํานวณหาคา่คะแนนประสิทธิภาพขนาด 
(Scale Efficiency) ซึ�งเป็นคะแนนประสิทธิภาพที�แสดงถึงความสามารถในการผลิตของหนว่ยงาน
เมื�อเปรียบเทียบกบัขนาดของหนว่ยงานที�มีการดําเนินงานดีที�สดุ โดยสามารถคํานวณหาคะแนน
ประสิทธิภาพขนาดได้ดงัตอ่ไปนี S 

                    SE  =  TECRS/TEVRS 

          โดยที� 

             SE      คือ คา่คะแนนประสิทธิภาพขนาด (Scale Efficiency) 
                    TECRS   คือ คะแนนประสิทธิภาพเชิงเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้  
                                      ตอ่ขนาดคงที� จากสมการที� 13 
                    TEVRS    คือ คะแนนประสิทธิภาพเชิงเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้  
                                     ตอ่ขนาดแปรผนัจากสมการที� 15 

 
  เพื�อความเข้าใจเกี�ยวกบัความแตกตา่งของการคํานวณคะแนนประสิทธิภาพ 
ทางด้านเทคนิค (TE) ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) และภายใต้ข้อสมมตขิอง
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (VRS) สามารถอธิภายได้ดงัภาพตอ่ไปนี S 
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ปัจจยัการผลิต x 

ผลผลิต y 

                                G         A 

D E 

0                     J                 B 

I H 

F 

 
 

         
                                                            
                              
                
 

 
 ภาพที� 5  การวดัคา่คะแนนประสิทธิภาพภายใต้ข้อสมมต ิCRS และ VRS 
 ที�มา: อรรถพล  สืบพงศกร (2554: 98-99) 
 
  จากภาพที� 5 กําหนดให้หนว่ยผลิตหนึ�งทําการผลิต y โดยใช้ปัจจยัการผลิตชนิดเดียว
คือ y ในกรณีที�ความสมัพนัธ์ระหวา่ง x และ y อยูภ่ายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) 
ซึ�งแสดงได้โดยเส้นตรง OHFD สว่นในกรณีที� x และ y มีความสมัพนัธ์ในลกัษณะของผลได้ตอ่
ขนาดแปรผนั (VRS) ความสมัพนัธ์ดงักลา่วจะสามารถแสดงได้โดยเส้น JGFCE 
 
  หากกําหนดให้หน่วยผลิตทําการผลิต ณ จดุ Aซึ�งอยู่ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ ดงันั Sนคา่
คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคที�คํานวณทางปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure) 
ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (CRS) สามารถคํานวณได้จาก 
 

TECRS = 
IA
IH  

 
  โดยที� IH คือ จํานวนปัจจยัการผลิตที�น้อยที�สดุที�ต้องการเพื�อทําการผลิต y จํานวน 
OI หนว่ย และ IA คือจํานวนปัจจยัการผลิตที�หนว่ยผลิตนี Sใช้ในการผลิต y จํานวน OI หนว่ย  
 
    สําหรับการคํานวณคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านปัจจยัการผลิตภายใต้ข้อสมมติ
ของผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (VRS) สามารถคํานวณได้จาก               

 TEVRS = 
IA
IG  
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  โดยที� IG คือปัจจยัการผลิตที�น้อยที�สดุที�ต้องการเพื�อทําการผลิต y จํานวน OI 
หนว่ย 
 
 1.3  ข้อมูลที�ใช้ในการศึกษา 
 
  การวิเคราะห์เพื�อหาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิในการศกึษานี S
ได้ใช้ข้อมลูจากข้อมลูการดําเนินงานของสนามบนินานาชาต ิจากรายงานประจําปี พ.ศ. 2555 
จากสนามบินนานาชาตทิั Sง 41 แหง่ โดยได้นําข้อมลูดงักล่าวมาคํานวณหาขอบเขตประสิทธิภาพ 
(Efficiency Frontier) ซึ�งถือวา่สนามบินที�มีการดําเนินงานอยู่บนเส้นขอบเขตประสิทธิภาพ
ดงักลา่วมีการดําเนินงานที�ดีที�สดุ โดยจะมีคะแนนประสิทธิภาพสงูสดุมีคา่เทา่กบั 1 สว่นสนามบนิ
ที�อยู่ตํ�ากวา่เส้นประสิทธิภาพ จะมีคะแนนประสิทธิภาพน้อยกว่า 1  
  
 สําหรับข้อมลูที�ใช้ในการคํานวณประกอบด้วย ข้อมลูในส่วนปัจจยัการผลิต (Input: 
X) และข้อมลูปัจจยัผลผลิต (Output: Y) ซึ�งใช้ข้อมลูดงัตอ่ไปนี S 
 
 1)  ปัจจยัการผลิต (Input) ประกอบด้วย 

 
  (1)  จํานวนทางวิ�ง (Runways) ของสนามบนิ คือ จํานวนของทางวิ�งสําหรับการ
ขึ Sนลงของเครื�องบนิโดยเฉพาะ  

 
  (2)  จํานวนพนกังาน (Employees) คือ จํานวนของพนกังานที�ปฏิบตัหิน้าที�
ภายในองค์กร 

 
  (3)  จํานวนชอ่งจอดเครื�องบิน (Aprons) คือ พื Sนที�สําหรับเป็นที�จอดเครื�องบิน 
โดยที�ลานจอดเครื�องบนิอาจอยูอ่าจอยูช่ิดกบัตวัอาคารผู้ โดยสาร หรืออยู่หา่งออกไปจากตวัอาคาร
ผู้ โดยสารก็ได้ ขึ Sนอยูก่บัการให้บริการผู้ โดยสารในการขึ Sนลงเครื�องบนิ 

 
  (4)  ขนาดพื Sนที�ของสนามบิน (Airport area) คือ ขนาดพื Sนที�ของสนามบินโดยใน
ที�นี Sจะรวมทั Sงพื Sนที�ในเขตการบนิ และเขตนอกการบนิ 
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 2)  ผลผลิต (Outputs) ประกอบด้วย 
 

 (1)  ปริมาณผู้ โดยสาร (Passengers) คือ ปริมาณของผู้ ที�เดนิทางไปกบัเครื�องบนิ
โดยทั�วไปแบง่ได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ ได้แก่ ผู้ โดยสารขาเข้า และผู้ โดยสารขาออก 

 
 (2)  ปริมาณการขนถ่ายสินค้า (Ton of cargo) คือ ปริมาณสินค้าที�ขนสง่โดย
เครื�องบินทั Sงหมด โดยจะรวมทั Sงสินค้าที�สง่ออก และนําเข้า ที�มีการขนถ่ายผา่นสนามบิน 

 
 (3)  ปริมาณการขึ Sนลงของเครื�องบนิ (Aircraft transport movement) คือ 
ปริมาณการขึ Sนและลงจอดของเครื�องบนิทั Sงหมดของสนามบนิในแตล่ะปี 

 
 โดยที�การคํานวณหาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนินี Sได้มีการใช้ 
โปรแกรมคอมพิวเตอร์สําเร็จรูปในการวิเคราะห์ และทําการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่ถึงความมีประสิทธิภาพ จากความมีประสิทธิภาพของการ
ดําเนินงานนี Sนําไปสู่ประเดน็การศกึษาในด้านของการมีความพร้อมหรือการมีศกัยภาพทางด้าน
การขนสง่ของประเทศแตล่ะประเทศ ซึ�งเป็นปัจจยัที�เอื Sอประโยชน์ตอ่การขนสง่ระหว่างประเทศที�จะ
ชว่ยสง่เสริมการค้าระหว่างประเทศ โดยได้นําปัจจยัความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานไปใช้การ
วิเคราะห์ผลกระทบที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ ซึ�งในการศกึษาครั Sงนี Sได้ใช้แบบจําลอง
แกรวิตี S (Gravity Model) มาใช้ในการวิเคราะห์โดยจะกล่าวในขั Sนตอนตอ่ไป 
 
2.  การวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจัยที�ส่งผลต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศ 
 

การวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจยัที�สง่ผลตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศในงานวิจยันี S
เป็นการวิเคราะห์ในขั Sนตอนที�สอง โดยเป็นการประมาณคา่เพื�อศกึษาผลกระทบของปัจจยัตา่งๆ ที�
มีผลตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ ซึ�งได้นําแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) มา
ประยกุต์ใช้ในการวิเคราะห์ โดยในที�นี Sได้นําปัจจยัความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานของ
สนามบนิจากการศกึษาในขั Sนแรกมาร่วมทําการวิเคราะห์หาผลกระทบที�มีตอ่ปริมาณการค้า
ระหวา่งประเทศร่วมกบัตวัแปรตา่งๆ ที�ทําการศกึษา 
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2.1  แบบจาํลองแกรวิตี 1 (Gravity Model)  
 

  แบบจําลองแกรวิตี S เป็นแบบจําลองที�นําแนวคิดของกฎแรงโน้มถ่วงของโลกมา
ประยกุต์เพื�อใช้วิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ โดยถกูนําเสนอครั Sงแรกในปี ค.ศ.1687 โดย Sir Isaac 
Newton โดยเรียกวา่ “กฎแรงดงึดดูของโลก” (Newton’s Law) ซึ�งกลา่ววา่ ระหว่างวตัถสุองวตัถ ุ
วตัถ ุi และ วตัถ ุj จะมีแรงดงึดดูระหวา่งกนั  
 
  ตอ่มาจงึเป็นที�นิยมในการวิเคราะห์ด้านการค้าระหวา่งประเทศ โดยแบบจําลอง 
พื Sนฐานสําหรับอธิบายปริมาณการค้าระหวา่งประเทศโดยอ้างอิงกบัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายใน 
ประเทศ (GDP) จํานวนประชากร การเปลี�ยนแปลงของอตัราแลกเปลี�ยน และระยะทางระหวา่ง
ประเทศ และปัจจยัผนัแปรอื�นๆ ที�สามารถเพิ�มเข้าไปในแบบจําลองโดยสามารถประมาณการการ
เปลี�ยนแปลงไปจากแบบจําลองพื Sนฐานเดมิ  
 
   โดยในปี ค.ศ. 1962 Tinbergen ได้นําแบบจําลองแกรวิตี Sมาประยกุต์ใช้ในทาง
เศรษฐศาสตร์เป็นครั Sงแรก ซึ�งสามารถนํามาประยกุต์ใช้กบัการค้าระหวา่งประเทศได้ โดยนํามา
ศกึษาปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่การเปลี�ยนแปลงทางการค้า โดยใช้ปัจจยัทางเศรษฐกิจของประเทศที�
เป็นจดุเริ�มต้น และประเทศที�เป็นจดุหมายปลายทาง โดยปัจจยัทางเศรษฐกิจที�นํามาศกึษาต้อง
สง่ผลตอ่การค้าระหวา่งประเทศของทั Sงสองประเทศเพื�อเปรียบเทียบโดยคาดการณ์วา่ปริมาณ
การค้าระหวา่งสองประเทศคูเ่ปรียบเทียบจะเพิ�มขึ Sนเมื�อขนาดของเศรษฐกิจขยายตวั และระยะทาง
ระหวา่งสองประเทศลดลง ซึ�งเขียนเป็นสมการได้ดงันี S 

 

                                    θ

βα

ij

ji

ij
D

MM
GF =                                            (16)  

  โดยที�   
  

ijF            คือ ปริมาณการค้าจากประเทศเริ�มต้น i ไปยงัประเทศปลายทาง j  
         βα

ji MM        คือ ขนาดเศรษฐกิจของประเทศ i และ j  โดยทั�วไปจะหมายถึง   
                                   GDP GNI หรือ GNP 
              θ

ijD            คือ ระยะทางระหวา่งประเทศคูเ่ปรียบเทียบ โดยปกตจิะใช้  
                                  ระยะทางระหวา่งจดุศนูย์กลางของประเทศ i และ j 
             G             คือ คา่คงที� 



39 

 

   หมายเหต ุจากทฤษฏีของ Newton ในสมการที� (16) 1== βα และ 2=θ ตอ่มา 
สมการ Gravity Model ได้เปลี�ยนคา่คงที� G  ให้เป็น 

jR  จงึได้สมการเป็น 
 

                                                           θ

βα

ij

ji

jij
D

MM
RF =                                                   (17)   

         
   การประมาณคา่สมการแกรวิตี Sสามารถทําได้โดยการใส ่log ฐานธรรมชาตเิข้าไป
เพื�อให้ความสมัพนัธ์ระหวา่งปริมาณการค้า ขนาดของเศรษฐกิจ และระยะทาง เป็นความสมัพนัธ์
แบบเส้นตรง โดยได้สมการดงันี S 
                         
       

ijjijjiij RDMMF ερθβα ++−+= lnlnlnlnln                  (18) 
  

   เมื�อนําสมการที� (12) มาปรับใหมโ่ดยใส่ตวัแปรทางเศรษฐกิจเข้าไปจะได้สมการดงันี S                   
     

             
ijjijjiij RDYYF ερθβα ++−+= lnlnlnlnln                         (19) 

 
 โดยที�   
    

ijF    คือ ปริมาณการค้าของประเทศเริ�มต้น i ไปยงัประเทศปลายทาง j  

               iY     คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ i (GDPi)  
               

jY     คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ j  (GDPj) 
                              

ijD    คือ ระยะทางระหวา่ง i และ j  
                 

jR     คือ ปัจจยัอื�นที�มีผลตอ่การค้าไปยงัประเทศ j  
                  

ijε      คือ ความคลาดเคลื�อนจากปัจจยัอื�นที�ไมไ่ด้พิจารณา 
 

   นอกจากการประมาณคา่สมการถดถอยจากแบบจําลองแกรวิตี Sข้างต้นแล้วยงัมี
รูปแบบสมการแกรวิตี Sในรูปการคณูกนัของปัจจยัที�เกี�ยวข้องของระหวา่งสองประเทศ โดย Tri Do 
(2006) และ Lee and Shin (2006) ได้นํารูปแบบสมการแกรวิตี Sในรูปการคณูมาประยกุต์กบั
การศกึษาผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ ซึ�งได้นําทั Sงปัจจยัทางเศรษฐกิจ ภมูิศาสตร์ 
และสงัคมมาร่วมพิจารณา ซึ�งได้รูปแบบสมการดงัตอ่ไปนี S 
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                           ( ) ( )
tijjtitjtittij ErNNYYT

,3210,
lnlnlnln αααα +++=  

                                       
tijij eHisD

,54
ln +++ αα                                                 (20) 

 

 โดยที�     
                 tijT

,
   คือ ปริมาณการค้าของประเทศเริ�มต้น i ไปยงัประเทศปลายทาง j  

                                ณ เวลาที� t 
                    itY      คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ i ณ เวลาที� t (GDPit)  
                  

jtY     คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ j  ณ เวลาที� t (GDPjt) 
                 

ijD     คือ ระยะทางระหวา่ง i และ j  
                         

tijEr
,

  คือ อตัราแลกเปลี�ยนเงินตราตา่งประเทศที�แท้จริง ระหวา่งประเทศ i  
                                              และ j  ณ เวลาที� t   
                His     คือ ปัจจยัด้านประวตัิศาสตร์ซึ�งเป็นตวัแปรหุน่  
                             

tije
,
    คือ ความคลาดเคลื�อนจากปัจจยัอื�นที�ไมไ่ด้พิจารณา 

 
  จะเห็นได้วา่นอกจากตวัแปรทางเศรษฐกิจและตวัแปรด้านภมูิศาสตร์ที�ได้รับความ 
นิยมนํามาศกึษาผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศไมว่า่จะเป็น ผลิตภณัฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ อตัราแลกเปลี�ยนเงินตราระหวา่งประเทศที�แท้จริง จํานวนประชากร รายได้
ประชาชาติ การมีข้อตกลงทางการค้าร่วมกนั การมีเขตแดนติดตอ่กนั ระยะห่างระหว่างประเทศ 
เป็นต้น จากการศกึษาพบวา่ยงัมีปัจจยัด้านสงัคมวฒันธรรมที�มีการนํามาศกึษาร่วมกบัปัจจยัอื�นๆ 
ได้แก่ การเคยเป็นประเทศอาณานิคม การมีเป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั การใช้ภาษาเดียว
ในการสื�อสาร เป็นต้น ซึ�งพิจารณาหาความสมัพนัธ์ของปัจจยัด้านสงัคมและวฒันธรรมดงักลา่วใน
ลกัษณะของตวัแปรคณุภาพ โดยที�ปัจจยัทกุด้านตา่งอธิบายถึงผลกระทบที�มีตอ่ปริมาณการค้า
ระหวา่งประเทศทั Sงในลกัษณะการเป็นปัจจยัสง่เสริมและอปุสรรค 
 
  โดยในงานวิจยันี Sได้ประยกุต์ใช้รูปแบบสมการแกรวิตี Sในรูปแบบการคณูของปัจจยั 
เพื�อศกึษาผลกระทบที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศสองประเทศ ซึ�งมีการนํา
ปัจจยัทางประสิทธิภาพทางการขนสง่มาร่วมพิจารณา เนื�องจากระบบการขนสง่ที�ดีมีประสิทธิภาพ
นบัเป็นปัจจยัที�สําคญัที�สง่เสริมการค้าทั Sงด้านความสะดวกในการขนสง่และการลดต้นทนุการ
ขนสง่ โดยปัจจยัด้านประสิทธิภาพของการขนสง่ที�นํามาร่วมศกึษาหาผลกระทบ คือ ประสิทธิภาพ 
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โลจิสตกิส์ (LPI) และประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ ซึ�งมีการศกึษาผลกระทบด้วยวิธี
สมการถดถอยดงัสมการตอ่ไปนี S 

 

           ( )
jiij YYTRADE lnln

10
αα += ( ) ( )

ijji DisEE ln
32

αα ++       
   ( )

ijijji TAExComLL
654

ααα +++  

                                                         ijε+                                                                         (21)                                                     
  

 โดยที� 
      

ijTRADE  คือ ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศ i กบัประเทศ j   
          (หน่วย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)      

              iY         คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ i  
                                                (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                       

                    
jY        คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ j  

                                  (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                                   
                    iE        คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ i                                
                                 

  jE        คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ j                               
                                 

ijDis       คือ ระยะทางระหวา่งประเทศ i และประเทศ j (หนว่ย: กิโลเมตร)    
                    iL         คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ i    
                                 โดยทําการจดัระดบัของธนาคารโลก  
             

   jL     คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ j   
                                 โดยการจดัระดบัของธนาคารโลก 

                         
ijExCom    คือ การที�ประเทศ i และ j  เคยเป็นประเทศอาณานิคมของ  

                                  ประเทศเดียวกนั   
           

ijTA        คือ การที�ประเทศ i และ j  มีข้อตกลงทางการค้าระหว่างกนั 
         ijε          คือ ความคลาดเคลื�อน  
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 2.2  ตัวแปรที�ใช้ในการวิจัย 
 

 สําหรับการวิเคราะห์เพื�อหาผลกระทบของปัจจยัตา่งๆ ที�มีตอ่การเปลี�ยนแปลง 
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศไทยกบัประเทศกลุม่ตวัอยา่งนั Sน ใช้แบบจําลองการ
วิเคราะห์การถดถอยของแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) โดยกําหนดตวัแปรที�ใช้ในการศกึษา
ปัจจยัที�มีผลตอ่การเปลี�ยนแปลงปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศสมาชิกอาเซียน 5 
ประเทศ ดงัสมการที� (21) ที�ได้ทําการประยกุต์เพื�อศกึษาในงานวิจยัครั Sงนี S โดยมีตวัแปรที�นํามา
ศกึษาวิเคราะห์ดงัตอ่ไปนี S 
 

           ( )
jiij YYTRADE lnln

10
αα += ( ) ( )

ijji DisEE ln
32

αα ++       
   ( )

ijijji TAExComLL
654

ααα +++  
                                         

 
    

  
ijε+                                                                 (21) 

 

 6210
,...,, αααα    คือ คา่สมัประสิทธิ� หรือคา่คงที�  
 

 สมการที� (21) เป็นสมการที�ใช้วิเคราะห์หาปัจจยัที�สง่ผลตอ่ปริมาณการค้า 
ระหวา่งประเทศของประเทศไทยกบัประเทศกลุม่ตวัอยา่ง โดยตวัแปรที�ใช้ในการศกึษา
ประกอบด้วย 
 

 ตวัแปรตาม (Dependent Variable) คือ ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของแต ่
ละประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศตวัอย่าง โดยจะใช้ข้อมลูมลูคา่การค้าระหวา่งประเทศของแตล่ะ
ประเทศในอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าตวัอยา่งที�ได้ทําการศกึษา ซึ�งเก็บรวบรวมข้อมลูจาก
โปรแกรม Global Trade Atlas กระทรวงพาณิชย์ 
 
 ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) คือ ตวัแปรที�ใช้ในการวิเคราะห์ผลกระทบที�มี
ตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของแตป่ระเทศในอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าตวัอยา่ง 40 
ประเทศประกอบด้วยตวัแปรเชิงปริมาณ ได้แก่ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากร 
คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ ระยะทางระหวา่งประเทศ ดชันีวดัประสิทธิภาพ
ทางโลจิสตกิส์ของประเทศ และตวัแปรเชิงคณุภาพประกอบด้วย การเคยเป็นประเทศอาณานิคม
ของประเทศเดียวกนั การมีข้อตกลงทางการค้าระหว่างกนั 
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 โดยที�  
              i คือ i=1,2,3,…,5 โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

     3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์, 5
i = ประเทศไทย 

  j   คือ ประเทศคูค้่าสําคญัทั Sง 40 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์   
 ออสเตรีย ออสเตรเลีย เบลเยียม บาห์เรน บราซิล แคนาดา  
 สวิตเซอร์แลนด์ จีน สาธารณรัฐเช็ค เยอรมนี เดนมาร์ก สเปน     
 ฟินแลนด์ ฝรั�งเศส สหราชอาณาจกัร ฮ่องกง ฮงัการี อินโดนีเซีย   
 ไอร์แลนด์ อินเดีย อิตาลี ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ เม็กซิโก มาเลเซีย 
 เนเธอร์แลนด์ นอร์เวย์ นิวซีแลนด์ ฟิลิปปินส์ โปแลนด์ สวีเดน    
 สิงคโปร์ ไต้หวนั ยเูครน สหรัฐอเมริกา เวียดนาม แอฟริกาใต้    
 โปรตเุกส กรีซ    

                  
ijTRADE     คือ ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศ i กบัประเทศ j   

      (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)      
         iY         คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ i  
                                          (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                       

               
 jY        คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ j  

                              (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                                   
                 iE         คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ i                                 
        

 jE         คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ j                               
                           

ijDis         คือ ระยะทางระหวา่งประเทศ i และประเทศ j (หนว่ย: กิโลเมตร)    
              iL           คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ i    
                              โดยทําการจดัระดบัของธนาคารโลก  
          

 jL          คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ j   
                              โดยการจดัระดบัของธนาคารโลก 

        
ijExCom    คือ การที�ประเทศ i และ j  เคยเป็นประเทศอาณานิคมของ  

                              ประเทศเดียวกนั   
     

 ijTA          คือ การที�ประเทศ i และ j  มีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั 
     ijε            คือ ความคลาดเคลื�อน  
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 2.3  สมมตฐิานความสัมพันธ์ของตัวแปรต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศ 
 

  ตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากร (GDP per capita) ของ 
ประเทศ i และของประเทศ j ( )

jiYY  อาจมีผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ 
เนื�องจากผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรเป็นตวับง่บอกถึงความสามารถในการ
ผลิตสินค้าและบริการที�ประชากรหนึ�งคนในประเทศผลิตได้ ซึ�งสามารถสะท้อนถึงมาตรฐาน
คณุภาพชีวิตของประชากรในประเทศนั Sนๆ แสดงถึงความมั�งคั�งของประเทศและแสดงถึงความ 
สามารถในการผลิตของประเทศนั Sนๆ ได้ ดงันั Sนหากประเทศมีปริมาณผลิตภณัฑ์มวลรวมภายใน 
ประเทศตอ่ประชากรที�สงูก็จะสง่ผลให้ประเทศมีการค้าขายกบัตา่งประเทศสงูขึ Sนตามไปด้วย และ
จากการที�ประเทศมีทั Sงความต้องการสินค้าจากตา่งประเทศมาใช้ทั Sงในด้านการบริโภคและการ
ผลิตในภาคอตุสาหกรรม รวมทั Sงการที�มีการผลิตสินค้าในประเทศเป็นจํานวนมากอาจนําไปสูก่าร
ผลิตเพื�อการสง่ออกไปยงัตา่งประเทศนบัเป็นการหารายได้เข้าประเทศได้อีกด้วย 
 
  ตวัแปรความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบิน ( )

ji EE  อาจมีผลกระทบ
ทางบวกกนัตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ เนื�องจากตวัแปรนี Sเป็นตวัแปรที�แสดงถึงคณุภาพ
ของการขนสง่ทางอากาศของประเทศ โดยจะใช้คะแนนประสิทธิภาพจากการคํานวณโดยวิธี Data 
envelopment analysis (DEA) เป็นคา่ชี Sวดัความมีประสิทธิภาพ ซึ�งคาดว่าการที�สนามบนิมีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพนั Sนนําไปสูก่ารมีศกัยภาพในการรองรับการให้บริการที�ดีมีคณุภาพ
ซึ�งจะชว่ยอํานวยความสะดวกและสง่เสริมกิจกรรมทางการค้าระหว่างประเทศ จงึมีผลกระทบ
ทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศนั Sนๆ 

 
  ตวัแปรที�เป็นปัจจยัด้านระยะทางระหวา่งสองประเทศ ( )

ijDis  คาดวา่เป็นตวัแปร 
ที�มีผลกระทบทางลบตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ เนื�องจากระยะห่างของประเทศถือเป็น
อปุสรรคในการเดินทางหรือขนสง่สินค้าระหว่างกนั เป็นปัจจยัที�นําไปสูก่ารมีต้นทนุในด้านการ
ขนสง่ที�สงูขึ Sนเมื�อมีระยะหา่งมากขึ Sน จงึทําให้อปุสรรคดงักลา่วสง่ผลกระทบทางลบกบัปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศหากสองประเทศนั Sนอยูห่า่งกนัมากขึ Sน โดยจะทําให้มีการค้าระหวา่งกนัมี
ปริมาณที�ตํ�าเนื�องจากมีอปุสรรคด้านระยะทาง 
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  ตวัแปรประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (Logistic Performance Index: LPI) ( )
ji LL  ซึ�ง 

เป็นดชันีที�วดัและจดัระดบัประสิทธิภาพด้านโลจิสตกิส์ของแตล่ะประเทศโดยธนาคารโลก และมี 
คา่คะแนนประสิทธิภาพอยูร่ะหวา่ง 1 ถึง 5 คะแนน โดยที�คาดวา่ดชันี LPI เป็นตวัแปรที�มี
ผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ เนื�องจากการวดัประสิทธิภาพของระบบโล- 
จิสตกิส์ในประเทศตา่งๆ ทั�วโลกมีการนําปัจจยัที�เป็นตวัชี Sวดัที�สําคญัได้แก่ พิธีการศลุกากร 
โครงสร้างพื Sนฐาน การสง่สินค้าระหว่างประเทศ ขีดความสามารถการให้บริการโลจิสติกส์ การ
ตดิตามสถานการณ์สง่สินค้า (Tracking & Tracing) ต้นทนุโลจิสตกิส์ภายในประเทศ และการสง่
มอบตรงเวลา (Timeliness) เป็นต้น ซึ�งปัจจยัเหลา่นี Sเป็นปัจจยัที�เอื Sอประโยชน์ตอ่การขนสง่ทั Sง
ภายในประเทศและภายนอกประเทศ และเป็นปัจจยัสําคญัที�ชว่ยสง่เสริมให้การค้าระหวา่งประเทศ
เป็นไปอยา่งสะดวกและมีประสิทธิภาพ ดงันั Sนดชันีชี Sวดัประสิทธิภาพ โลจิสตกิส์จงึเป็นตวัสะท้อน
ถึงขีดความสามารถของการค้าระหว่างประเทศของประเทศนั Sนๆ

 
 
  ตวัแปรทางสงัคมและวฒันธรรมที�แสดงถึงการเคยตกเป็นประเทศอาณานิคมของ 
ประเทศเดียวกนั

 ijExCom ซึ�งตวัแปรนี Sเป็นตวัแปรคณุภาพที�คาดว่ามีผลกระทบทางบวก เนื�องจาก
การเป็นอาณานิคมของประเทศมหาอํานาจเดียวกนัแสดงถึงการที�ประเทศเหล่านั Sนจะได้รับการ
ถ่ายทอดทั Sงระบบการปกครอง ศาสนา วฒันธรรมภาษา และการดํารงชีวิตที�เหมือนกนั สง่ผลให้มี
อปุสรรคทางการติดตอ่ค้าขายระหวา่งกนัน้อยลง ซึ�งวฒันธรรมภาษาและศาสนาถือเป็นปัจจยัที�
สําคญัอีกปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัการบริโภคอปุโภคของมนษุย์ ดงันั Sนหากประเทศที�ทําการค้าระหวา่ง
กนัไมมี่อปุสรรคด้านนี Sแล้วย่อมสง่ผลทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ โดยคาดวา่
ประเทศที�เคยตกเป็นอาณานิคมของประเทศเดียวจะมีปริมาณการค้าสงูกวา่ประเทศที�ไมเ่คยตก
เป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั 
 
  ตวัแปรการมีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั (Trade Agreement) โดยที�ประเทศ  
i และ j  มีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั 

ijTA ซึ�งเป็นการมุง่สง่เสริมการค้าและลดอปุสรรคทาง
การค้า ไมว่า่จะเป็นข้อตกลงการค้าเสรี การให้สิทธิพิเศษทางการค้า ซึ�งเป็นตวัแปรเชิงคณุภาพที�
คาดวา่มีผลกระทบทางบวก โดยหากประเทศมีความตกลงทางการค้าระหวา่งกนัจะสง่ผลให้
การค้าระหวา่งกนัมีความสะดวกมากขึ Sน ทั Sงในด้านการให้ข้อยกเว้นด้านภาษีกบัสินค้าบางประเภท 
การเปิดเสรีทางการค้า เป็นต้น โดยข้อดีเหลา่นี Sเป็นผลให้การค้าระหวา่งประเทศมีปริมาณสงูขึ Sน  
จงึคาดว่าการมีข้อตกลงทางการค้าร่วมกนัระหวา่งสองประเทศจะทําให้ปริมาณการค้าระหวา่ง
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ประเทศที�มีข้อตกลงร่วมกนัมีปริมาณการค้ามากกว่าปริมาณการค้าระหว่างประเทศกบัประเทศที�
ไมไ่ด้ทําข้อตกลงทางการค้าร่วมกนั  

 
  นอกจากนี Sยงัได้มีการศกึษาถึงความแตกตา่งกนัของแตล่ะประเทศในกลุม่ 
ประเทศอาเซียน 5 โดยแตล่ะประเทศตา่งมีความแตกตา่งกนัทั Sงในทางเศรษฐกิจ ระดบัการเปิด
ประเทศ ลกัษณะการค้าระหวา่งประเทศที�แตกตา่งกนัทั Sงในด้านประเภทของสินค้าสง่ออกและ
นําเข้า รวมถึงสงัคมและวฒันธรรม ซึ�งคาดวา่ความแตกตา่งดงักล่าวตา่งมีอิทธิพลตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศที�แตกตา่งกนัไป ดงันั Sนจงึได้ศกึษาโดยการพิจารณาตวัแปรคณุภาพคือตวัแปรหุ่น 
ของประเทศ (Dummy Variable) มาร่วมศกึษาผลกระทบในเชิงเปรียบเทียบถึงปริมาณการค้า 
ระหวา่งประเทศที�แตกตา่งกนัตามความแตกตา่งของแตล่ะประเทศ ดงัสมการตอ่ไปนี S 
 

           ( )
jiij YYTRADE lnln

10
αα += ( ) ( )

ijji DisEE ln
32

αα ++       

                                                    ( )
ijijji TAExComLL

654
ααα +++  

           

                              
            

  

ij

i

iiD εγ ++∑
=

4

1

                                                       (22)
 

 

  โดยที�  
             i คือ i=1,2,3…5 โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

     3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์, 5
i = ประเทศ 

                        j   คือ ประเทศคูค้่าสําคญัทั Sง 40 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์   
 ออสเตรีย ออสเตรเลีย เบลเยียม บาห์เรน บราซิล แคนาดา  
 สวิตเซอร์แลนด์ จีน สาธารณรัฐเช็ค เยอรมนี เดนมาร์ก สเปน     
 ฟินแลนด์ ฝรั�งเศส สหราชอาณาจกัร ฮ่องกง ฮงัการี อินโดนีเซีย     
 ไอร์แลนด์ อินเดีย อิตาลี ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ เม็กซิโก มาเลเซีย 

                   เนเธอร์แลนด์ นอร์เวย์ นิวซีแลนด์ ฟิลิปปินส์ โปแลนด์ สวีเดน   
        สิงคโปร์ ไต้หวนั ยเูครน สหรัฐอเมริกา เวียดนาม แอฟริกาใต้   
                   โปรตเุกส กรีซ    

                   
ijTRADE   คือ ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศ i กบัประเทศ j   

      (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)      
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         iY       คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ i  
                                          (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                       

              
jY        คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ j  

                             (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                                   
                iE        คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ i                             
        

jE        คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ j                            
                           

ijDis       คือ ระยะทางระหวา่งประเทศ i และประเทศ j (หนว่ย: กิโลเมตร)    
             iL          คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ i    
                            โดยทําการจดัระดบัของธนาคารโลก  
           

jL        คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ j   
                            โดยการจดัระดบัของธนาคารโลก 

                 
ijExCom    คือ การที�ประเทศ i และ j  เคยเป็นประเทศอาณานิคมของ  

                            ประเทศเดียวกนั   
     

ijTA       คือ การที�ประเทศ i และ j  มีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั  

              iγ            คือ คา่สมัประสิทธิ�ของตวัแปรหุน่ประเทศ  i=1,2,3…4  
                            โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

                                   3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์ 
          iD         คือ ตวัแปรหุ่นประเทศ i=1,2,3,…,4  
                             โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

                                   3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์ 

          ijε        คือ ความคลาดเคลื�อน 
 

  นอกจากการศกึษาปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศด้วย 
การระบตุวัแปรหุน่ประเทศในสมการที� 22 ยงัมีการศกึษาตวัแปรหุน่ประเทศในลกัษณะของตวัแปร
ปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) เพื�อตรวจสอบความแตกตา่งของผลกระทบจากประสิทธิภาพ 
การดําเนินงานสนามบินที�มีต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศในอาเซียน 5 โดย
ทําการศกึษาเปรียบเทียบกบัประเทศไทย ดงัสมการตอ่ไปนี S 
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 โดยที�  
                 i คือ i=1,2,3…5 โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

     3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์, 5
i = ประเทศไทย 

                            j      คือ ประเทศคูค้่าสําคญัทั Sง 40 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์   
 ออสเตรีย ออสเตรเลีย เบลเยียม บาห์เรน บราซิล แคนาดา  
 สวิตเซอร์แลนด์ จีน สาธารณรัฐเช็ค เยอรมนี เดนมาร์ก สเปน   
 ฟินแลนด์ ฝรั�งเศส สหราชอาณาจกัร ฮ่องกง ฮงัการี อินโดนีเซีย   
 ไอร์แลนด์ อินเดีย อิตาลี ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ เม็กซิโก มาเลเซีย 

         เนเธอร์แลนด์ นอร์เวย์ นิวซีแลนด์ ฟิลิปปินส์ โปแลนด์ สวีเดน  
         สิงคโปร์ ไต้หวนั ยเูครน สหรัฐอเมริกา เวียดนาม แอฟริกาใต้   
         โปรตเุกส กรีซ    
                  

ijTRADE      คือ ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศ i กบัประเทศ j   
       (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)      

        iY           คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ i  
                                            (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                       

               
jY          คือ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรของประเทศ j  

                                (หนว่ย: ล้านดอลลาร์สหรัฐ)                                   
                         iE          คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ i                                
          

jE          คือ คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิของประเทศ j                               
                             

ijDis         คือ ระยะทางระหวา่งประเทศ i และประเทศ j (หนว่ย: กิโลเมตร)    
                iL           คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ i    
                                 โดยทําการจดัระดบัของธนาคารโลก  
             

jL          คือ ดชันีชี Sประสิทธิภาพทางโลจิสตกิส์ของประเทศ j   
                                 โดยการจดัระดบัของธนาคารโลก 

                   
ijExCom      คือ การที�ประเทศ i และ j  เคยเป็นประเทศอาณานิคมของ  

                                ประเทศเดียวกนั   
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ijTA       คือ การที�ประเทศ i และ j  มีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั  

             iD         คือ ตวัแปรหุน่ประเทศ i=1,2,3,…,4  
                               โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

                                      3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์ 

             iδ         คือ คา่สมัประสิทธิ�ของตวัแปรหุน่ประเทศที�มีปฏิกิริยาตอ่         
                               ตวัแปรอิสระ ( )

ji EE i=1,2,3,…,4  
                               โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

                                       3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์ 
             iD         คือ ตวัแปรหุน่ประเทศ i=1,2,3,…,4  
                               โดย 1

i = ประเทศสิงคโปร์, 2
i  = ประเทศมาเลเซีย,  

                                     3
i = ประเทศอินโดนีเซีย, 4

i  = ประเทศฟิลิปปินส์ 

             
ijε         คือ ความคลาดเคลื�อน 

 
 2.4  สมมตฐิานความสัมพันธ์ของตัวแปรหุ่นประเทศต่อตัวแปรอิสระ 

 
 ตวัแปรความมีประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบิน ( )

ji EE  อาจมีผลกระทบ
ในทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ เนื�องจากตวัแปรนี Sเป็นตวัแปรที�แสดงถึงคณุภาพของ
การขนสง่ทางอากาศของประเทศ โดยจะใช้คะแนนประสิทธิภาพจากการคํานวณโดยวิธี Data 
envelopment analysis (DEA) เป็นคา่ชี Sวดัความมีประสิทธิภาพ ซึ�งคาดว่าการที�สนามบนิมีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพนั Sนนําไปสูก่ารมีศกัยภาพในการรองรับการให้บริการที�ดีมีคณุภาพ 
ซึ�งจะช่วยอํานวยความสะดวกและส่งเสริมกิจกรรมทางการค้าระหว่างประเทศ แต่ทว่าการมี
ประสิทธิภาพของสนามบินในบางประเทศอาจเกิดจากการให้บริการการขนส่งทางอากาศ
ภายในประเทศเป็นสว่นใหญ่ ดงันั Sนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิดงักลา่วไมไ่ด้ 
ส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศของประเทศนั Sนมากเท่าการค้าภายในประเทศ จากลกัษณะความ
แตกตา่งของวตัถปุระสงค์ของการใช้งานสนามบนิของแตล่ะประเทศจงึนํามาสูก่ารศกึษาผลของตวั 
แปรหุน่ประเทศที�มีอิทธิพลตอ่ผลกระทบจากตวัแปร ( )

ji EE  ที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง 
ประเทศ



50 

 

บทที� 4 
 

สภาพทั�วไปของการขนส่งทางอากาศและการค้าระหว่างประเทศ 
 
 ในบทนี Sจะกล่าวถึงสภาพทั�วไปของการขนสง่ทางอากาศ ลกัษณะโครงสร้างทางกายภาพ
ของสนามบนิ สถานการณ์การขนสง่สินค้าทางอากาศของโลก ตลอดจนสภาพทั�วไปของการค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 ซึ�งกลา่วถึงรายการสินค้านําเข้าและสง่ออกที�สําคญัรวมถึง
ประเทศคูค้่าสําคญัของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 เพื�อเป็นข้อมลูพื Sนฐานประกอบการวิเคราะห์ใน
สว่นตอ่ไป ทั Sงในส่วนของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและ
การวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพสนามบนิที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศของประเทศ
อาเซียน 5 ดงัแสดงตอ่ไปนี S 
 

ลักษณะโครงสร้างทางกายภาพของสนามบิน 
 
สนามบนิ คือ สถานที�บนพื Sนดนิ หรือบนพื Sนนํ Sา ที�ใช้เป็นที�ขึ Sนและลงของเครื�องบนิ เพื�อ

รับสง่ผู้ โดยสาร สมัภาระสินค้า ไปรษณียภณัฑ์ ฯลฯ และในพื Sนที�สนามบนิ จะมีอาคาร และ
อปุกรณ์อํานวยความสะดวก ที�ให้บริการแก่ทั Sง เครื�องบนิ ผู้ โดยสาร การขนสง่สมัภาระไปรษณีย-
ภณัฑ์ หรืออาจกลา่วได้อีกคํานิยามหนึ�งว่า สนามบนิ คือ สถานที� ซึ�งเป็นจดุเชื�อมตอ่ระหวา่งการ
ขนสง่ทางอากาศ และภาคพื Sนดนิ โดยสนามบินมีอีกความหมายที�มีการนิยมใช้คือ “ทา่อากาศ
ยาน” ซึ�งมีความหมายเหมือนกนั ทว่าตา่งกนัในสว่นของการกําหนดใช้ ซึ�งคําว่า "ท่าอากาศยาน" 
ได้มีการระบใุช้ในพระราชบญัญตัศิลุกากร ฉบบัที� 8 พ.ศ. 2480 สว่นคําวา่ "สนามบนิ" เป็นคําที�
กําหนดไว้ในพระราชบญัญัติการเดนิอากาศ สําหรับภาษาองักฤษที�ใช้เรียกทา่อากาศยาน 
โดยทั�วไปใช้คําวา่ Airport แตท่างด้านวิชาการของการขนสง่ทางอากาศ จะใช้คําว่า Aerodrome  
 

สนามบนินบัเป็นสถานที�ที�มีบทบาทสําคญัเนื�องจากทําหน้าที�เสมือนเป็นสะพานเชื�อม
ระหวา่งประเทศ เพื�อการแลกเปลี�ยนทางเศรษฐกิจ วฒันธรรม และเทคโนโลยี ดงันั Sน ในปัจจบุนัจงึ
มีสนามบนิในการใช้สนบัสนนุกิจการพาณิชย์อยูเ่กือบทกุประเทศทั�วโลก ซึ�งสนามบนิแตล่ะแหง่มี
ความสําคญัอยา่งยิ�งตอ่เศรษฐกิจในเมือง หรือในภมูิภาค ที�สนามบนินั Sนๆ ตั Sงอยู ่ซึ�งสามารถ
จําแนกสนามบนิตามการดําเนินงานหรือการให้บริการ ได้แก่ สนามบนิระหวา่งประเทศ 
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(International Airport) สนามบนิภายในประเทศ (Domestic Airport) และสนามบนิทหาร 
(Military Airbase) โดยพื Sนที�ในสนามบนิมีการแบง่ออกเป็น 2 เขตใหญ่ๆ คือ เขตการบิน และเขต
นอกการบนิ ซึ�งในแตล่ะเขตจะมีลกัษณะการดําเนินงานดงัตอ่ไปนี S  

 
1.  เขตการบิน (Airside) 
 
 เขตการบนิ คือ พื Sนที�ภายในสนามบนิที�เครื�องบนิใช้สําหรับการขึ Sนลงและขบัเคลื�อน และ
พื Sนที�บริเวณใกล้เคียง รวมถึงอาคารหรือสว่นของอาคารที�ออกไปสูพื่ Sนที�นั Sนซึ�งมีการควบคมุการเข้า
ออก โดยกิจกรรมการดําเนินงานในเขตการบินเป็นเรื�องการให้บริการที�เกี�ยวข้องกบัตวัเครื�องบิน
เป็นหลกั หรือเรียกว่าการบริการในลานจอดอากาศยาน หรือบริการภาคพื Sน โดยเป็นการให้บริการ 
เมื�อเครื�องบนิจอดที�สนามบนิ เพื�อรับ-สง่ ผู้ โดยสารขึ Sน-ลง หรือขนถ่ายสมัภาระขึ Sน-ลง โดยแบง่
ลกัษณะการดําเนินงานออกเป็น 2 ประเภท คือ 

 
 1)  การบริการในเรื�องของการระวางบรรทกุ คือ การนําสมัภาระของผู้ โดยสารหรือสินค้า
ขึ Sน-ลงจากเครื�องบนิ และขนสง่สมัภาระดงักลา่ว ไป-กลบั ระหวา่งเครื�องบนิกบัอาคารผู้ โดยสาร 
หรืออาคารคลงัสินค้า  

 
 2)  การบริการให้กบัตวัเครื�องบนิ เปรียบได้กบัการสง่กําลงับํารุงให้เครื�องบนิทางด้านตา่งๆ 
เชน่ การทําความสะอาดภายในภายนอกเครื�องบนิ การผลิตความเย็นป้อนให้กบัเครื�องบนิ การเตมิ
นํ Sามนัให้เครื�องบนิ เป็นต้น ทั Sงนี S เพื�อให้เครื�องบนิพร้อมสําหรับการเดนิทางครั Sงตอ่ไป  

 
 นอกจากกิจกรรมด้านการบริการภาคพื Sนข้างต้นแล้วยงัมีกิจกรรมด้านอื�น ได้แก่ การรักษา
ความปลอดภยั ซึ�งผู้ ที�จะเข้าไปปฏิบตังิานในลานจอดอากาศยานต้องได้รับบตัรอนญุาต ผา่น
ทางเข้าออกเขตหวงห้าม การดบัเพลิงและกู้ภยั กรณีเกิดเหตกุารณ์ฉกุเฉิน ซึ�งกิจกรรมเหลา่นี Sเป็น
กิจกรรมหลกัภายในเขตการบนิทั Sงสิ Sน นอกจากกิจกรรมที�ให้บริการในเขตการบนิแล้วยงัมี
องค์ประกอบสําคญัที�เป็นตวัสนบัสนนุกิจกรรมในเขตการบนิได้แก่ ทางวิ�ง ทางขบั ลานจอดอากาศ
ยาน ทางเข้าออกเครื�องบิน เป็นต้น ซึ�งแตล่ะองค์ประกอบมีลกัษณะดงันี S 

 

 1.1  ทางวิ�ง (Runway) คือ พื Sนที�สนามบนิที�จดัเตรียมไว้สําหรับการขึ Sนลงของเครื�องบิน
โดยเฉพาะ ทางวิ�งมีลกัษณะเหมือนถนน แตต้่องแข็งแรงทนทานกว่า เนื�องจากต้องรองรับเครื�องบนิ
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ซึ�งมีนํ Sาหนกัพิกดัมาก พื Sนผิวทางวิ�งสามารถเป็นคอนกรีตหรือแอสฟัลตกิคอนกรีตก็ได้ แตที่�สําคญั
ต้องมีผิวเรียบ และมีความลาดเอียงที�เหมาะสมกบัการให้เครื�องบนิขึ Sนลงได้อยา่งสะดวกและ
ปลอดภยัความยาวของทางวิ�งขึ Sนอยูก่บัสภาพทางภมูิศาสตร์ของสนามบนิ และความต้องการใช้
ทางวิ�งของเครื�องบนิแตล่ะแบบ ถ้าเครื�องบนิมีนํ Sาหนกัพิกดัมาก (นํ Sาหนกัรวมเมื�อบรรทกุเตม็) ก็
จะต้องใช้ทางวิ�งยาว สําหรับจํานวนของทางวิ�งของสนามบนิแตล่ะแหง่นั Sนขึ Sนอยูก่บัพื Sนที� ทิศทาง
ลมและปริมาณการจราจรทางอากาศที�สนามบนินั Sนๆสนามบนิขนาดใหญ่มกัมีทางวิ�งมากกวา่หนึ�ง
ทางวิ�ง โดยมีความยาวประมาณ 2,000 ถึง 4,000 เมตร และสามารถรองรับเครื�องบนิได้ทกุแบบ 
อีกทั Sงจากการที�ทางวิ�งมีความสําคญัอยา่งยิ�งตอ่ความปลอดภยัของเครื�องบนิขณะขึ Sนลง ดงันั Sนจงึ
ต้องมีเครื�องหมายหรือสญัลกัษณ์ให้นกับนิสงัเกตเห็นทางวิ�งได้ทั Sงกลางวนัและกลางคืน คือเวลา
กลางวนัจะสงัเกตได้จากเครื�องหมาย ซึ�งอาจเป็นตวัเลขหรือตวัอกัษร สว่นเวลากลางคืนจะมีไฟนํา
ร่องเป็นเครื�องหมายนําร่อง เพื�อนําเครื�องบนิสู่ทางวิ�ง นอกจากนั Sนยงัต้องมีเครื�องชว่ยเดนิอากาศ
เพื�อใช้ในเวลาที�สภาพอากาศไมดี่อีกด้วย 

 

 1.2  ทางขับ (Taxiway) คือ พื Sนที�บนสนามบนิที�จดัเตรียมไว้สําหรับให้เครื�องบนิ
ขบัเคลื�อนระหว่างลานจอดอากาศยานกบัทางวิ�ง หรือกล่าวได้วา่ทางขบัเป็นเส้นทางที�เชื�อม
ระหวา่งลานจอดอากาศยานกบัทางวิ�ง คณุลกัษณะของทางขบัเหมือนกบัทางวิ�ง คือต้องมีพื Sนผิว
เรียบ และรองรับนํ Sาหนกัเครื�องบนิได้อยา่งดี ทั Sงยงัต้องมีความกว้างที�เหมาะสม และปลอดภยัตอ่
เครื�องบิน 

        

 1.3  ลานจอดอากาศยาน (Apron) คือ พื Sนที�ที�จดัไว้สําหรับเป็นที�จอดเครื�องบนิ ซึ�งต้องมี
ความกว้างและมีขนาดพอให้เครื�องบินจอด และเข้าออกได้อย่างปลอดภยั นอกจากนั Sน ต้องมีพื Sนที�
เพียงพอสําหรับรถบริการที�จะเข้าไปให้บริการด้านตา่งๆ ในลานจอดอากาศยานขณะที�เครื�องบิน
จอดอีกด้วย ลานจอดอากาศยานอาจอยูช่ิดกบัตวัอาคารผู้ โดยสาร หรืออยูห่า่งออกไปจากตวั
อาคารผู้ โดยสารก็ได้ ขึ Sนอยูก่บัการให้บริการผู้ โดยสารในการขึ Sนเครื�องบนิ โดยลานจอดอากาศยาน
ที�อยูช่ิดกบัตวัอาคารจะมีอปุกรณ์ที�เรียกวา่สะพานเทียบเครื�องบิน ยื�นออกไปจากอาคารผู้ โดยสาร 
เพื�อให้เครื�องบนิจอดเทียบกบัสะพานเทียบเครื�องบนิ ซึ�งผู้ โดยสารสามารถเดนิเข้า-ออกเครื�องบนิ
โดยผ่านสะพานนี S ในสว่นของลานจอดอากาศยานที�อยูห่่างจากตวัอาคารผู้ โดยสารจะต้องมีระบบ
ขนสง่ผู้ โดยสารระหว่างตวัอาคารและเครื�องบิน  
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 1.4  ทางออกขึ 1นเครื�องบินและทางเข้าจากเครื�องบิน (Gate) คือ จดุที�ผู้ โดยสารออก
จากอาคารผู้ โดยสารเพื�อไปขึ Sนเครื�องบนิ หรือจดุที�ผู้ โดยสารเข้าสูต่วัอาคาร หรือกลา่วอีกนยัหนึ�งคือ 
เป็นชอ่งทางเชื�อมตอ่ระหวา่งตวัอาคารผู้ โดยสารกบัเครื�องบนิ 
 
 1.5  สถานีดับเพลิงและกู้ภัย (Fire Fighting Station) ความปลอดภยัของเครื�องบินและ
ผู้ โดยสารนบัวา่เป็นภารกิจที�มีความสําคญัยิ�งของการให้บริการของสนามบนิ องค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ จงึได้กําหนดให้สนามบินต้องมีการชว่ยเหลือผู้ โดยสารและกู้ภยัเครื�องบิน
กรณีที�มีอบุตัเิหตขุณะขึ Sนลงที�สนามบนิ ดงันั Sนสนามบนิจึงต้องสร้างสถานีดบัเพลิงและกู้ภยัเพื�อ
ดําเนินการดงักลา่ว ซึ�งโดยทั�วไปที�ตั Sงของสถานีจะอยูใ่นเขตการบนิ ในตําแหนง่ที�สามารถให้ความ
ชว่ยเหลือเครื�องบนิที�ประสบอบุตัเิหตไุด้อย่างรวดเร็วและปลอดภยั 

 
2.  เขตนอกการบิน (Landside) 

 
เขตนอกการบนิ คือ พื Sนที�และอาคารภายในสนามบนิที�ไม่ได้อยูใ่นเขตการบนิ ซึ�งเป็น

บริเวณที�ผู้ ที�มิได้เดนิทางสามารถเข้าออกได้โดยไมมี่การควบคมุ โดยกิจกรรมในเขตนอกการบนิ
สว่นใหญ่เป็นกิจกรรมภายในอาคารผู้ โดยสาร ซึ�งมีทั Sงกิจกรรมที�เป็นกรรมวิธีสําหรับผู้ โดยสาร และ
กิจกรรมที�เป็นการบริการ ซึ�งกิจกรรมที�เป็นกรรมวิธีสําหรับผู้ โดยสาร ได้แก่ กรรมวิธีด้านบตัร
โดยสาร ด้านการรักษาความปลอดภยั กรรมวิธีเกี�ยวกบักระเป๋าเดนิทาง และสมัภาระ และที�สําคญั
อยา่งยิ�ง สําหรับผู้ โดยสาร ที�จะเดนิทางเข้าออกระหวา่งประเทศ คือ กรรมวิธีของพิธีการตรวจคน
เข้าเมืองศลุกากร ดา่นกกัโรค ดา่นตรวจพืช ดา่นตรวจสตัว์ ในสว่นของกิจกรรมที�เป็นการบริการ 
สว่นใหญ่เป็นกิจกรรมเชิงพาณิชย์ ที�สนามบนิจดัหามา ให้บริการ ได้แก่ การให้บริการร้านค้า ศนูย์
อาหาร อีกทั Sงการให้บริการด้านการสื�อสาร การแลกเปลี�ยนเงินตรา ห้องพกัแรม บริการรถรับสง่ 
รวมถึงการให้บริการที�จอดรถและการเชื�อมตอ่การขนสง่ในรูปแบบอื�นทั Sงนี Sเพื�อสร้างความ
ประทบัใจ และความพงึพอใจ ให้แก่ผู้ ใช้บริการสนามบนิ 
 
 องค์ประกอบสําคญัในเขตนอกการบนิได้แก่ อาคารผู้ โดยสารอาคารคลงัสินค้า ระบบ
การจราจรภายในทา่อากาศยาน ซึ�งรวมทั Sงที�จอดรถ เป็นต้น ซึ�งแตล่ะองค์ประกอบมีลกัษณะดงันี S 
 
 2.1  อาคารผู้โดยสาร (Passenger Terminal) คือ อาคารหลกัที�สนามบนิจดัไว้สําหรับ
ให้ผู้ โดยสารขาเข้าและผู้ โดยสารขาออกทําพิธีการตา่งๆ สําหรับการเดินทาง ตลอดจนพกัรอก่อน
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ออกเดนิทาง ดงันั Sน อาคารผู้ โดยสารจงึเป็นอาคารที�สําคญัเนื�องจากเป็นอาคารสําหรับให้บริการแก่
ผู้ โดยสารโดยตรง นอกจากนี Sการสร้างอาคารผู้ โดยสารนั Sนมีรูปแบบหลายรูปแบบโดยแตกตา่งกนั
ตามปัจจยักําหนดหลายปัจจยัคือ พื Sนที�ของสนามบนิ ปริมาณการจราจรทางอากาศของสนามบนิ 
และประเภทผู้ โดยสาร โดยอาคารผู้ โดยสารโดยทั�วไปมี 6 รูปแบบ ดงันี S 
 
 1)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบพื Sนฐาน (Simple Concept) เป็นรูปแบบอาคาร
ผู้ โดยสารของสนามบนิขนาดเล็กซึ�งมีจํานวนผู้ โดยสารไม่มาก สามารถจดัลานจอดอากาศยานใกล้
กบัตวัอาคาร ผู้ โดยสารจะต้องเดนิไปขึ Sนเครื�องบินเอง 
 
 2)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบที�มีการขนถ่ายระหวา่งตวัอาคารกบัเครื�องบิน 
(Transporter Concept) รูปแบบนี Sจะจดัเครื�องบนิจอดที�ลานจอดอากาศยานที�อยู่หา่งจากตวั
อาคารผู้ โดยสาร และต้องใช้รถขนสง่ผู้ โดยสารไปขึ Sนเครื�องบนิ ประโยชน์ของรูปแบบนี Sคือ ใช้เงิน
ลงทนุตํ�าเนื�องจากไมต้่องสร้างอาคารเทียบเครื�องบนิ แตท่วา่มีข้อเสียในความไมส่ะดวกชอง
ผู้ โดยสาร 

 
 3)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบตอ่เนื�อง (Linear Concept) เป็นรูปแบบอาคาร
ผู้ โดยสารของสนามบนิขนาดกลางถึงขนาดใหญ่ ซึ�งอาคารรูปแบบนี Sจะให้เครื�องจอดประชิดติดตวั
อาคารผู้ โดยสารเป็นแนวเรียงกนัไป และมีสะพานเทียบเครื�องบินให้บริการผู้ โดยสารเดนิเข้าออก
เครื�องบินได้เองโดยตรง 
 
 4)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบคล้ายนิ Sวมือ (Finger Concept) เนื�องจากอาคารในรูป
แบบตอ่เนื�อง มีข้อเสียในการที�ผู้ โดยสารต้องเดินเป็นระยะทางไกล จากการที�มีลกัษณะเป็นแนว
ยาว ดงันั Sน เพื�อเป็นการอํานวยความสะดวกแก่ผู้ โดยสาร สนามบนิขนาดใหญ่จงึมีการออกแบบ
อาคารผู้ โดยสารในลกัษณะที�มีรูปแบบคล้ายนิ Sวมือยื�นไปในเขตการบนิ โดยเรียกวา่อาคารเทียบ
เครื�องบิน (PIER) ซึ�งมีข้อดีในด้านที�เครื�องบนิสามารถจอดได้ประชิดกบัตวัอาคารจํานวนมากขึ Sน 
ทําให้ผู้ โดยสารเดนิในระยะทางสั Sนลง   
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 5)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบคล้ายเกาะ (Satellite Concept) ลกัษณะเดน่ของ
อาคารรูปแบบนี Sคือ มีอาคารเทียบเครื�องบินอยูใ่นเขตการบนิโดยเอกเทศ และเครื�องบินจะจอดอยู่
รอบๆ อาคารนี S โดยมีระบบการขนสง่ผู้ โดยสารระหวา่งอาคารผู้ โดยสารกบัอาคารเทียบเครื�องบนิ
แยกตา่งหาก ซึ�งข้อดีของอาคารรูปแบบนี Sคือเครื�องบินเข้าออกได้ง่าย และสะดวกกบัผู้ โดยสารที�ตอ่
เที�ยวบนิ ในสว่นข้อเสียพบว่าต้องใช้พื Sนที�ในเขตการบินมาก 
 
 6)  อาคารผู้ โดยสารในรูปแบบผสม (Hybrid Concept) คือ รูปแบบอาคารที�นํา
แนวความคิดทกุๆ แนวความคดิมาผสมผสานกนัตามลกัษณะความจําเป็นของสนามบนิแตล่ะแหง่ 
สําหรับภายในอาคารผู้ โดยสารจะมีการแบง่พื Sนที�เป็นสว่นที�เป็นพิธีการของผู้ โดยสารแตล่ะประเภท 
และพื Sนที�สําหรับเป็นสว่นบริการตา่งๆ เพื�อให้ผู้ โดยสารได้รับความสะดวกสบายและเพลิดเพลิน
ขณะพกัรอที�อาคารผู้ โดยสาร 

 
 2.2  อาคารคลังสินค้า (Cargo Terminal) อาคารคลงัสินค้าเป็นปัจจยัสําคญัอยา่งหนึ�งที�
จะชว่ยสนบัสนนุด้านเศรษฐกิจและการค้า เนื�องจากอาคารคลงัสินค้าเป็นสถานที�เชื�อมตอ่ระหว่าง
การขนสง่สินค้าทางอากาศกบัภาคพื Sนดนิ ดงันั Sน อาคารจึงต้องมีสถานที�ที�เพียงพอและมีการ
บริการด้านพิธีการตา่งๆ รวมทั Sงมีอปุกรณ์ที�ทนัสมยั 
 
 โดยทั�วไปพื Sนที�ของอาคารคลงัสินค้าด้านหน้าจะมีพื Sนที�ให้รถขนสินค้าจอดได้ สําหรับ
ในอาคารเป็นสํานกังานเพื�อดําเนินพิธีการรับสง่สินค้าและสว่นที�เป็นคลงัสินค้า ซึ�งสว่นนี Sจะมี
ลกัษณะเป็นอาคารโลง่ๆ เพราะต้องมีพื Sนที�กว้างขวางเพียงพอสําหรับจดัวาง หรือเก็บสินค้าให้ได้
จํานวนมากที�สดุ โดยจะแบง่ออกเป็นพื Sนที�สําหรับสินค้านําเข้าและสง่ออก พื Sนที�สําหรับสินค้าที�อาจ
เนา่เสียได้ง่าย เป็นต้น ภายในคลงัสินค้ามีอปุกรณ์ตา่งๆ ที�ทนัสมยัและมีประสิทธิภาพสําหรับใช้ใน
การปฏิบตังิาน เชน่ ระบบคอมพิวเตอร์ สําหรับสํารองพื Sนที� การขนสง่ การให้ข้อมลู การออก
เอกสารเกี�ยวกบัการนําเข้าและสง่ออก ตลอดจนการตดิตั Sงเครื�องมืออตัโนมตัสํิาหรับใช้ในระบบ
จดัเก็บและขนถ่ายสินค้าภายในคลงั เป็นต้น 
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 2.3  หอบังคับการบิน (Control Tower) มีลกัษณะเป็นอาคารทรงสงู อาจอยูใ่นเขตการ
บนิหรือเขตนอกการบินก็ได้ ในสมยัก่อนหอบงัคบัการบนิมกัอยูใ่นเขตการบนิ แตต่อ่มาเนื�องจาก
พื Sนที�ด้านเขตการบนิมีจํากดั ประกอบกบัมีวิวฒันาการของเครื�องชว่ยเดนิอากาศ ดงันั Sน ปัจจบุนัจงึ
มกัสร้างหอบงัคบัการบนิในเขตนอกการบนิ แตท่วา่ต้องอยูใ่นตําแหนง่ที�ผู้ปฏิบตังิานในหอบงัคบั 
การบนิสามารถตดิตอ่สื�อสารกบัเครื�องบนิได้ และสามารถมองเห็นภาพในทา่อากาศยานได้ทกุจดุ 
ดงันั Sน สว่นบนสดุของหอบงัคบัการบนิจงึเป็นห้องมีกระจกล้อมรอบเพื�อให้มีมมุมองที�ชดัเจน 
 
   ผู้ปฏิบตังิานในหอบงัคบัการบนิ ที�ทําหน้าที�ติดตอ่สื�อสารกบัเครื�องบนิ เรียกวา่ 
เจ้าหน้าที�ควบคมุจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller) มีภารกิจสําคญัคือ กําหนดให้
เครื�องบินอยู่ในเส้นทางตามทิศทางและระยะสงูที�ต้องการ รวมทั Sงจดัการจราจรให้เครื�องบนิขึ Sนลง
ด้วยความสะดวกและปลอดภยั อปุกรณ์ในหอบงัคบัการบนิเป็นอปุกรณ์ทนัสมยั เนื�องจาก
เครื�องบินมีวิวฒันาการอยา่งรวดเร็ว โดยอปุกรณ์สําคญัในการปฏิบตังิานคือ เรดาร์ ซึ�งจะให้ข้อมลู
ที�เป็นประโยชน์ตอ่เจ้าหน้าที�ควบคมุการจราจรทางอากาศ เชน่ ชื�อเรียกขานของเครื�องบนิ ความสงู
จริงขณะเครื�องบนิไตข่ึ Sนหรือร่อนลง ระยะสงูที�กําหนดให้บนิ ความเร็วของเครื�องบนิ ทิศทางของ
เครื�องบิน เป็นต้น ข้อมลูจากจอเรดาร์นี Sจะถกูนํามาใช้ในการควบคมุจราจรทางอากาศให้เป็นไป
โดยปลอดภยั นอกจากนี Sเรดาร์ยงัสามารถให้ข้อมลูสภาพอากาศได้อีกด้วย ซึ�งเจ้าหน้าที�จะแจ้งให้
นกับนิบนิหลีกเลี�ยงจากตําแหนง่ของสภาพอากาศที�จะเป็นอนัตราย นอกจากเรดาร์แล้ว อปุกรณ์
ในหอบงัคบัการบนิยงัมีวิทยตุดิตอ่สื�อสาร สําหรับติดตอ่ระหวา่งพนกังานควบคมุจราจรทางอากาศ
กบันกับนิ และในกรณีที�ไมส่ามารถติดตอ่กนัได้ทางวิทยจุะมีอปุกรณ์ที�เรียกว่า ปืนสญัญาณแสง 
(Light gun) ใช้สง่สญัญาณ โดยใช้แสงสว่างจากโคมไฟ ซึ�งมีลําแสงแคบ และความเข้มแสงสวา่ง 
สงูมีด้วยกนั 3 สี คือ ขาว เขียว และแดง เพื�อให้นกับนิทราบวา่ได้รับอนญุาตหรือไมอ่นญุาตจาก
หอบงัคบัการบนิ ในการนําเครื�องบินลงที�ทา่อากาศยาน (สารานกุรมไทยสําหรับเยาวชน เลม่ที� 22, 
2557) 

 
โดยปัจจบุนัทั�วโลกมีสนามบินทั Sงสิ Sน 41,821 แหง่ กระจายอยูใ่น 244 ประเทศทั�วโลก 

(Central Intelligence  Agency: CIA)  
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 ที�มา: Airports Council International (ACI) (2012) 

ตารางที� 1  สนามบนิทั�วโลกที�มีปริมาณผู้ โดยสารสงูสดุ 30 อนัดบัแรกในปี พ.ศ. 2555 
 

Rank City (Airport) Total  Passengers Percent Change From 
year 2011  

1 ATLANTA GA, US(ATL) 95,462,867 3.3 
2 BEIJING, CN(PEK) 81,929,359 4.1 
3 LONDON, GB(LHR) 70,037,417 0.9 
4 TOKYO, JP(HND) 66,795,178 6.7 
5 CHICAGO IL, US(ORD) 66,633,503 (0.1) 
6 LOS ANGELES CA, US(LAX) 63,688,121 3.0 
7 PARIS, FR(CDG) 61,611,934 1.1 
8 DALLAS/FORT WORTH TX, US(DFW) 58,591,842 1.4 
9 JAKARTA, ID(CGK) 57,772,762 12.1 
10 DUBAI, AE(DXB) 57,684,550 13.2 
11 FRANKFURT, DE(FRA) 57,520,001 1.9 
12 HONG KONG, HK(HKG) 56,057,751 5.1 
13 DENVER CO, US(DEN) 53,156,278 0.6 
14 BANGKOK, TH(BKK) 53,002,328 10.6 
15 SINGAPORE, SG(SIN) 51,181,804 10.0 
16 AMSTERDAM, NL(AMS) 51,035,590 2.6 
17 NEW YORK NY, US(JFK) 49,291,765 3.5 
18 GUANGZHOU, CN(CAN) 48,548,430 7.8 
19 MADRID, ES(MAD) 45,176,978 (9.0) 
20 ISTANBUL, TR(IST) 45,124,831 20.6 
21 SHANGHAI, CN(PVG) 44,880,164 8.3 
22 SAN FRANCISCO CA, US(SFO) 44,399,885 8.5 
23 CHARLOTTE NC, US(CLT) 41,228,372 5.6 
24 LAS VEGAS NV, US(LAS) 40,799,830 0.6 
25 PHOENIX AZ, US(PHX) 40,799,830 (0.3) 
26 HOUSTON TX, US(IAH) 39,891,444 (0.4) 
27 KUALA LUMPUR, MY(KUL) 39,887,866 5.8 
28 MIAMI FL, US(MIA) 39,467,444 3.0 
29 INCHEON, KR(ICN) 39,154,375 11.3 
30 MUNICH, DE(MUC) 38,360,604 1.6 
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จากตารางที� 1 แสดงสถิติการจดัอนัดบัของสนามบนิทั�วโลกที�มีปริมาณผู้ โดยสารสงูสดุใน 
ปี พ.ศ. 2555 ของสภาทา่อากาศยานสากล (Airport Council International: ACI) โดยสนามบนิ 
แอตแลนต้าในประเทศสหรัฐอเมริกามีผู้ โดยสารสงูที�สดุคือ 95,462,867 คน อนัดบัสองเป็น 
สนามบนิปักกิ�งในประเทศจีนมีผู้ โดยสารจํานวน 81,929,359 คน และสนามบนิฮีทโธรว์ของ 
ประเทศองักฤษอยูใ่นอนัดบัที� 3 โดยมีผู้ โดยสารจํานวน 70,037,417 คน โดยมีอตัราการเพิ�มขึ Sน 
ของจํานวนผู้ โดยสารจากปี พ.ศ.2554 เทา่กบัร้อยละ 3.3 4.1 และ 0.9 ตามลําดบั อีกทั Sงมี 
สนามบนิในภมูิภาคอาเซียน 4 แหง่ ที�มีจํานวนผู้ โดยสารมากติดอนัดบัสนามบินที�มีจํานวน
ผู้ โดยสารมาก 30 อนัดบัของโลก ประกอบด้วย สนามบนิจากาตาร์ของประเทศอินโดนีเซีย 
สนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทย สนามบนิชางฮีของประเทศสิงคโปร์ และสนามบิน
กวัลาลมัเปอร์ของประเทศมาเลเซีย โดยสนามบนิทั Sง 4 แหง่ในภมูิภาคอาเซียนมีอตัราการเพิ�มขึ Sน
ของจํานวนผู้ โดยสารจากปี พ.ศ. 2554 เทา่กบัร้อยละ 12.1 10.6 10.0 และ 5.8 ตามลําดบั   
นอกจากนี Sยงัพบว่าจากสนามบนิทั Sง 30 แหง่ มีสนามบินที�มีอตัราการเพิ�มขึ Sนของจํานวนผู้ โดยสาร
จากปี พ.ศ. 2554 ถึง 26 แหง่ ซึ�งแสดงถึงปริมาณความต้องการเดนิทางทางอากาศที�เพิ�มขึ Sน 
 

ตารางที� 2  สนามบินทั�วโลกที�มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าสงูสดุ 30 อนัดบัแรกในปี พ.ศ. 2555 

 

Rank City (Airport) Total Cargo (Metric tonnes) Percent Change 
From year 2011 

1 HONG KONG, HK(HKG) 4,062,261 2.2 
2 MEMPHIS TN, US(MEM) 4,016,126 2.5 
3 SHANGHAI, CN(PVG) 2,939,157 (5.3) 
4 INCHEON, KR(ICN) 2,456,724 (3.3) 
5 ANCHORAGE AK, US*(ANC) 2,449,551 (3.7) 
6 DUBAI, AE(DXB) 2,267,365 3.1 
7 LOUISVILLE KY, US(SDF) 2,168,365 (0.9) 
8 
9 

PARIS, FR(CDG) 
FRANKFURT, DE(FRA) 

2,150,950 
2,066,432 

(6.5) 
(6.7) 

10 TOKYO, JP(NRT) 2,006,173 3.1 
11 MIAMI FL, US(MIA) 1,929,889 4.9 
12 SINGAPORE, SG(SIN) 1,841,858 (3.0) 
13 BEIJING, CN(PEK) 1,787,027 6.0 
14 LOS ANGELES CA, US(LAX) 1,771,907 3.7 
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ตารางที� 2  (ตอ่) 
 
Rank City (Airport) Total Cargo  (Metric tonnes) Percent Change 

From year 2011 
15 TAIPEI, TW(TPE) 1,577,728 (3.1) 
16 LONDON, GB(LHR) 1,556,203 (0.7) 
17 CHICAGO IL, US(ORD) 1,512,186   (3.0) 
18 AMSTERDAM, NL(AMS) 1,511,824 (2.4) 
19 BANGKOK, TH(BKK) 1,345,487 1.8 
20 NEW YORK NY, US(JFK) 1,283,663 (5.5) 
21 GUANGZHOU, CN(CAN) 1,246,467 5.6 
22 INDIANAPOLIS IN, US(IND) 932,105 2.7 
23 TOKYO, JP(HND) 909,684 3.6 
24 SHENZHEN, CN(SZX) 854,901 3.5 
25 LEIPZIG, DE(LEI) 846,092 13.7 
26 DOHA, QA(DOH)  844,532 4.5 
27 NEWARK NJ, US(EWR) 743,762 (7.5) 
28 COLOGNE, DE(CGN) 730,054 0.5 
29 OSAKA, JP(KIX)  723,148 (2.7) 
30 KUALA LUMPUR, MY(KUL) 702,227 (0.1) 

ที�มา: Airports Council International (ACI) (2012) 
 
ตารางที� 2 แสดงสถิตกิารจดัอนัดบัของสนามบนิทั�วโลกที�มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าสงูสดุ 

ในปี พ.ศ. 2555 ของสภาทา่อากาศยานสากล (ACI) โดยสนามบนิฮ่องกงมีปริมาณการขนถ่าย
สินค้าสงูที�สดุคือ 4,062,261 เมตริกตนั สนามบนิเมมฟิสในรัฐเทนเนสซีประเทศสหรัฐอเมริกามี
ปริมาณการขนถ่ายสินค้าเป็นอนัดบัสองโดยมีปริมาณ 4,016,126 เมตริกตนั และสนามบนิเซี�ยงไฮ้
ของประเทศจีนมีปริมาณการขนถ่ายสินค้าเป็นอนัดบัสามโดยมีปริมาณ 2,939,157 เมตริกตนั โดย
มีอตัราการเพิ�มขึ Sนของปริมาณการขนถ่ายสินค้าจากปี พ.ศ.2554 เทา่กบัร้อยละ 2.2 และ 2.5 แต่
ทวา่สนามบนิเซี�ยงไฮ้กลบัมีอตัราการเพิ�มขึ Sนของปริมาณการขนถ่ายสินค้าลดลงเทา่กบัร้อยละ 5.3  
 

ทั Sงนี S สนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทยอยูใ่นอนัดบัที� 19 โดยมีปริมาณการขนถ่าย
สินค้าจํานวน 1,345,487 เมตริกตนั ซึ�งมีอตัราการเพิ�มขึ Sนของปริมาณการขนถ่ายสินค้าเทา่กบัร้อย
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ละ 1.8 อีกทั Sงยงัพบว่ามีสนามบนิในภมูิภาคอาเซียน 3 แหง่ที�มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าสงูสดุ 30 
อนัดบัแรกของโลกซึ�งรวมถึงประเทศไทยด้วย โดยประกอบด้วย สนามบนิชางฮีของประเทศ
สิงคโปร์ และสนามบินกวัลาลมัเปอร์ของประเทศมาเลเซีย   
 

สถานการณ์การขนส่งสินค้าทางอากาศของโลก 
 
การขนสง่สินค้าทางอากาศมีความสําคญัตอ่เศรษฐกิจเป็นอยา่งยิ�ง ทั Sงนี S ปริมาณการ

ขนสง่ทางอากาศยงัมีแนวโน้มที�จะเตบิโตขึ Sนในทกุๆ ปี โดยสามารถพิจารณาได้จากปริมาณการ
ขนสง่สินค้าทางอากาศทั�วโลก ดงัแสดงในตารางที� 3 พบว่าในระหวา่งปี พ.ศ. 2546-2555 ปริมาณ
การขนสง่สินค้าทางอากาศทั�วโลก เพิ�มขึ Sนอยา่งตอ่เนื�อง โดยในปี พ.ศ. 2546 มีปริมาณการขนสง่ 
สินค้าเทา่กบั 134,379 ล้านตนัตอ่กิโลเมตร และเพิ�มสงูถึง 182,429 ล้านตนัตอ่กิโลเมตร ในปี 
พ.ศ. 2555 
 
ตารางที� 3  ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศของโลก ระหวา่งปี พ.ศ. 2546-2555 

 
           ปี พ.ศ. ปริมาณการขนส่งสนิค้า 

(ล้านตนั-กิโลเมตร) 
อัตราการเติบโต          

ตั 1งแต่ปี พ.ศ. 2546-2555 

2546 134,379       1.09 
2547 148,624      10.60 
2548 152,339       2.50 
2549 162,402       6.61 
2550 170,205       4.80 
2551 168,569      -0.96 
2552 153,606      -8.88 
2553 183,980      19.77 
2554 184,532       0.30 
2555 182,429      -1.14 

  ที�มา: International Civil Aviation Organization (2555) 
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นบัจากวิกฤตเศรษฐกิจในปี พ.ศ. 2540 ที�ส่งผลให้การค้าและการลงทนุเกิดการหดตวั แต่
ทวา่เศรษฐกิจโลกเริ�มฟืSนตวันบัตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2542 เป็นต้นมา และมีแนวโน้มการขยายตวัสงูอย่าง
ตอ่เนื�องในช่วงปี พ.ศ. 2546-2550 ทั Sงนี S จากการขยายตวัของเศรษฐกิจยงัก่อให้เกิดความต้องการ
ขนส่งทางอากาศเพิ�มสงูขึ Sนตามดงัแสดงในตารางที� 3 จะเห็นได้ว่าในปี พ.ศ. 2545-2550 ปริมาณ
การขนสง่สินค้าทางอากาศมีขยายตวัอยา่งตอ่เนื�อง เห็นได้จากปริมาณสินค้าที�ทําการขนสง่มี 
ปริมาณเพิ�มขึ Sนในทกุปี โดยมีอตัราการเพิ�มขึ Sนของปริมาณการขนสง่สินค้าเฉลี�ยเท่ากบัร้อยละ 
5.12  

 
สําหรับในช่วงปี พ.ศ. 2551-2552 เป็นชว่งที�ภาคการขนส่งสินค้าทางอากาศมีการ 

ขยายตวัลดลง โดยปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศมีอตัราการขยายตวัลดลงเทา่กบัร้อยละ 
0.96 ในปี พ.ศ. 2551 และขยายตวัลดลงเท่ากบัร้อยละ 8.88 ในปี พ.ศ. 2552 เนื�องมาจากภาวะ
เศรษฐกิจโลกมีการถดถอย อีกทั Sงยงัเกิดการเพิ�มขึ Sนของราคาขายปลีกนํ Sามนัทั�วโลก และสง่ผล
กระทบโดยตรงตอ่ธุรกิจการบนิทั�วโลกเป็นอย่างมาก 

 
อยา่งไรก็ตามในปี พ.ศ. 2553-2554 การขนสง่สินค้าทางอากาศกลบัมีการขยายตวัเพิ�ม

สงูขึ Sนหลงัจากที�ต้องประสบกบัสภาวะการชะลอตวัอยา่งหนกัเมื�อปี พ.ศ. 2552 โดยในปี พ.ศ. 
2553 มีอตัราการขยายตวัสงูถึงร้อยละ 19.77 และปรับตวัสงูขึ Sนตอ่เนื�องในปี พ.ศ. 2554 โดยมี
อตัราการเพิ�มขึ Sนเท่ากบัร้อยละ 0.30 ซึ�งปัจจยัประการสําคญัของการขยายตวัครั Sงนี Sคือการเตบิโต
ของเศรษฐกิจในภมูิภาคเอเชีย โดยเฉพาะอยา่งยิ�งในประเทศจีน ซึ�งสง่ผลให้ธุรกิจการบนิใน
ภมูิภาคเอเชียแปซิฟิกมีการปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศเพิ�มสงูขึ Sน รวมถึงการมีการเปิดเสรี
ทางการบินที�สง่ผลตอ่การขยายตวัของธุรกิจการบินเพิ�มมากขึ Sน 

 
สําหรับปี พ.ศ. 2555 ภาวะเศรษฐกิจโลกมีการชะลอตวั เนื�องมาจากสภาวะเศรษฐกิจ 

ถดถอยในยโุรปจากวิกฤตหินี Sสาธารณะของประเทศในพื Sนที�ยโุรป (Eurozone) และการชะลอตวั 
ทางเศรษฐกิจของประเทศสหรัฐอเมริกา ทั Sงนี S จากการที�กิจกรรมทางเศรษฐกิจในปัจจุบนัมีการ
เชื�อมโยงกันทั�วโลกส่งผลให้เกิดการชะลอตวัทางเศรษฐกิจไปทั�วทุกภูมิภาค ซึ�งส่งผลกระทบต่อ
ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศที�มีปริมาณการขนสง่สินค้าลดลงเทา่กบัร้อยละ 1.14  
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การค้าระหว่างประเทศของประเทศในกลุ่มอาเซียน 5 
 
 การค้าระหว่างประเทศเป็นนบักิจกรรมที�มีความสําคญัยิ�งตอ่เศรษฐกิจของประเทศในยุค
ปัจจุบนั โดยการค้าระหว่างประเทศนั Sนเกิดขึ Sนจากการที�ประเทศต่างๆ มีปัจจยัหรือทรัพยากรการ
ผลิตที�แตกตา่งกนัและมีปริมาณไม่เท่ากนัจึงทําให้แตล่ะประเทศไม่สามารถผลิตสินค้าทกุชนิดเอง
ได้ จงึนําไปสูก่ารแลกเปลี�ยนซื Sอขายระหวา่งกนัเกิดขึ Sน โดยการค้าระหว่างประเทศนั Sนประกอบด้วย
กิจกรรมการส่งออกและการนําเข้า โดยการส่งออกนับเป็นกิจกรรมหลักในการนํารายได้เข้า
ประเทศที�สําคญั ในขณะที�การนําเข้าสินค้าประเภททนุหรือสินค้าที�เป็นวตัถดุิบเพื�อการผลิตในขั Sน
ตอ่ไปเป็นกิจกรรมหนึ�งของการเพิ�มศกัยภาพในการผลิตและนําไปสู่การส่งออกที�เพิ�มมากขึ Sน จาก
ความสําคัญของการค้าระหว่างประเทศที�มีต่อเศรษฐกิจทําให้นานาประเทศต่างตระหนักถึง
ประเดน็ที�สง่เสริมการค้าระหวา่งกนัมากขึ Sน เพื�อเพิ�มศกัยภาพการผลิตและการส่งออกของประเทศ
และเพื�อเป็นโอกาสในการแขง่ขนัในตลาดโลก อยา่งไรก็ตามกิจกรรมการค้าระหว่างประเทศของแต่
ละประเทศยงัมีความแตกตา่งกนัตามลกัษณะของกิจกรรมทางเศรษฐกิจของแตล่ะประเทศ การมี
นโยบายมุ่งเน้นพัฒนาที�แตกต่างกัน ซึ�งนําไปสู่ลักษณะของกิจกรรมการส่งออกและนําเข้าที�
แตกตา่งกนั ดงักรณีของประเทศสิงคโปร์ที�เป็นประเทศขนาดเล็กและมีข้อจํากดัทางด้านพื Sนที�ทําให้
รูปแบบกิจกรรมการค้าระหว่างประเทศในรูปแบบของการนําเข้าเพื�อส่งออกต่อ(Re-Export) มี
บทบาทมาก ขณะที�การผลิตภายในประเทศที�มีบทบาทสําคญัมากในสิงคโปร์ ได้แก่ เครื�องจักร
และอปุกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น เพื�อการวิเคราะห์ในสว่นของปัจจยัที�มีผลกระทบตอ่การค้า 
ระหวา่งประเทศของประเทศกลุม่อาเซียน 5 จงึมีการนําเสนอข้อมลูลกัษณะสําคญัทางการค้า
ระหวา่งประเทศของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 โดยมีลกัษณะดงัตอ่ไปนี S 

 
1.  การค้าระหว่างประเทศของประเทศไทย 
  
 1.1  รายการสินค้านําเข้าที�สาํคัญของไทย  
   
   เมื�อพิจารณาสินค้านําเข้าตามโครงสร้างสินค้าพบวา่ประเทศไทยได้ทําการนําเข้า
สินค้า 5 ประเภทหลกั ได้แก่ สินค้าประเภทเชื Sอเพลิง สินค้าประเภททนุ สินค้าประเภทวตัถดุบิและ
กึ�งสําเร็จรูป สินค้าประเภทอปุโภคบริโภค และสินค้าประเภทยานพาหนะและอปุกรณ์การขนสง่ 
โดยในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศไทยมีการนําเข้าสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�มสงูขึ Sนทกุปี โดยมี
มลูคา่การนําเข้าทั Sงหมดเฉลี�ยถึง 220,910 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ซึ�งมีรายการสินค้านําเข้าที�สําคญั
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เรียงตามมลูคา่การนําเข้า ได้แก่ นํ Sามนัดบิ เครื�องจกัรกลและสว่นประกอบ เครื�องจกัร
เครื�องใช้ไฟฟ้าและอปุกรณ์ เหล็กกล้าและผลิตภณัฑ์ เคมีภณัฑ์ เครื�องเพชรพลอย อญัมณี เงินแทง่
และทองคํา ยานยนต์และสว่นประกอบ เครื�องคอมพิวเตอร์และสว่นประกอบ แผงวงจรไฟฟ้า 
ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการจากที�แสดงในตารางที� 4 มีมลูคา่การนําเข้าเฉลี�ยรวมถึง 
144,278.57 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หรือร้อยละ 65.27 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด  
 
ตารางที� 4  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศไทย 
 
ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย

(ร้อยละ) 2553 2554   2555 
1 
2 
3 
 
4 
5 
6 
 
7 
 
8 
 
9 
10 

นํ Sามนัดิบ 
เครื�องจกัรกลและสว่นประกอบ 
เครื�องจกัรไฟฟ้าและ
สว่นประกอบ 
เหลก็ เหลก็กล้าและผลติภณัฑ์ 
เคมีภณัฑ์ 
เครื�องเพชรพลอย อญัมณี เงิน
แทง่และทองคาํ 
สว่นประกอบและอปุกรณ์ยาน
ยนต์ 
เครื�องคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์
และสว่นประกอบ 
แผงวงจรไฟฟ้า 
สนิแร่โลหะอื�น ๆ เศษโลหะและ
ผลติภณัฑ์ 

24,549.8 
16,873.4 
12,269.1 

 
11,823.3 
12,709.6 
10,066.4 

 
5,961.2 

 
8,234.2 

 
10,870.9 
7,577.3 

32,940.8 
19,991.9 
13,362.1 

 
13,923.2 
14,828.0 
19,922.7 

 
6,539.6 

 
8,610.7 

 
10,105.2 
8,956.4 

36,068.3 
26,338.0 
17,111.9 

 
15,264.3 
14,868.6 
13,070.7 

 
12,689.5 

 
9,893.6 

 
9,233.3 
8,181.7 

14.05 
9.48 
6.45 

 
6.20 
6.44 
6.46 

 
3.72 

 
4.06 

 
4.67 
3.76 

รวม 10 รายการ 120,935.3 149,180.6 162,719.8 65.27 
อื�นๆ 63,692.8 79,810.9 86,390.6 34.73 
รวมทั Sงสิ Sน 184,628.0 228,991.5 249,110.4 100.00 

ที�มา: ศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจากกรม  
        ศลุกากร (2555) 
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 1.2  ตลาดนําเข้าที�สาํคัญของประเทศไทย 
   
 ตลาดนําเข้าที�สําคญัของไทยที�สําคญัประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียนประเทศ
ญี�ปุ่ น ประเทศจีน ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นเฉลี�ยถึงร้อยละ 63.61 ของ
มลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศไทยมีการนําเข้าสงูสดุจาก
ประเทศญี�ปุ่ นโดยมีการนําเข้าในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 19.47 ของมลูคา่นําเข้าทั Sงหมด รองลงมาคือ
กลุม่ประเทศอาเซียน ประเทศจีน กลุม่ประเทศสหภาพยโุรป และประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมี
มลูคา่การนําเข้าคดิเป็นสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 17.05 ร้อยละ 12.84 ร้อยละ 8.17 และร้อยละ 6.05 
ตามลําดบั 
   
 ในชว่งตลอด 5 ปี สดัสว่นการนําเข้าของประเทศไทยจากแหลง่นําเข้าที�สําคญัไมมี่
การเปลี�ยนแปลงของสดัสว่นมากนกั และมลูคา่การนําเข้าจากประเทศญี�ปุ่ นยงัเป็นสดัสว่นที�มาก
ที�สดุของประเทศไทย และอนัดบัรองลงมาก็ไมมี่การเปลี�ยนแปลง แตท่ว่าในด้านการขยายตวักลบั
มีอตัราการขยายตวัของการนําเข้าอยูส่งูมากโดยเฉพาะประเทศจีนและประเทศญี�ปุ่ น ในปี พ.ศ. 
2555 มีอตัราการขยายตวัสงูถึงร้อยละ 24.12 และร้อยละ 20.28 ตามลําดบั  
 
ตารางที� 5  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2555       
                                (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่นําเข้าทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) ญี�ปุ่น จีน สหรัฐฯ 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

17.91 
16.81 
18.49 
16.61 
16.24 
16.29 

20.28 
18.72 
18.69 
20.69 
18.45 
20.02 

11.59 
11.24 
12.74 
13.24 
13.33 
14.93 

6.78 
6.38 
6.27 
5.84 
5.85 
5.22 

8.54 
8.00 
9.03 
7.60 
7.82 
8.05 

34.89 
38.84 
34.78 
36.03 
38.31 
35.49 

156,775.38 
191,937.31 
148,141.65 
188,528.58 
224,779.87 
249,110.41 

เฉลี�ย 17.05 19.47 12.84 6.05 8.17 36.39 193,212.20 

ที�มา: ศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจากกรม       
        ศลุกากร (2555) 
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   ที�มา: ศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจากกรมศลุกากร 
            (2555) 

 1.3  รายการสินค้าส่งออกที�สาํคัญของประเทศไทย 
 

 เมื�อพิจารณาตามโครงสร้างการสง่ออกของประเทศไทยประกอบด้วยสินค้าสง่ออก
หลกั 4 ประเภท ได้แก่ สินค้าเกษตรกรรม สินค้าอตุสาหกรรมการเกษตร สินค้าอตุสาหกรรม และ
แร่และเชื Sอเพลิง เป็นต้น ในช่วงปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศไทยมีการสง่ออกสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�ม
สงูขึ Sนทกุปี ซึ�งในปี พ.ศ. 2555 มีมลูคา่การสง่ออกสงูถึง 228,275.5 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ โดยสินค้า
สง่ออกที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การสง่ออก ได้แก่ รถยนต์ อปุกรณ์และสว่นประกอบ เครื�อง
คอมพิวเตอร์อปุกรณ์และสว่นประกอบ อญัมณีและเครื�องประดบั นํ Sามนัสําเร็จรูป ยางพารา เม็ด
พลาสตกิ ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการ ดงัแสดงในตารางที� 6 มีมลูคา่การสง่ออกเฉลี�ย
รวมถึง 105,490.9 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หรือมีสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 49.35 ของมลูคา่การสง่ออก
ทั Sงหมด  
 

ตารางที� 6  รายการสินค้าส่งออก 10 อนัดบัแรกของประเทศไทย 
 

ลาํดับ รายการสินค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 
(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

1 
 
2 
 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
 
10 

รถยนต์ อปุกรณ์และ
สว่นประกอบ 
เครื�องคอมพิวเตอร์ 
อปุกรณ์และสว่นประกอบ 
อญัมณีและเครื�องประดบั 
นํ Sามนัสาํเร็จรูป 
ยางพารา 
เม็ดพลาสตกิ 
เคมีภณัฑ์ 
ผลติภณัฑ์ยาง 
เหลก็ เหลก็กล้าและ
ผลติภณัฑ์ 
แผงวงจรไฟฟ้า 

17,688.9 
 

18,810.2 
 

11,563.9 
7,755.0 
7,858.0 
6,315.2 
5,752.2 
6,413.0 
4,656.2 

 
8,049.0 

16,774.2 
 

16,846.6 
 

12,174.4 
9,962.6 
12,556.9 
8,702.9 
8,200.3 
8,298.7 
4,933.3 

 
7,810.7 

22,781.8 
 

18,941.0 
 

13,135.2 
12,827.6 
8,696.5 
8,485.1 
8,472.1 
8,363.9 
7,001.1 

 
6,646.2 

8.91 
 

8.57 
 

5.76 
4.72 
4.53 
3.65 
3.47 
3.58 
2.57 

 
3.54 

รวม 10 รายการ 94,861.4 106,260.7 115,350.5 49.35 
อื�นๆ 97,860.4 113,721.1 112,925.1 50.65 
รวมทั Sงสิ Sน 192,721.8 219,981.7     228,275.5 100.00 
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 1.4  ตลาดส่งออกที�สาํคัญของประเทศไทย  
 

 ตลาดสง่ออกที�สําคญัของไทยที�สําคญัประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน ประเทศ
ญี�ปุ่ นประเทศจีน ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นรวมเฉลี�ยถึงร้อยละ 66.97 
ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศไทยมีการสง่ออกสงูสดุ
ไปยงักลุม่ประเทศอาเซียนโดยมีการสง่ออกในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 22.84 ของมลูคา่สง่ออก
ทั Sงหมดรองลงมาคือกลุม่ประเทศสหภาพยโุรป โดยมีมลูคา่การสง่ออกคิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 
11.8 สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน และประเทศญี�ปุ่ น มีสดัส่วนการสง่ออกเฉลี�ยที�ไม่
แตกตา่งกนัโดยมีคา่เฉลี�ยร้อยละ 10.6 ถึง 10.8 ของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด    
 
  เมื�อพิจารณาถึงแนวโน้มอตัราการขยายตวัของการสง่ออกในชว่งตลอด 5 ปี พบวา่ 
กลุม่ประเทศอาเซียนเป็นตลาดสง่ออกที�มีการขยายตวัสงูกวา่ตลาดอื�นๆ และมีแนวโน้มเพิ�มสงูขึ Sน
ในทกุปี เนื�องจากผลการรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจของประเทศในกลุม่อาเซียนที�กําลงัจะมีผลในปี 
พ.ศ. 2558 ในขณะเดียวกนัผลจากเศรษฐกิจที�ไมข่ยายตวัของประเทศพฒันาแล้วก็มีสว่นทําให้
อตัราการขยายตวัของการสง่ออกไปยงัประเทศพฒันาแล้วเพิ�มขึ Sนในอตัราที�ลดลง  
 
ตารางที� 7  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศไทย     

                            (หน่วย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) ญี�ปุ่น     จีน สหรัฐฯ 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

21.30 
22.55 
21.30 
22.95 
24.28 
24.71 

11.79 
11.31 
10.32 
10.50 
10.72 
10.23 

9.64 
9.10 
10.56 
11.10 
11.80 
11.72 

12.63 
11.41 
10.93 
10.45 
9.79 
9.93 

14.11 
13.16 
11.91 
11.29 
10.85 
9.51 

30.54 
32.48 
34.98 
33.71 
32.56 
33.91 

170,679.66 
188,360.54 
167,218.40 
196,793.39 
215,935.81 
228,275.53 

เฉลี�ย 22.84 10.81 10.65 10.85 11.8 33.03 194,543.89 

ที�มา: ศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจากกรม 
         ศลุกากร (2555) 
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2.  การค้าระหว่างประเทศของสิงคโปร์ 
 
 2.1.  รายการสินค้านําเข้าที�สาํคัญของประเทศสิงคโปร์ 
 
  เมื�อพิจารณาสินค้านําเข้าตามโครงสร้างสินค้าพบวา่ประเทศสิงคโปร์ได้ทําการ
นําเข้าสินค้า 5 ประเภทหลกั ได้แก่ ประเภทเชื Sอเพลิง ประเภทอิเล็กทรอนิกส์ ประเภทเคมีภณัฑ์ 
ประเภทอาหารและเครื�องดื�ม และประเภทยานพาหนะและการขนสง่ โดยในชว่งปี พ.ศ. 2553-
2555 ประเทศสิงคโปร์มีการนําเข้าสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�มสงูขึ Sนทกุปี โดยมีมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด
เฉลี�ยถึง 452,477.03 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ซึ�งมีรายการสินค้านําเข้าที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การ
นําเข้า ได้แก่ นํ Sามนัดิบ ผลิตภณัฑ์จากนํ Sามนั แผงวงจรไฟฟ้า ผลิตภณัฑ์อตุสาหกรรมเบด็เตล็ด
อื�นๆ อปุกรณ์โทรคมนาคมและการสื�อสาร เครื�องคอมพิวเตอร์อปุกรณ์และสว่นประกอบ 
ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการ ดงัแสดงในตารางที� 8 มีมลูคา่การนําเข้าเฉลี�ยรวมถึง  
273,391.60 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หรือร้อยละ 60.40 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด 
 

ตารางที� 8  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศสิงคโปร์ 
 

ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 
(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

1 
2 
3 
4 
5 
 
6 
7 
8 
9 
10 

นํ Sามนัดิบและผลติภณัฑ์จากนํ Sามนั
แผงวงจรไฟฟ้า 
ผลติภณัฑ์อตุสาหกรรมเบ็ดเตลด็อื�นๆ 
อปุกรณ์โทรคมนาคมการสื�อสาร 
เครื�องคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์และ
สว่นประกอบ 
เครื�องมือการแพทย์และอปุกรณ์ 
เคมีภณัฑ์อินทรีย์ 
เหลก็และเหลก็กล้า 
ผลติภณัฑ์เบ็ดเตลด็อื�นๆ 
เม็ดพลาสตกิ 

110,815.7 
67,380.0 
10,727.7 

   11,443.0 
13,678.0 

 
8,609.6 
7,603.8 
6,786.8 
10,548.9 
5,275.8 

143,796.5 
59,403.3 
12,046.8 

   12,711.3 
11,794.7 

 
8,565.2 
8,523.5 
8,639.9 
7,322.0 
6,459.6 

147,140.8 
63,207.6 
12,925.1 

   12,722.0 
10,862.1 

 
9,647.7 
8,791.9 
8,163.0 
7,716.8 
6,865.7 

29.49 
14.05 
2.63 
2.72 
2.70 

 
1.98 
1.83 
1.73 
1.90 
1.37 

รวม 10 รายการ 252,869.3 279,262.8 288,042.7 60.40 
อื�นๆ 170,352.5 180,392.3 186,511.5 39.60 
รวมทั Sงสิ Sน 423,221.8 459,655.1 474,554.2 100.00 

ที�มา: International Enterprise Singapore (2012) 
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 2.2  ตลาดนําเข้าที�สาํคัญของประเทศสิงคโปร์ 
   
 ตลาดนําเข้าที�สําคญัของสิงคโปร์ประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียนประเทศญี�ปุ่ น 
ประเทศจีน ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นเฉลี�ยถึงร้อยละ 65.37 ของมลูคา่
การนําเข้าทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศสิงคโปร์มีการนําเข้าสงูสดุจาก
ประเทศกลุม่อาเซียนโดยมีการนําเข้าในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 23.14 ของมลูคา่นําเข้าทั Sงหมด 
รองลงมาคือกลุม่ประเทศยโุรป ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน และประเทศญี�ปุ่ น โดยมีมลูคา่
การนําเข้าคิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 12.64 ร้อยละ 11.27 ร้อยละ 10.79 และร้อยละ 7.53 
ตามลําดบั 
 

 ในชว่งตลอด 5 ปี สดัสว่นการนําเข้าของประเทศสิงคโปร์จากแหลง่นําเข้าที�สําคญัไม่
มีการเปลี�ยนแปลงของสดัสว่นมากนกั และมลูคา่การนําเข้าจากประเทศกลุม่อาเซียนยงัเป็น
สดัสว่นที�มากที�สดุของประเทศสิงคโปร์ และอนัดบัรองลงมาก็ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของลําดบั
สดัสว่นการนําเข้า แตท่วา่เมื�อพิจารณาในด้านการขยายตวักลบัมีอตัราการขยายตวัของการนําเข้า
อยูส่งูมากโดยเฉพาะในปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศสิงคโปร์มีอตัราการขยายตวัของการนําเข้า
ทั Sงหมดถึงร้อยละ 26.48 ร้อยละ 17.68 และร้อยละ 3.81 ตามลําดบั อีกทั Sงพบวา่การนําเข้า 
จากประเทศในกลุม่สหภาพยโุรปและประเทศจีนมีการขยายตวัสงูที�สดุ โดยในปี พ.ศ. 2555 มี 
อตัราการขยายตวัร้อยละ 3.42 และร้อยละ 3.18 ตามลําดบั  
 

ตารางที� 9  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศสิงคโปร์ ปี พ.ศ. 2550-2555            
               (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่นําเข้าทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) สหรัฐฯ จีน ญี�ปุ่น 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

25.01 
23.39 
24.03 
24.02 
21.36 
21.02 

12.28 
11.70 
11.61 
11.22 
10.66 
10.15 

12.12 
10.54 
10.56 
10.83 
10.38 
10.79 

8.19 
8.11 
7.63 
7.86 
7.17 
6.22 

12.39 
12.33 
13.81 
12.15 
12.59 
12.55 

30.02 
33.93 
32.35 
33.92 
37.82 
39.73 

263,247.05 
319,748.28 
245,852.05 
310,973.47 
365,961.16 
379,935.43 

เฉลี�ย 23.14 11.27 10.79 7.53 12.64 34.63 314,286.24 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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 ที�มา: International Enterprise Singapore (2012) 

 2.3  รายการสินค้าส่งออกที�สาํคัญของประเทศสิงคโปร์ 
 
 เมื�อพิจารณาสินค้านําเข้าตามโครงสร้างสินค้าพบว่าประเทศสิงคโปร์ได้ทําการนําเข้า
สินค้า 5 ประเภทหลกั ได้แก่ สินค้าประเภทเชื Sอเพลิง สินค้าประเภทอิเล็กทรอนิกส์ สินค้าประเภท
เคมีภณัฑ์ สินค้าประเภทอาหารและเครื�องดื�ม และสินค้าประเภทยานพาหนะและอปุกรณ์การ
ขนสง่ โดยในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศสิงคโปร์มีมลูคา่การสง่ออกที�ผนัผวน โดยพบวา่
มลูคา่การสง่ออกมีการเพิ�มขึ Sนในปี พ.ศ. 2554 และมีการปรับตวัลดลงในปี พ.ศ. 2555 ซึ�งมีมลูคา่
การสง่ออก 478,840.70  514,741.20 และ 510,329.40 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ตามลําดบั โดย
สินค้าสง่ออกที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การสง่ออก ได้แก่ นํ Sามนัดบิและนํ Sามนัสําเร็จรูป แผงวงจร
ไฟฟ้า เคมีภณัฑ์อินทรีย์ ผลิตภณัฑ์อตุสาหกรรมเบ็ดเตล็ดอื�นๆ เครื�องคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์และ
สว่นประกอบ เม็ดพลาสตกิ เครื�องมือทางการแพทย์และอปุกรณ์ ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 
รายการจากที�แสดงในตารางที� 3 มีมลูคา่การสง่ออกเฉลี�ยรวมถึง 331,303.33 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ 
หรือมีสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 65.27 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด  
 

ตารางที� 10  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศสิงคโปร์ 
 
ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 
1 
2 
3 
4 
5 
 
6 
7 
8 
9 
10 

นํ Sามนัดิบและนํ Sามนัสาํเร็จรูป 
แผงวงจรไฟฟ้า 
เคมีภณัฑ์อินทรีย์ 
ผลติภณัฑ์อตุสาหกรรมเบ็ดเตลด็อื�นๆ 
เครื�องคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์และ
สว่นประกอบ 
เม็ดพลาสตกิ 
เครื�องมือทางการแพทย์และอปุกรณ์ 
ผลติภณัฑ์เภสชัภณัฑ์ 
อปุกรณ์โทรคมนาคมและการสื�อสาร 
อปุกรณ์กึ�งตวันําไดโอด ทรานซิสเตอร์ 

103,220.1 
93,928.6 
21,889.9 
16,691.9 
24,983.9 

 
12,911.7 
10,204.1 
8,332.1 
8,085.2 
12,298.2 

136,470.0 
88,291.0 
26,091.7 
17,647.4 
21,484.3 

 
14,135.3 
11,411.6 
8,847.5 
9,623.3 
9,390.9 

130,406.1 
87,398.3 
24,959.8 
19,232.1 
18,442.0 

 
14,539.9 
13,233.3 
11,431.5 
10,047.4 
8,280.9 

24.54 
17.96 
4.84 
3.56 
4.34 

 
2.76 
2.31 
1.90 
1.84 
2.01 

รวม 10 รายการ 312,545.7 343,393.0 337,971.3 66.07 
อื�นๆ 166,295.0 171,348.2 172,358.1 33.93 
รวมทั Sงสิ Sน 478,840.7 514,741.2 510,329.4 100.00 
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 2.4  ตลาดส่งออกที�สาํคัญของประเทศสิงคโปร์ 
 

 ตลาดสง่ออกที�สําคญัของประเทศสิงคโปร์ประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน เขต
ปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศจีน ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นรวมเฉลี�ย
ถึงร้อยละ 68.59 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศ
สิงคโปร์มีการสง่ออกสงูสดุไปยงักลุม่ประเทศอาเซียนโดยมีการสง่ออกในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 
31.22 ของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด รองลงมาคือเขตปกครองพิเศษฮอ่งกง ประเทศจีน สหภาพยโุรป 
และประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีมลูคา่การสง่ออกคิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 11.13 ร้อยละ 
10.02 ร้อยละ 9.75 ร้อยละ 7.53 ตามลําดบั   
  
 เมื�อพิจารณาถึงแนวโน้มอตัราการขยายตวัของการสง่ออกในชว่งปี พ.ศ.2551-2555 
พบวา่ การสง่ออกไปยงัประเทศจีนมีการขยายตวัสงูกวา่ตลาดอื�นๆ และมีแนวโน้มเพิ�มสงูขึ Sนในทกุ
ปี โดยมีอตัราการขยายตวัเฉลี�ยเทา่กบัร้อยละ 10.14 ในส่วนของตลาดที�มีอตัราการขยายตวั
รองลงมาคือเขตปกครองพิเศษฮอ่งกง โดยมีอตัราการขยายตวัเฉลี�ยเทา่กบัร้อยละ 8.32   
 
ตารางที� 11  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศสิงคโปร์    

             (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) ฮ่องกง จีน สหรัฐฯ 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

31.75 
32.10 
30.27 
30.28 
31.15 
31.78 

10.47 
10.38 
11.58 
11.72 
11.03 
10.96 

9.66 
9.20 
9.75 
10.33 
10.42 
10.76 

8.75 
7.00 
6.52 
6.46 
5.37 
5.38 

10.68 
10.18 
9.49 
9.86 
9.35 
8.94 

28.69 
31.14 
32.39 
31.35 
32.68 
32.18 

299,404.34 
338,142.79 
269,909.15 
352,075.73 
409,722.50 
408,621.22 

เฉลี�ย 31.22 11.13 10.02 7.53 9.75 31.41 346,312.62 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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ที�มา: United Nations Commodity Trade Statistics Database (2012) 

3.  การค้าระหว่างประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 
 
 3.1  รายการสินค้านําเข้าที�สาํคัญของประเทศอินโดนีเซีย 
 
  ในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศอินโดนีเซียมีการนําเข้าสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�ม
สงูขึ Sนทกุปี โดยมีมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมดเฉลี�ยเทา่กบั 168,263.25 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ซึ�งมี
รายการสินค้านําเข้าที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การนําเข้า ได้แก่ แร่เชื Sอเพลิง นํ Sามนัดิบและผลิตภณัฑ์
จากนํ Sามนั เครื�องปฏิกรณ์นิวเคลียร์และอปุกรณ์ อปุกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ เหล็กและเหล็กกล้า 
ยานพาหนะอปุกรณ์และสว่นประกอบ พลาสตกิและผลิตภณัฑ์พลาสตกิ เคมีภณัฑ์อินทรีย์ 
ผลิตภณัฑ์จากเหล็กและเหล็กกล้า ธญัพืช อาหารสตัว์ ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการ ดงั
แสดงในตารางที� 12 มีมลูคา่การนําเข้าเฉลี�ยรวมถึง 117,350.73 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หรือร้อยละ 
69.62 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด 
 

ตารางที� 12  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศอินโดนีเซีย 

 

ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 
(ร้อยละ)  2553 2554 2555 

1 
 
2 
3 
4 
5 
 
6 
7 
8 
9 
10 

แร่เชื Sอเพลงิ นํ Sามนัดิบและผลติภณัฑ์
จากนํ Sามนั 
เครื�องปฏิกรณ์นิวเคลยีร์และอปุกรณ์ 
อปุกรณ์อิเลก็ทรอนิกส์ 
เหลก็และเหลก็กล้า 
ยานพาหนะอปุกรณ์และ
สว่นประกอบ 
พลาสติกและผลติภณัฑ์พลาสตกิ 
เคมีภณัฑ์อินทรีย์ 
ผลติภณัฑ์จากเหลก็และเหลก็กล้า 
ธญัพืช 
อาหารสตัว์ 

27,530.7 
 

20,019.0 
15,633.1 
6,371.5 
5,737.4 

      
   4,817.0 

5,326.4 
3,451.0 
2,159.2 
1,870.7 

40,840.2 
 

24,728.8 
18,245.2 
8,580.5 
7,602.8 

     
   6,687.5 

6,634.8 
3,573.3 
4,753.1 
2,219.2 

42,764.2 
 

28,429.6 
18,904.7 
10,138.9 
9,757.0 

   
   6,990.9 

6,883.0 
4,889.6 
3,714.4 
2,798.1 

21.87 
 

14.51 
10.56 
4.94 
4.53 

              
         3.66 

3.75 
2.37 
2.07 
1.36 

รวม 10 รายการ 92,916.3 123,865.5 35,270.4 69.62 
อื�นๆ 42,746.9 53,570.1 56,420.5 30.38 
รวมทั Sงสิ Sน 135,663.2 177,435.6 191,690.9 100.00 
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 3.2  ตลาดนําเข้าที�สาํคัญของประเทศอินโดนีเซีย 
 
 ตลาดนําเข้าที�สําคญัของประเทศอินโดนีเซียประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น ประเทศเกาหลีใต้ และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นเฉลี�ยถึงร้อยละ 68.26 
ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศอินโดนีเซียมีการนําเข้า
สงูสดุจากประเทศกลุม่อาเซียนโดยมีการนําเข้าในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 29.63 ของมลูคา่นําเข้า
ทั Sงหมด รองลงมาคือ ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น กลุม่ประเทศในสหภาพยโุรป และประเทศเกาหลี
ใต้โดยมีมลูคา่การนําเข้าคดิเป็นสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 13.82 ร้อยละ 11.00 ร้อยละ 8.19 และร้อย
ละ 5.63 ตามลําดบั 
 
 ในชว่งตลอด 5 ปี สดัสว่นการนําเข้าของประเทศอินโดนีเซียจากแหลง่นําเข้าที�สําคญั
ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของสดัสว่นมากนกั และมลูคา่การนําเข้าจากประเทศกลุม่อาเซียนยงัเป็น
สดัสว่นที�มากที�สดุของประเทศอินโดนีเซีย และอนัดบัรองลงมาก็ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของลําดบั
สดัสว่นการนําเข้า และในด้านการขยายตวัพบว่ามีอตัราการขยายตวัของการนําเข้าอยู่สงูมาก
โดยเฉพาะประเทศญี�ปุ่ น และกลุม่ประเทศในสหภาพยโุรป โดย ในปี พ.ศ. 2555 มีอตัราการ
ขยายตวัสงูถึงร้อยละ 17.14 และร้อยละ 13.06 ตามลําดบั  
 
ตารางที� 13  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศอินโดนีเซีย ปี พ.ศ. 2550-2555            

                   (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) จีน   ญี�ปุ่น เกาหลีใต้ 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

31.95 
31.71 
28.63 
28.68 
28.80 
27.99 

11.49 
11.80 
14.46 
15.06 
14.77 
15.33 

8.76 
11.71 
10.17 
12.51 
10.95 
11.88 

4.29 
5.36 
4.90 
5.68 
7.33 
6.24 

10.31 
8.17 
8.96 
7.27 
7.04 
7.37 

33.19 
31.25 
32.88 
30.81 
31.10 
31.18 

74,473.43 
129,197.31 
96,829.24 
135,663.28 
177,435.56 
191,691.00 

เฉลี�ย 29.63 13.82 11.00 5.63 8.19 31.74 134,214.97 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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 3.3  รายการสินค้าส่งออกที�สาํคัญของประเทศอินโดนีเซีย 
 
  เมื�อพิจารณาตามสินค้าสง่ออกในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศอินโดนีเซียมี
มลูคา่การสง่ออกที�ผนัผวน โดยพบว่ามลูคา่การสง่ออกมีการเพิ�มขึ Sนในปี พ.ศ. 2554 และมีการ
ปรับตวัลดลงในปี พ.ศ. 2555 ซึ�งมีมลูคา่การสง่ออกในปี พ.ศ. 2553 เทา่กบั 157,779.1 ล้าน
ดอลลาร์สหรัฐฯ 203,496.6 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ในปี พ.ศ. 2554 และ 510,329.40 ล้านดอลลาร์
สหรัฐฯในปี พ.ศ. 2555 โดยสินค้าสง่ออกที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การสง่ออก ได้แก่ ถ่านหิน ก๊าซปิ
โตเลียมนํ Sามนัปาล์มและผลิตภณัฑ์ นํ Sามนัดบิ ยางธรรมชาต ิแร่ทองแดงและผลิตภณัฑ์ เนื Sอ
มะพร้าวแห้งและเมล็ดปาล์ม นํ Sามนัปิโตรเลียม กระดาษและผลิตภณัฑ์กระดาษ ดีบกุที�ยงัไมข่ึ Sนรูป 
ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการ ดงัแสดงในตารางที� 14 มีมลูคา่การสง่ออกเฉลี�ยรวมถึง 
92,724.1 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หรือมีสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 50.36 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด  
 
ตารางที� 14  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศอินโดนีเซีย 
 
ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 
1 
2 
3 
4 
 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

ถ่านหิน 
ก๊าซปิโตเลยีม 
นํ Sามนัปาล์มและผลติภณัฑ์ 
นํ Sามนัดิบและนํ Sามนัที�กลั�นจาก       
ถ่านหินบิทมูินสั  
ยางธรรมชาต ิ
แร่ทองแดงและผลติภณัฑ์ 
เนื Sอมะพร้าวแห้งและเมลด็ปาล์ม 
นํ Sามนัปิโตรเลยีม 
กระดาษและผลติภณัฑ์กระดาษ 
ดีบกุที�ยงัไมข่ึ Sนรูป 

18,169.7 
13,669.5 
13,469.0 
10,402.9 

 
7,329.1 
6,882.2 
2,293.8 
2,190.9 
2,111.5 
1,709.2 

25,523.2 
22,871.5 
17,261.2 
13,828.7 

 
11,766.2 
4,700.4 
3,051.6 
2,901.7 
2,106.1 
2,403.9 

24,293.2 
20,520.5 
17,602.2 
12,293.4 

 
7,864.5 
2,594.7 
2,458.2 
1,774.8 
2,077.1 
2,051.3 

12.28 
10.23 
8.76 
6.61 

 
4.85 
2.68 
1.42 
1.25 
1.16 
1.11 

รวม 10 รายการ 78,227.8 106,414.5 93,529.9 50.36 
อื�นๆ 79,551.3 97,082.1 96,501.9 49.64 
รวมทั Sงสิ Sน 157,779.1 203,496.6 190,031.8 100.00 

ที�มา: United Nations Commodity Trade Statistics Database (2012) 
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 ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 

 3.4  ตลาดส่งออกที�สาํคัญของประเทศอินโดนีเซีย 

 ตลาดสง่ออกที�สําคญัของประเทศอินโดนีเซียประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศญี�ปุ่ น ประเทศจีน สหภาพยโุรป และประเทศเกาหลีใต้ ซึ�งมีสดัส่วนรวมเฉลี�ยถึงร้อยละ 
66.46 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2552-2555 ประเทศอินโดนีเซียมีการ
สง่ออกสงูสดุไปยงักลุม่ประเทศอาเซียนโดยมีการสง่ออกในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 20.72 ของมลูคา่
สง่ออกทั Sงหมด ซึ�งในปี พ.ศ.2550-2551 การสง่ออกไปยงัประเทศในกลุม่อาเซียนยงัมีสดัสว่นเป็น
รองมลูคา่การสง่ออกไปยงัประเทศญี�ปุ่ น แตท่วา่ในระยะหลงักลบัมีการเปลี�ยนแปลงของสดัสว่น
มลูคา่การสง่ออกโดยเฉพาะการสง่ออกไปยงัประเทศกลุ่มอาเซียนที�เพิ�มขึ Sน ในสว่นของประเทศที�มี
สดัสว่นมลูคา่การสง่ออกรองลงมาคือประเทศญี�ปุ่ น สหภาพยโุรป ประเทศจีน และประเทศเกาหลี
ใต้ โดยมีมลูคา่การสง่ออกคิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 17.61 ร้อยละ 10.84 ร้อยละ 9.91 ร้อยละ 
7.37 ตามลําดบั 
 

 เมื�อพิจารณาแนวโน้มอตัราการขยายตวัของการสง่ออกในชว่งปี พ.ศ. 2551-2555 
พบวา่การสง่ออกไปยงัตลาดสําคญัยงัมีการเปลี�ยนแปลงที�ผนัผวนโดยเฉพาะประเทศจีนที�มีความ
ผนัผวนของการขยายตวัสงู โดยในชว่งปี พ.ศ. 2553-2554 พบวา่การสง่ออกไปยงัจีนมีการ
ขยายตวัที�เพิ�มขึ Sนสงูมาก ซึ�งมีอตัราการขยายตวัเพิ�มขึ Sนเทา่กบัร้อยละ 36.47 และร้อยละ 46.19 
แตท่วา่ในปี พ.ศ. 2555 กลบัมีการขยายตวัติดลบ โดยมีอตัราการขยายตวัลดลงเทา่กบัร้อยละ 
5.59  
 
ตารางที� 15  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศอินโดนีเซีย    

                 (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) ญี�ปุ่น    จีน เกาหลีใต้ 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

19.54 
19.83 
21.13 
21.14 
20.69 
22.01 

20.71 
20.25 
15.94 
16.34 
16.57 
15.86 

8.48 
8.49 
9.87 
9.95 
11.27 
11.40 

6.65 
6.65 
6.99 
7.97 
8.05 
7.92 

11.70 
11.28 
11.65 
10.86 
10.08 
9.49 

32.93 
33.50 
34.42 
33.75 
33.34 
33.32 

114,100.89 
137,020.42 
116,510.03 
157,779.10 
203,496.62 
190,031.85 

เฉลี�ย     20.72 17.61 9.91 7.37 10.84 33.54 153,156.49 
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หมายเหต:ุ อตัราแลกเปลี�ยน ณ ปี พ.ศ. 2555 คือ 1 ดอลลาร์สหรัฐฯ เทา่กบั 3.0878 ริงกิต 
ที�มา: Department of Statistics Malaysia (2012) 

4.  การค้าระหว่างประเทศของประเทศมาเลเซีย 
 

 4.1  รายการสินค้านําเข้าที�สาํคัญของประเทศมาเลเซีย 
 

  ในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศมาเลเซียมีการนําเข้าสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�มสงูขึ Sน
ทกุปี โดยมีมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมดเฉลี�ยเทา่กบั 569,710.5 ล้านริงกิต หรือคดิเป็นมลูคา่ 
184,503.45 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ซึ�งมีรายการสินค้านําเข้าที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การนําเข้า 
ได้แก่ แร่เชื Sอเพลิง หลอดสญุญากาศ อปุกรณ์ให้กําเนิดแรงดนัไฟฟ้าและสว่นประกอบ ผลิตภณัฑ์
ปิโตรเลียม นํ Sามนัปิโตรเลียม นํ Sามนัดิบและนํ Sามนัที�กลั�นจากถ่านหินบทิมูินสั อปุกรณ์โทรคมนาคม
และการสื�อสาร ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 10 รายการมีมลูคา่การนําเข้าคิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยรวมถึง
ร้อยละ 43.26 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด 

ตารางที� 16  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศมาเลเซีย 

ลาํดับ 
ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านริงกติ สัดส่วนเฉลี�ย 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

1 
 
2 
3 
 
4 
5 
 
6 
7 
8 
9 
 
10 

หลอดสญุญากาศ อปุกรณ์ให้กําเนิด
แรงดนัไฟฟ้าและสว่นประกอบ 
ผลติภณัฑ์ปิโตรเลยีม 
นํ Sามนัปิโตรเลยีม นํ Sามนัดิบและนํ Sามนั
ที�กลั�นจากถ่านหินบิทมูินสั  
อปุกรณ์โทรคมนาคมและการสื�อสาร 
อปุกรณ์อิเลก็ทรอนิกส์และอปุกรณ์
ต้านกระแสไฟฟ้าในวงจร 
สว่นประกอบอากาศยานและอปุกรณ์ 
เครื�องใช้ไฟฟ้าและอปุกรณ์ 
อปุกรณ์สาํนกังานและสว่นประกอบ 
เครื�องประมวลผลอตัโนมตัิและ
อปุกรณ์ 
ทองแดงและผลติภณัฑ์ 

102,448.6 
 

25,337.6 
18,272.9 

 
21,371.8 
16,311.6 

 
6,030.1 
10,942.5 
18,066.3 
7,750.5 

 
9,556.4 

92,575.2 
 

32,726.3 
24,009.7 

 
22,338.1 
16,241.9 

 
9,598.0 
9,939.8 
14,392.3 
9,669.9 

 
10,668.9 

89,675.6 
 

48,202.5 
27,702.5 

 
20,139.0 
16,414.0 

 
13,146.1 
12,927.9 
12,079.8 
10,075.9 

 
9,965.8 

16.76 
 

6.15 
4.07 

 
3.75 
2.87 

 
1.66 
1.97 
2.63 
1.60 

 
1.77 

รวม 10 รายการ 236,088.4 242,160.2 260,329.1 43.25 
อื�นๆ 292,739.8 331,466.2 346,347.8 56.74 
รวมทั Sงสิ Sน 528,828.2 573,626.3 606,676.9 100.00 
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 4.2  ตลาดนําเข้าที�สาํคัญของประเทศมาเลเซีย 
 
 ตลาดนําเข้าที�สําคญัของประเทศมาเลเซียประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นเฉลี�ยถึงร้อยละ 
72.97 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศมาเลเซีย 
มีการนําเข้าสงูสดุจากประเทศกลุม่อาเซียนโดยมีการนําเข้าในสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 26.20 ของ
มลูคา่นําเข้าทั Sงหมด รองลงมาคือ ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น กลุม่ประเทศในสหภาพยโุรป และ
ประเทศสหรัฐอเมริกาโดยมีมลูคา่การนําเข้าคดิเป็นสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 13.44 ร้อยละ 12.02  
ร้อยละ 11.12 และร้อยละ 10.20 ตามลําดบั 
 
 ในชว่งตลอด 5 ปี สดัสว่นการนําเข้าของประเทศมาเลเซียจากแหลง่นําเข้าที�สําคญัไม่
มีการเปลี�ยนแปลงของสดัสว่นมากนกั และมลูคา่การนําเข้าจากประเทศกลุม่อาเซียนยงัเป็น
สดัสว่นที�มากที�สดุ และอนัดบัรองลงมาก็ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของลําดบัสดัสว่นการนําเข้า และใน
ด้านการขยายตวัพบวา่มีอตัราการขยายตวัของการนําเข้าอยูส่งูมากโดยเฉพาะประเทศจีน และ
กลุม่ประเทศในสหภาพยโุรป โดยในปี พ.ศ. 2555 มีอตัราการขยายตวัสงูถึงร้อยละ 20.27 และ
ร้อยละ 10.33 ตามลําดบั  
 
ตารางที� 17  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศมาเลเซีย ปี พ.ศ. 2550-2555             

               (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) สหรัฐฯ จีน ญี�ปุ่น 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

24.53 
24.29 
25.47 
27.10 
27.81 
27.98 

10.79 
10.78 
11.23 
10.63 
9.67 
8.08 

12.90 
12.84 
14.04 
12.55 
13.19 
15.12 

12.91 
12.48 
12.50 
12.58 
11.40 
10.27 

11.91 
11.84 
11.69 
10.23 
10.26 
10.79 

26.97 
27.77 
25.08 
26.90 
27.68 
27.76 

146,252.60 
156,537.70 
123,831.56 
164,735.55 
187,640.31 
196,813.66 

เฉลี�ย 26.20 10.20 13.44 12.02 11.12 27.03 162,635.23 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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หมายเหต:ุ อตัราแลกเปลี�ยน ณ ปี พ.ศ. 2555 คือ 1 ดอลลาร์สหรัฐฯ = 3.0878 ริงกิต 
ที�มา: Department of Statistics Malaysia (2012) 

 4.3  รายการสินค้าส่งออกที�สาํคัญของประเทศมาเลเซีย 
 
  ในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศมาเลเซียมีการสง่ออกสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�มสงูขึ Sน
ทกุปี โดยในปี พ.ศ. 2555 มีมลูคา่การสง่ออกสงูถึง 702,641.2 ล้านริงกิต หรือคิดเป็นมลูคา่ 
227,553.69 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ โดยสินค้าสง่ออกที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การสง่ออก ได้แก่ 
หลอดสญุญากาศและอปุกรณ์ให้กําเนิดแรงดนัไฟฟ้าและสว่นประกอบ ก๊าซธรรมชาต ิไขมนัและ
นํ Sามนัจากพืช ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม นํ Sามนัปิโตรเลียม นํ Sามนัดบิและนํ Sามนัที�กลั�นจากถ่านหินบทิู
มินสั เครื�องประมวลผลอตัโนมตัแิละอปุกรณ์ อปุกรณ์โทรคมนาคมและการสื�อสาร ตามลําดบั โดย
สินค้าหลกัทั Sง 10 รายการ คิดเป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 55.04 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด  

ตารางที� 18  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศมาเลเซีย 

 

ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านริงกติ สัดส่วนเฉลี�ย 
(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

1 
 
2 
3 
4 
5 
 
6 
 
7 
8 
 
9 
10 

หลอดสญุญากาศ อปุกรณ์ให้กําเนิด
แรงดนัไฟฟ้าและสว่นประกอบ 
ก๊าซธรรมชาต ิ
ไขมนัและนํ Sามนัจากพืช 
ผลติภณัฑ์ปิโตรเลยีม 
นํ Sามนัปิโตรเลยีม นํ Sามนัดิบและนํ Sามนั
ที�กลั�นจากถ่านหินบิทมูินสั  
เครื�องประมวลผลอตัโนมตัิและ
อปุกรณ์ 
อปุกรณ์โทรคมนาคมและการสื�อสาร 
อปุกรณ์อิเลก็ทรอนิกส์และอปุกรณ์
ต้านกระแสไฟฟ้าในวงจร 
อปุกรณ์สาํนกังานและสว่นประกอบ 
เครื�องมือการวดั การตรวจสอบ การ
วิเคราะห์และควบคมุ และอปุกรณ์ 

97,974.6 
 

38,741.6 
42,404.2 
25,542.2 
31,026.0 

 
35,405.3 

 
17,466.7 
16,034.1 

 
34,597.1 
12,348.5 

 

107,089.7 
 

52,048.8 
58,011.5 
33,037.7 
33,393.7 

 
29,565.0 

 
19,394.3 
15,596.1 

 
19,425.0 
12,629.5 

101,789.2 
 

56,129.1 
50,700.9 
47,633.2 
32,251.5 

 
30,069.3 

 
20,493.7 
18,142.4 

 
16,960.7 
16,500.0 

15.06 
 

7.17 
7.39 
5.17 
4.74 

 
4.69 

 
2.81 
2.44 

 
2.54 
2.03 

 
รวม 10 รายการ 351,540.3 380,191.4 390,669.9 55.04 
อื�นๆ 287,282.2 317,670.5 311,971.3 44.96 
รวมทั Sงสิ Sน 638,822.5 697,861.9 702,641.2 100.00 
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 4.4  ตลาดส่งออกที�สาํคัญของประเทศมาเลเซีย 
 

   ตลาดสง่ออกที�สําคญัของประเทศมาเลเซียประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นรวมเฉลี�ยถึงร้อยละ 
69.42 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด โดยพบวา่ตลอด 6 ปี ประเทศมาเลเซียมีการสง่ออกสงูสดุไป
ยงักลุม่ประเทศอาเซียนโดยมีการสง่ออกในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 25.63 ของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด 
ในสว่นของประเทศที�มีสดัสว่นมลูคา่การสง่ออกรองลงมาคือประเทศจีนโดยมีมลูคา่การสง่ออกคิด
เป็นสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 11.48 สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศในกลุม่สหภาพยโุรป และ
ประเทศญี�ปุ่ น มีสดัสว่นการสง่ออกเฉลี�ยที�ไมแ่ตกตา่งกนัโดยมีคา่เฉลี�ยร้อยละ 10.5 ถึง 10.9 ของ
มลูคา่สง่ออกทั Sงหมด เมื�อพิจารณาแนวโน้มอตัราการขยายตวัของการสง่ออกในชว่งปี พ.ศ. 2551-
2555 พบวา่การสง่ออกไปยงัตลาดสําคญัยงัมีการเปลี�ยนแปลงที�ผนัผวนโดยมีการทั Sงการขยายตวั
เพิ�มขึ Sนและลดลงตลอดในระยะเวลา 6 ปี โดยเฉพาะประเทศจีนที�มีความผนัผวนของการขยายตวั
สงู โดยในชว่งปีพ.ศ. 2553-2554 พบวา่การสง่ออกไปยงัจีนมีการขยายตวัที�เพิ�มขึ Sนสงูมาก ซึ�งมี
อตัราการขยายตวัเพิ�มขึ Sนเทา่กบัร้อยละ 29.73 และร้อยละ 20.24 แตท่ว่าในปี พ.ศ. 2555 กลบั
พบวา่มีการขยายตวัตดิลบ โดยมีอตัราการขยายตวัลดลงเทา่กบัร้อยละ 3.96 อยา่งไรก็ตามการ
สง่ออกไปยงักลุม่ประเทศอาเซียนของประเทศมาเลเซียยงัมีการขยายตวัอย่างตอ่เนื�องนบัตั Sงแตปี่ 
พ.ศ. 2553-2555 โดยมีอตัราการขยายตวัเทา่กบัร้อยละ 24.58 ร้อยละ 11.33 และร้อยละ 8.67 
ตามลําดบั 

ตารางที� 19  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศมาเลเซีย    

                (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. อาเซียน(9) สหรัฐฯ จีน ญี�ปุ่น 
สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

25.56 
25.70 
25.73 
25.37 
24.60 
26.81 

15.62 
12.49 
11.00 
9.54 
8.26 
8.65 

8.78 
9.58 
12.20 
12.53 
13.12 
12.64 

9.21 
10.62 
9.65 
10.46 
11.65 
11.81 

12.86 
11.27 
10.88 
10.75 
10.32 
8.86 

27.96 
30.34 
30.53 
31.34 
32.05 
31.24 

176,064.79 
199,655.91 
157,338.90 
198,748.51 
228,289.86 
227,617.01 

เฉลี�ย 25.63 10.93 11.48 10.57 10.82 30.58 197,952.50 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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 ที�มา: United Nations Commodity Trade Statistics Database (2012) 

5.  การค้าระหว่างประเทศของประเทศฟิลิปปินส์ 
 

 5.1  รายการสินค้านําเข้าที�สาํคัญของประเทศฟิลิปปินส์ 
 

  ในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศฟิลิปปินส์มีการนําเข้าสินค้าเป็นมลูคา่เพิ�มสงูขึ Sน
ทกุปี โดยมีมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมดเฉลี�ยเทา่กบั 62,503.42 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ซึ�งมีรายการ
สินค้านําเข้าที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การนําเข้า ได้แก ่แร่เชื Sอเพลิง เครื�องใช้ไฟฟ้า แร่เชื Sอเพลิง 
นํ Sามนัดิบและนํ Sามนัสําเร็จรูป เครื�องปฏิกรณ์นิวเคลียร์และอปุกรณ์ ยานพาหนะอปุกรณ์และ
สว่นประกอบ เครื�องบนิ ส่วนประกอบอากาศยานและอปุกรณ์การบนิ พลาสตกิและผลิตภณัฑ์จาก
พลาสตกิ เหล็กและเหล็กกล้า ธญัพืช อาหารสตัว์ ผลิตภณัฑ์เภสชัภณัฑ์ ตามลําดบั โดยสินค้าทั Sง 
10 รายการ ดงัแสดงในตารางที� 20 มีมลูคา่การนําเข้าเฉลี�ยรวมเทา่กบั 43,117.27 ล้านดอลลาร์
สหรัฐฯ หรือคิดเป็นคา่เฉลี�ยร้อยละ 69.10 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด 

ตารางที� 20  รายการสินค้านําเข้า 10 อนัดบัแรกของประเทศฟิลิปปินส์ 
 

ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 
(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

1 
2 
 
3 
4 
 
5 
 
6 
 
7 
8 
9 
10 

เครื�องใช้ไฟฟ้า 
แร่เชื Sอเพลงิ นํ Sามนัดิบและนํ Sามนั
สาํเร็จรูป 
เครื�องปฏิกรณ์นิวเคลยีร์และอปุกรณ์ 
ยานพาหนะอปุกรณ์และ
สว่นประกอบ 
เครื�องบิน สว่นประกอบอากาศยาน
และอปุกรณ์การบิน 
พลาสติกและผลติภณัฑ์จาก
พลาสติก 
เหลก็และเหลก็กล้า 
ธญัพืช 
อาหารสตัว์ 
ผลติภณัฑ์เภสชัภณัฑ์ 

16,263.5 
9,953.5 

 
7,501.9 
2,871.9 

 
658.1 

 
1,547.7 

 
1,183.3 
2,297.9 
686.5 
736.5 

8,796.3 
12,869.1 

 
5,627.6 
2,870.2 

 
533.9 

 
2,044.7 

 
1,268.8 
1,398.2 
897.2 
877.5 

15,105.1 
14,313.3 

 
7,379.0 
3,548.1 

 
1,344.8 

 
1,967.8 

 
1,293.3 
1,498.5 
1,056.7 
960.8 

21.58 
19.71 

 
10.99 
4.95 

 
1.34 

 
2.96 

 
2.00 
2.81 
1.40 
1.37 

รวม 10 รายการ 43,700.8 37,183.5 48,467.5 69.10 
อื�นๆ 14,767.0 26,509.2 16,882.3 30.90 
รวมทั Sงสิ Sน 58,467.8 63,692.7 65,349.8 100.00 
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 5.2  ตลาดนําเข้าที�สาํคัญของประเทศฟิลิปปินส์ 
 
 ตลาดนําเข้าที�สําคญัของประเทศฟิลิปปินส์ประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นเฉลี�ยถึงร้อยละ 
64.78 ของมลูคา่การนําเข้าทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศฟิลิปปินส์ 
มีการนําเข้าสงูสดุจากประเทศกลุม่อาเซียนโดยมีการนําเข้าในสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 24.51 ของ 
มลูคา่นําเข้าทั Sงหมด รองลงมาคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศญี�ปุ่ น ประเทศจีน และกลุม่
ประเทศสหภาพยโุรป โดยมีมลูคา่การนําเข้าคดิเป็นสดัส่วนเฉลี�ยร้อยละ 11.96 ร้อยละ 11.66   
ร้อยละ 8.81 และร้อยละ 7.84 ตามลําดบั 
 
 ในชว่งตลอด 5 ปี สดัสว่นการนําเข้าของประเทศฟิลิปปินส์จากแหลง่นําเข้าที�สําคญั
ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของสดัสว่นมากนกั และมลูคา่การนําเข้าจากประเทศกลุม่อาเซียนยงัเป็น
สดัสว่นที�มากที�สดุ และอนัดบัรองลงมาก็ไมมี่การเปลี�ยนแปลงของลําดบัสดัสว่นการนําเข้า และใน
ด้านการขยายตวัพบวา่มีอตัราการขยายตวัของการนําเข้าอยูส่งูมากโดยเฉพาะประเทศจีน และ
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยในปี พ.ศ. 2555 มีอตัราการขยายตวัสงูถึงร้อยละ 9.97และร้อยละ 9.49 
ตามลําดบั  

ตารางที� 21  สดัสว่นแหลง่นําเข้าของประเทศฟิลิปปินส์ ปี พ.ศ. 2550-2555            
         (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 

 
ปี พ.ศ. อาเซียน(9) สหรัฐฯ จีน ญี�ปุ่น 

สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

23.10 
24.90 
25.25 
27.49 
23.60 
22.73 

14.11 
12.72 
11.90 
10.71 
10.81 
11.53 

7.21 
7.48 
8.85 
8.42 
10.07 
10.80 

12.32 
11.64 
12.42 
12.33 
10.82 
10.44 

9.56 
7.79 
7.60 
7.25 
7.39 
7.44 

33.69 
35.47 
33.99 
33.80 
37.30 
37.06 

55,513.74 
56,746.06 
43,008.35 
54,720.86 
60,144.28 
61,714.45 

เฉลี�ย     24.51 11.96 8.81 11.66 7.84 35.22 55,307.96 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
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ที�มา: Foreign Trade Statistics Section Industry and Trade Statistics Department 
         National Statistics Office  Republic of the Philippines (2012) 

 5.3  รายการสินค้าส่งออกที�สาํคัญของประเทศฟิลิปปินส์ 
 
   เมื�อพิจารณาตามสินค้าสง่ออกในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 ประเทศฟิลิปปินส์มีมลูคา่
การสง่ออกที�ผนัผวน โดยพบวา่มลูคา่การสง่ออกมีมลูคา่ลดลงในปี พ.ศ. 2554 และมีการปรับตวั
เพิ�มขึ Sนในปี พ.ศ. 2555 ซึ�งมีมลูคา่การสง่ออกในปี พ.ศ. 2553 เทา่กบั 51,392.54 ล้านดอลลาร์
สหรัฐฯ 48,304.93 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ในปี พ.ศ. 2554 และ 51,994 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯในปี 
พ.ศ. 2555 โดยสินค้าสง่ออกที�สําคญัเรียงตามมลูคา่การส่งออก ได้แก่ ส่วนประกอบและอปุกรณ์
กึ�งตวันํา เครื�องจกัรและอปุกรณ์การขนสง่ เครื�องคํานวณอิเล็กทรอนิกส์ อตุสาหกรรมไม้ เคมีภณัฑ์ 
เครื�องนุง่หม่ อาหารแปรรูปและเครื�องดื�ม นํ Sามนัมะพร้าว กล้วย อปุกรณ์สํานกังาน ตามลําดบั โดย
สินค้าทั Sง 10 รายการ ดงัแสดงในตารางที� 22 มีมลูคา่การสง่ออกเฉลี�ยรวมถึง 35,727.15 ล้าน
ดอลลาร์สหรัฐฯ หรือมีสดัส่วนเฉลี�ยเทา่กบัร้อยละ 70.65 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด  
 
ตารางที� 22  รายการสินค้าสง่ออก 10 อนัดบัแรกของประเทศฟิลิปปินส์ 
 
ลาํดับ ชื�อสนิค้า มูลค่า: ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ สัดส่วนเฉลี�ย 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

สว่นประกอบและอปุกรณ์กึ�งตวันํา 
เครื�องจกัรและอปุกรณ์การขนสง่ 
เครื�องคํานวณอิเลก็ทรอนิกส์ 
อตุสาหกรรมไม้ 
เคมีภณัฑ์ 
เครื�องนุง่หม่ 
อาหารแปรรูปและเครื�องดื�ม 
นํ Sามนัมะพร้าว 
กล้วย 
อปุกรณ์สาํนกังาน 

23,831.5 
2,571.9 
5,484.7 
1,028.7 
1,533.9 
1,701.5 
930.4 

1,265.9 
319.3 
242.5 

17,782.1 
2,806.2 
4,242.1 
1,682.8 
1,924.4 
1,895.7 
1,034.9 
1,425.4 
472.4 
224.8 

17,469.7 
5,310.1 
3,037.0 
2,159.3 
1,931.7 
1,572.8 
1,103.7 
1,016.1 
646.7 
533.2 

38.93 
7.01 
8.43 
3.21 
3.56 
3.42 
2.03 
2.46 
0.95 
0.65 

รวม 10 รายการ 38,910.4 33,490.8 34,780.3 70.65 
อื�นๆ 12,482.2 14,814.1 17,213.7 29.35 
รวมทั Sงสิ Sน 51,392.5 48,304.9 51,994.0 100.00 
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ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 

 5.4  ตลาดส่งออกที�สาํคัญของประเทศฟิลิปปินส์ 
 

 ตลาดสง่ออกที�สําคญัของประเทศฟิลิปปินส์ประกอบด้วย กลุม่ประเทศอาเซียน 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศจีน ประเทศญี�ปุ่ น และสหภาพยโุรป ซึ�งมีสดัสว่นรวมเฉลี�ยถึงร้อยละ 
76.21 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด โดยพบวา่ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2550-2555 ประเทศฟิลิปปินส์มีการ
สง่ออกไปยงัประเทศคูค้่าหลกัในสดัสว่นที�ใกล้เคียงกนั โดยมีการสง่ออกสงูสดุไปยงักลุ่มประเทศ
อาเซียนโดยมีการสง่ออกในสดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 17.47 ของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด ในส่วนของ
ประเทศที�มีสดัสว่นมลูคา่การสง่ออกรองลงมาคือประเทศญี�ปุ่ นโดยมีมลูคา่การสง่ออกคดิเป็น
สดัสว่นเฉลี�ยร้อยละ 16.50 สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศในกลุม่สหภาพยโุรป มี
สดัสว่นการสง่ออกเฉลี�ยที�ไม่แตกตา่งกนัโดยมีคา่เฉลี�ยร้อยละ 15.5 ถึง 10.8 ของมลูคา่สง่ออก 
ทั Sงหมด และมีการสง่ออกไปยงัประเทศจีนเฉลี�ยเทา่กบัร้อยละ 10.97 ของมลูคา่การสง่ออกทั Sงหมด   

 เมื�อพิจารณาแนวโน้มอตัราการขยายตวัของการสง่ออกในชว่งปี พ.ศ.2551-2555 
พบวา่การสง่ออกไปยงัตลาดสําคญัยงัมีการเปลี�ยนแปลงที�ผนัผวนโดยมีการทั Sงการขยายตวัเพิ�มขึ Sน
และลดลงตลอดในระยะเวลา 5 ปี โดยอตัราการขยายตวัของการสง่ออกไปยงัคูค้่าหลกัแตล่ะ
ประเทศมีการเปลี�ยนแปลงที�ตา่งกนัโดยเฉพาะการสง่ออกไปยงัประเทศในสหภาพยโุรปที�มีการ
ขยายตวัลดลงในทกุปี อยา่งไรก็ตามยงัพบว่าการสง่ออกไปยงัประเทศจีนและประเทศญี�ปุ่ นมีการ
ขยายตวัสงูขึ Sนทกุปี ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2553 โดยในปี พ.ศ. 2555 การสง่ออกไปยงัประเทศจีนมีอตัรา
การขยายตวัเทา่กบัร้อยละ 0.93 และไปยงัประเทศญี�ปุ่ นมีการขยายตวัเทา่กบัร้อยละ 11.45  

ตารางที� 23  โครงสร้างตลาดสง่ออกสําคญัของประเทศฟิลิปปินส์    

              (หนว่ย: ร้อยละของมลูคา่สง่ออกทั Sงหมด) 
 

ปี พ.ศ. 
อาเซียน

(9) 
สหรัฐฯ จีน ญี�ปุ่น 

สหภาพ
ยุโรป(27) 

ประเทศ
อื�นๆ 

มูลค่ารวม 
(ล้านดอลลาร์

สหรัฐฯ) 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

    15.90 
14.42 
15.21 
22.46 
17.97 
18.84 

16.94 
16.60 
17.57 
14.57 
14.74 
14.21 

11.39 
11.14 
7.64 
11.09 
12.70 
11.85 

14.47 
15.70 
16.16 
15.22 
18.45 
19.00 

17.01 
17.32 
20.56 
14.38 
12.38 
11.40 

24.30 
24.82 
22.85 
22.30 
23.76 
24.71 

50,465.72 
49,077.54 
38,334.66 
51,431.70 
48,042.19 
51,991.86 

เฉลี�ย     17.47 15.77 10.97 16.50 15.51 23.79 48,223.95 
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 เมื�อพิจารณาปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 ตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2549-
2555 ดงัแสดงในตารางที� 24 จะเห็นได้วา่ทกุประเทศในอาเซียน 5 มีแนวโน้มการเปลี�ยนแปลงของ
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศในทิศทางเดียวกนั โดยมีการปริมาณลดลงในปี พ.ศ. 2552 และมี
ปริมาณเพิ�มขึ Sนอยา่งตอ่เนื�องในชว่งปี พ.ศ. 2553-2555 และเมื�อพิจารณาในเชิงเปรียบเทียบราย
ประเทศพบวา่ประเทศที�มีปริมาณการค้าระหว่างประเทศสงูสดุคือ ประเทศสิงคโปร์ โดยมีมลูคา่
เฉลี�ยสงูถึง 639,201.3 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาเป็นประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย 
อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ตามลําดบั  
 
 อยา่งไรก็ตามหากพิจารณาในด้านอตัราการเติบโตของการค้าระหวา่งประเทศกลบัพบวา่
ประเทศที�มีอตัราการเติบโตสงูที�สดุคือ ประเทศอินโดนีเซีย โดยมีอตัราการเติบโตเฉลี�ยสงูถึงร้อยละ 
17.56 ตอ่ปี และรองลงมาคือประเทศไทย มีอตัราการเติบโตเฉลี�ยอยูที่�ร้อยละ 12.15 ตอ่ปี สว่น
ประเทศที�มีอตัราการเติบโตของปริมาณการค้าระหวา่งประเทศตํ�าที�สดุคือประเทศฟิลิปปินส์ โดยมี
คา่เฉลี�ยเท่ากบัร้อยละ 3.01 ตอ่ปี 
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ตารางที� 24  ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 ระหวา่งปี พ.ศ. 2549-2555 
 

ที�มา: ประมวลจากข้อมลูสถิตขิอง World Trade Atlas (2012) 
 

ปี พ.ศ. ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ (ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ) อัตราการเตบิโต ตั 1งแต่ ปี พ.ศ. 2550-2555 (ร้อยละ) 
ไทย มาเลเซีย สิงคโปร์ อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ ไทย มาเลเซีย สิงคโปร์ อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ 

2549 
2550 
2551 
2552 
2553 
2554 
2555 

 

259,273.4 
314,821.9 
358,429.5 
286,390.1 
379,829.6 
449,673.2 
479,834.9 

 

291,346.7 
322,317.4 
356,193.6 
281,170.5 
363,484.1 
415,930.2 
424,430.7 

 

510,815.8 
562,651.4 
657,891.1 
515,761.2 
663,049.2 
775,683.7 
788,556.7 

 

161,864.1 
188,574.3 
266,217.7 
213,339.3 
293,442.4 
380,932.2 
381,722.9 

 

99,183.8 
105,979.5 
105,823.6 

81,343 
106,152.6 
108,186.5 
113,706.3 

 

- 
21.42 
13.85 
-20.10 
32.63 
18.39 
6.71 

 

- 
10.63 
10.51 
-21.06 
29.28 
14.43 
2.04 

 

- 
10.15 
16.93 
-21.60 
28.56 
16.99 
1.66 

 

- 
16.50 
41.17 
-19.86 
37.55 
29.81 
0.21 

 

- 
6.85 
-0.15 
-23.13 
30.50 
1.92 
5.10 

 

เฉลี�ย 361,178.9 350,696.2 639,201.3     269,441.8 102,910.7 12.15 7.64 8.78 17.56 3.01 
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บทที� 5  
 

ผลการวิจัย 
 

การศกึษาผลกระทบของประสิทธิภาพสนามบนิที�มีตอ่การค้าระหว่างประเทศของอาเซียน 
5 มีการวิเคราะห์ 2 ขั Sนตอน ประกอบด้วย ขั Sนตอนแรกคือการวิเคราะห์การประมาณคา่คะแนน 
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยวิธีการของ Data Envelopment Analysis หรือ  
DEA และขั Sนตอนที�สองคือการวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจยัที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ 
ด้วยแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) โดยได้นําคา่คะแนนประสิทธิภาพจากการวิเคราะห์ใน 
ขั Sนตอนแรกมาร่วมวิเคราะห์หาผลกระทบที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศของอาเซียน 5 โดยมีผล
การวิเคราะห์ดงันี S 
 

ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานของสนามบิน 
 

การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพของสนามบนิในงานวิจยันี Sเป็นการนําข้อมลูที�เป็นตวั
แปรทางกายภาพของสนามบนินานาชาตจิากตวัอยา่งที�ทําการศกึษามาใช้ในการวิเคราะห์ ด้วย
วิธีการของ Data Envelopment Analysis หรือ DEA ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� 
(Constant Returns to Scale: CRS) และภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable  
Returns to Scale: VRS) เพื�อหาคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคและคา่คะแนน 
ประสิทธิภาพขนาด ซึ�งการวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพทกุประเภทได้ทําการคํานวณ
ทางด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure) โดยทําการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของสนามบนิทั Sงสิ Sน 41 แหง่ ซึ�งเป็นการศกึษาหาคา่คะแนนประสิทธิภาพของสนามบนิ
ของประเทศที�เป็นคูค้่าสําคญัของประเทศไทยทั Sงสิ Sน 40 ประเทศ รวมทั Sงหาคา่คะแนนประสิทธิภาพ
ของสนามบนิของประเทศไทยด้วย  
 
 การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพในงานวิจยันี Sมีการใช้ปัจจยัทางกายภาพใน
การศกึษา โดยที�ได้จําแนกการวิเคราะห์ด้วยการหาคา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานทั�วไป
ของสนามบนิ และวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานด้านการขนสง่สินค้าทาง
อากาศของสนามบนิ ซึ�งวิเคราะห์ด้วยปัจจยัที�จําแนกออกเป็น 2 ชดุ ดงันี S ปัจจยัชดุแรกเป็นปัจจยั
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ทางกายภาพของสนามบนิทั�วไป ซึ�งเป็นปัจจยัที�นิยมนํามาทําการศกึษาประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานโดยรวมของสนามบนิ และปัจจยัชดุที�สองเป็นปัจจยัทางกายภาพที�เกี�ยวข้องกบัการ
ขนสง่สินค้าทางอากาศ ซึ�งเป็นปัจจยัที�เกี�ยวข้องโดยตรงตอ่ความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงาน
ของสนามบนิในด้านการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศโดยเฉพาะ อีกทั Sงยงัเป็นประเดน็สนใจของ
งานวิจยันี Sในการศกึษาผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศ นอกจากนี Sยงัมีการหาคา่คะแนนประสิทธิภาพด้วยการจําแนกตามขนาด
ของสนามบนิร่วมด้วย 
 
ตารางที� 25  ปัจจยันําเข้าและปัจจยัผลผลิตสําหรับการวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพของ  
                    สนามบนิ 
 
 ชุดปัจจัย ปัจจัยนําเข้า (Input: X) ปัจจัยผลผลิต (Output: Y) 
ปัจจยัชดุที� 1 
 

พื Sนที�สนามบนิ (X1) 
จํานวนที�จอดเครื�องบนิ (X2) 
จํานวนรันเวย์ (X3) 
จํานวนอาคารผู้ โดยสาร(X4) 
จํานวนพนกังาน (X5) 

จํานวนผู้ โดยสาร (Y1) 
ปริมาณการขนถ่ายสินค้า (Y2) 
ปริมาณการขึ Sนลงของเครื�องบนิ(Y3) 

ปัจจยัชดุที� 2 พื Sนที�สนามบนิ (X1) 
จํานวนที�จอดเครื�องบนิ (X2) 
จํานวนรันเวย์ (X3) 
จํานวนพนกังาน (X4) 

ปริมาณการขนถ่ายสินค้า (Y1) 
ปริมาณการขึ Sนลงของเครื�องบนิ(Y2) 

ที�มา: รายงานประจําปีของสนามบนิทั Sง 41 แหง่ (2555) 
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1) สนามบนิดไูบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์  11) สนามบนิฮีทโธรว์ สหราชอาณาจกัร         
2) สนามบนินานาชาตบิาห์เรน ประเทศบาห์เรน  12) สนามบนิเอเธนส์ ประเทศกรีซ    

     3) สนามบนิแฟรงค์เฟิร์ต ประเทศเยอรมนี           13) สนามบนิสวุรรณภมูิ ประเทศไทย 
     4) สนามบนิมาดริดบาราคสั ประเทศสเปน          14) สนามบนิอินชอน ประเทศเกาหลีใต้  
     5) สนามบนิลอสแอนเจลิส ประเทศสหรัฐอเมริกา 15) สนามบนิเวียนนา ประเทศออสเตรีย 
     6) สนามบนินานาชาตฮิอ่งกง เขตปกครองพิเศษฮ่องกง 16) สนามบนิปักกิ�ง ประเทศจีน 
     7) สนามบนิโตรอนโตเพียร์สนั ประเทศแคนาดา   17) สนามบนิเซาเปาโล ประเทศบราซิล 
     8) สนามบนิจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย           18) สนามบนิฟิอมูิชิโน ประเทศอิตาลี 
    9) สนามบนิวอร์ซอโชแปง ประเทศโปแลนด์         19) สนามบนิเม็กซิโกซิตี S ประเทศเม็กซิโก 

10) สนามบนิอมัสเตอร์ดมั ประเทศเนเธอร์แลนด์  20) สนามบนิออสโล  ประเทศนอร์เวย์ 
 

1.  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดาํเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ปัจจัยทาง
กายภาพชุดที� 1  
 
 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินโดยที�มีการใช้ปัจจยันําเข้าชดุที� 
1 ซึ�งทําการวิเคราะห์ด้วยวิธี DEA โดยการคํานวณด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented) ภายใต้
ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (Constant Returns to Scale: CRS) และภายใต้ข้อสมมตขิอง
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable Returns to Scale: VRS) ดงัแสดงในตารางที� 25 สามารถ
ตีความคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคได้ดงัตวัอยา่งของ สนามบนิชางฮีของประเทศ
สิงคโปร์ ซึ�งพบวา่ในปี พ.ศ. 2555 มีคา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) เทา่กบั 0.919 ซึ�งหมายความวา่ภายใต้เทคโนโลยีการผลิตเดมิในปี 
พ.ศ. 2555 สนามบนิชางฮีสามารถลดการใช้ปัจจยัการผลิตลงได้อีกร้อยละ 8.1 จากคะแนน
ประสิทธิภาพทางเทคนิคสงูสดุที�มีคา่เทา่กบั 1 ลบด้วยคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิชางฮี (1 - 0.919) และในสว่นของคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิอง 
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS) ก็สามารถตีความได้ในลกัษณะเดียวกนั 

 
 โดยจากการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้ผลได้ตอ่
ขนาดคงที� (TECRS ) พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.828 
ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาคะแนน
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคเทา่กบั 1 ทั Sงสิ Sน 20 แหง่ ได้แก่ 
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 สําหรับสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 21 แหง่ ล้วนมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพใน
ปี พ.ศ. 2555 เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 151 อนัดบัแรกของประเทศอาเซียน 5 
พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกั 8 ประเทศมีการดําเนินงานที�มีประสิทธิภาพ สว่นอีก 7 
ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพระหวา่ง 0.585-0.919 
และพบวา่ประเทศอินเดียและไต้หวนัมีคะแนนตํ�าที�สดุเท่ากบั 0.585 และ 0.633 ตามลําดบั 

 
 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้ผลได้
ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) ซึ�งเป็นการคํานวณคา่ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคโดยกําหนดให้หนว่ยผลิต
แตล่ะหนว่ยไมไ่ด้มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม โดยพบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.954 แสดงถึงการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ  
 
 เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่มี
สนามบนิจํานวนมากที�มีการดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 34 แหง่ และมีสนามบนิ
เพียง 7 แหง่ ที�มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ แตท่วา่หากพิจารณาเฉพาะกลุ่มประเทศคู่
ค้าหลกั 15 อนัดบัแรกของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 13 ประเทศ และมีเพียงประเทศออสเตรเลียและประเทศ
อินเดียเทา่นั Sนที�มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.902 
และ 0.667 ตามลําดบั 

 
 อยา่งไรก็ตามเมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบว่าในปี พ.ศ. 2555 มีคา่คะแนน
เฉลี�ยเทา่กบั 0.866 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม อีกทั Sงยงัพบวา่มี
สนามบนิ 20 ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที�สนามบนิกลุม่นี Sเป็น
สนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาด
คงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS 
 

                                                                 
1 ประเทศที�เป็นคูค้่าสาํคญัของประเทศอาเซยีน 5 ที�มีปริมาณการค้าสงูสดุ 15 อนัดบัแรก ประกอบด้วย จีน 
สงิค์โปร มาเลเซีย ฮ่องกง ญี�ปุ่ น อินโดนีเซีย สหรัฐอเมริกา เกาหลใีต้ ไทย ไต้หวนั อินเดยี ออสเตรเลยี เยอรมนี 
เวียดนาม เนเธอร์แลนด์    
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ตารางที� 26  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ปัจจยัทาง   
                    กายภาพชดุที� 1 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

1 DXB United Arab Emirates 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 VIE Austria 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 BAH Bahrain 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 GRU Brazil 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 MAD Spain 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 LAX United State 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 HKG Hong Kong 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 CGK Indonesia 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 FCO Italy 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 MEX Mexico 1.000 1.000 1.000 CRS 
11 WAW Poland 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 LHA United Kingdom 1.000 1.000 1.000 CRS 
13 ATH Greece 1.000 1.000 1.000 CRS 
14 BKK Thailand 1.000 1.000 1.000 CRS 
15 ICN South Korea 1.000 1.000 1.000 CRS 
16 PEK China 1.000 1.000 1.000 CRS 
17 YYZ Canada 1.000 1.000 1.000 CRS 
18 FRA Germany 1.000 1.000 1.000 CRS 
19 OSL Norway 1.000 1.000 1.000 CRS 
20 AMS Netherland 1.000 1.000 1.000 CRS 
21 SIN Singapore 0.919 1.000 0.919 IRS 
22 SGN Vietnam 0.900 1.000 0.900 IRS 
23 SYD Australia 0.883 0.903 0.979 IRS 
24 ZRH Switzerland 0.874 0.910 0.960 IRS 
25 MNL Philippines 0.861 1.000 0.861 IRS 
26 BRU Belgium 0.826 1.000 0.826 IRS 
27 KUL Malaysia 0.780 1.000 0.780 IRS 
28 LIS Portugal     0.767     1.000 0.767 IRS 
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ตารางที� 26  (ตอ่) 
 
อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน

ต่อขนาด 
28 LIS Portugal 0.767 1.000 0.767 IRS 
29 JNB South Africa 0.756 1.000 0.756 IRS 
30 DUB Ireland 0.735 1.000 0.735 IRS 
31 NRT Japan 0.722 1.000 0.722 IRS 
32 DEL India 0.633 0.667 0.949 IRS 
33 TPE Taiwan 0.585 1.000 0.585 IRS 
34 CPH Denmark 0.570 0.667 0.856 IRS 
35 CDG France 0.563 0.648 0.870 IRS 
36 BUD Hungary 0.517 1.000 0.517 IRS 
37 PRG Czech Republic 0.509 1.000 0.509 IRS 
38 AKL New Zealand 0.482 1.000 0.482 IRS 
39 IEV Ukraine 0.384 1.000 0.384 IRS 
40 ARN Sweden 0.381 0.667 0.572 IRS 
41 HEL Finland 0.295 0.667 0.570 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 
2.  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดาํเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ปัจจัยทาง
กายภาพชุดที� 2 

 

 จากผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิโดยที�มีการใช้ปัจจยันําเข้า
ชดุที� 2 ซึ�งทําการวิเคราะห์ด้วยวิธี DEA โดยการคํานวณด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented) 
ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� (Constant Returns to Scale: CRS) และภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable Returns to Scale: VRS) ดงัแสดงในตารางที� 27 โดย
จากการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดคงที� 
(TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 
0.746 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณา
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คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่มีสนามบินที�มีการดําเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคเทา่กบั 1 ทั Sงสิ Sน 12 แหง่ ได้แก่ 

    1) สนามบนิดไูบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์  8) สนามบนิเซาเปาโล ประเทศบราซิล 
      2) สนามบนินานาชาตบิาห์เรน ประเทศบาห์เรน  9) สนามบนิเม็กซิโกซิตี S ประเทศเม็กซิโก 
      3) สนามบนิวอร์ซอโชแปง ประเทศโปแลนด์      10) สนามบนิฟิอมูิชิโน ประเทศอิตาลี   
      4) สนามบนิมาดริดบาราคสั ประเทศสเปน       11) สนามบนิฮีทโธรว์ สหราชอาณาจกัร 
      5) สนามบนิลอสแอนเจลิส ประเทศสหรัฐอเมริกา 12) สนามบนิเอเธนส์ ประเทศกรีซ 
      6) สนามบนินานาชาตฮิ่องกง เขตปกครองพิเศษฮ่องกง   
     7) สนามบนิจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย 
 

 สําหรับสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 29 แหง่ ล้วนมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพใน
ปี พ.ศ. 2555 อยา่งไรก็ตามเมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรกของประเทศ
อาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัมีเพียงสหรัฐอเมริกาและฮ่องกงเทา่นั Sนที�มี
ประสิทธิภาพในการดําเนินการ ซึ�งอีก 13 ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าประสิทธิภาพโดยมี
คะแนนประสิทธิภาพระหวา่ง 0.453-0.995 และพบวา่เนเธอร์แลนด์และอินเดียมีคะแนนตํ�าที�สดุ
เทา่กบั 0.453 และ 0.500 ตามลําดบั 
  

 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้ผลได้
ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 
0.920 แสดงถึงการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่มีสนามบินจํานวนมากที�มีการดําเนินงานอย่างมี
ประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 30 แหง่ แตท่วา่หากพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบั
แรกของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงานอย่างมี
ประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 10 ประเทศ ที�เหลืออีก 5 ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าประสิทธิภาพโดย
มีคะแนนประสิทธิภาพระหว่าง 0.464-0.833 และพบวา่เนเธอร์แลนด์และอินเดียมีคะแนนตํ�าที�สดุ
เทา่กบั 0.464 และ 0.667 ตามลําดบั 

 อยา่งไรก็ตามเมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบว่าในปี พ.ศ. 2555 มีคา่คะแนน
เฉลี�ยเทา่กบั 0.808 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม อีกทั Sงยงัพบวา่มี
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สนามบนิ 12 ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที�สนามบนิกลุม่นี Sเป็น
สนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาด
คงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS  
 

ตารางที� 27  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินด้วยการใช้ปัจจยัทาง 
                    กายภาพชดุที� 2 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

1 DXB United Arab Emirates 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 BAH Bahrain 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 GRU Brazil 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 MAD Spain 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 LAX United State 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 HKG Hong Kong 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 CGK Indonesia 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 FCO Italy 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 MEX Mexico 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 WAW Poland 1.000 1.000 1.000 CRS 
11 LHA United Kingdom 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 ATH Greece 1.000 1.000 1.000 CRS 
13 YYZ Canada 0.995 1.000 0.995 DRS 
14 BKK Thailand 0.929 1.000 0.929 IRS 
15 PEK China 0.824 1.000 0.824 DRS 
16 ZRH Switzerland 0.819 0.869 0.943 IRS 
17 ICN South Korea 0.812 0.833 0.974 IRS 
18 SIN Singapore 0.805 1.000 0.805 IRS 
19 SGN Vietnam 0.802 1.000 0.802 IRS 
20 OSL Norway 0.795 1.000 0.795 IRS 
21 VIE Austria 0.794 1.000 0.794 IRS 
22 KUL Malaysia 0.780 1.000 0.780 IRS 
23 FRA Germany 0.761 0.775 0.982 IRS 
24 MNL Philippines 0.753 1.000 0.753 IRS 
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ตารางที� 27  (ตอ่) 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

25 SYD Australia 0.709 0.791 0.896 IRS 

26 NRT Japan 0.688 1.000 0.688 IRS 
27 LIS Portugal 0.683 1.000 0.683 IRS 
28 DUB Ireland 0.665 1.000 0.665 IRS 
29 JNB South Africa 0.658 1.000 0.658 IRS 
30 TPE Taiwan 0.580 1.000 0.580 IRS 
31 CDG France 0.563 0.648 0.870 DRS 
32 BUD Hungary 0.509 1.000 0.509 IRS 
33 DEL India 0.500 0.667 0.749 IRS 
34 CPH Denmark 0.493 0.667 0.740 IRS 
35 AMS Netherland 0.453 0.464 0.978 IRS 
36 BRU Belgium 0.450 0.667 0.675 IRS 
37 AKL New Zealand 0.439 1.000 0.439 IRS 
38 PRG Czech Republic 0.435 1.000 0.453 IRS 
39 ARN Sweden 0.381 0.667 0.572 IRS 
40 IEV Ukraine 0.354 1.000 0.354 IRS 
41 HEL Finland 0.168 0.667 0.252 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 

3.  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินจําแนกตามขนาดของ
สนามบิน   

 
 จากการที�การวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคด้วยวิธีการ DEA เป็น
การวดัคา่ประสิทธิภาพในเชิงเปรียบเทียบ ดงันั Sนลกัษณะความแตกตา่งของหน่วยผลิต (DMU) จงึ
มีผลตอ่การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพ ดงัในงานวิจยันี Sซึ�งมีหนว่ยผลิตคือสนามบนิ โดยที�
สนามบนิแตล่ะแหง่ตา่งก็มีความแตกตา่งกนัหลายด้าน ไมว่า่จะเป็น ด้านขนาดของสนามบนิ 
ลกัษณะของที�ตั Sงสนามบินที�เป็นจดุศนูย์กลางการขนสง่ ปริมาณการใช้บริการสนามบิน ลกัษณะ
ความเป็นเจ้าของ ฯลฯ ดงันั Sน จงึได้วิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�
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มีการจําแนกตามขนาดของสนามบนิ ซึ�งได้จําแนกตามปริมาณผู้โดยสารที�ใช้บริการสนามบนิในปี 
พ.ศ. 2555 ดงัแสดงในตารางที� 28 
 

ตารางที� 28  จํานวนผู้ โดยสารที�ใช้บริการสนามบนิ ณ ปีพ.ศ. 2555 
 

กลุ่ม อันดับ สนามบนิ ประเทศ จาํนวนผู้โดยสาร 
1. สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสาร
ใช้บริการ 50,000,000 คนขึ Sนไป 

1 PEK China 81,929,359 
2 LHR United Kingdom 70,037,417 
3 LAX United State 63,688,121 
4 CDG France 61,600,000 
5 MN Indonesia 57,772,762 
6 DXB United Arab Emirates 57,684,550 
7 FRA Germany 57,527,251 
8 HKG Hong Kong 56,467,000 
9 BKK Thailand 53,368,712 
10 SIN Singapore 51,200,000 
11 AMS Netherland 51,035,590 
12 MAD Spain 45,195,014 

2. สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสาร
ใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 
คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน 50,000,000 
คน    

13 KUL Malaysia 39,887,866 
14 ICN South Korea 38,970,864 
15 FCO Italy 37,063,000 
16 SYD Australia 36,920,000 
17 YYZ Canada 34,912,456 
18 DEL India 34,368,411 
19 NRT Japan 33,431,214 
20 GRU Brazil 32,177,594 
21 MNL Philippines 31,558,002 
22 MEX Mexico 29,491,553 
23 TPE Taiwan 27,836,550 
24 ZRH Switzerland 24,802,400 
25 CPH Denmark 23,336,187 
26 VIE Austria 22,165,794 
27 OSL Norway 22,080,433 
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ตารางที� 28  (ต่อ) 

 
กลุ่ม อันดับ สนามบนิ ประเทศ จาํนวนผู้โดยสาร 

3. กลุม่ที� 3 สนามบินที�มีปริมาณ
ผู้โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 
20,000,000 คน    

28 ARN Sweden 19,643,256 
29 DUB Ireland 19,099,649 
30 BRU Belgium 18,971,332 
31 JNB South Africa 18,679,917 
32 SGN Vietnam 17,538,000 
33 LIS Portugal 15,301,176 
34 HEL Finland 14,858,215 
35 AKL New Zealand 14,160,640 
36 ATH Greece 12,944,041 
37 PRG Czech Republic 10,807,890 
38 WAW Poland 9,587,842 
39 BUD Hungary 8,504,020 
40 BAH Bahrain 8,479,266 
41 IEV Ukraine 8,478,000 

  ที�มา: Airports Council International (2012) 
 
 เมื�อพิจารณาการจําแนกกลุ่มของสนามบนิจากปริมาณผู้โดยสารที�ใช้บริการสนามบิน 
สามารถแบง่กลุม่ของสนามบนิออกเป็น 3 กลุม่ ดงัตอ่ไปนี S 

 กลุม่ที� 1 สนามบนิที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการ 50,000,000 คนขึ Sนไป     
 กลุม่ที� 2 สนามบนิที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป 
แตไ่มเ่กิน 50,000,000 คน          
 กลุม่ที� 3 สนามบนิที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 20,000,000 คน    

 นอกจากนี Sการวิเคราะห์คา่ประสิทธิภาพของสนามบนิที�มีการจําแนกขนาดยงัได้มีการ
วิเคราะห์โดยใช้ลกัษณะข้อมลู 2 ชดุ เชน่เดียวกบัการวิเคราะห์ข้างต้น โดยมีลายละเอียด 
ดงัตอ่ไปนี S         
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3.1  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการจาํนวน 50,000,000 คนขึ 1นไป โดยใช้ข้อมูลชุดที� 1 
   
 สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิในกลุม่ของสนามบินที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป มี
คา่เฉลี�ยเท่ากบั 0.949 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ 
แตท่วา่เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบว่าสนามบนิ
สว่นใหญ่ในกลุม่นี Sมีการดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพโดยมีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพมากถึง 10 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 2 แหง่ที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิ- 
ภาพ คือ สนามบนิชางฮี ประเทศสิงคโปร์ และสนามบนิชาลเดอกวา ประเทศฝรั�งเศส โดยมีคะแนน
ประสิทธิภาพเทา่กบั 0.821 และ 0.566 ตามลําดบั 
   
 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) ซึ�งเป็นการคํานวณคา่ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคโดยกําหนดให้หน่วย
ผลิตแตล่ะหนว่ยไมไ่ด้มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม โดยพบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.971 แสดงถึงการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ เมื�อ
พิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิจํานวนมาก
ที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน โดยมีเพียงสนามบนิชาลเดอกวาของประเทศ
ฝรั�งเศสเทา่นั Sนที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ  
 
 เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบวา่ในปี พ.ศ. 2555 มีคา่คะแนนเฉลี�ย
เทา่กบั 0.975 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม อยา่งไรก็ตามยงัมี
สนามบนิจํานวนมากที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยมีจํานวน
เทา่กบั 11 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบวา่สนามบนิดงักลา่วเป็นสนามบนิที�มีประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่
ขนาดแปรผนั VRS 
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ตารางที� 29  ผลการวิเคราะห์การดําเนินงานของสนามบิน กลุม่สนามบนิที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้ 
                    บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป โดยใช้ข้อมลูชดุที� 1 
 
อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน

ต่อขนาด 

1 DXB United Arab Emirates 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 MAD Spain 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 LHR United Kingdom 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 HKG Hong Kong 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 CGK Indonesia 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 FRA  Germany 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 LAX United State 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 BKK Thailand 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 PEK China 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 AMS Netherland 1.000 1.000 1.000 CRS 
11 SIN Singapore 0.821 1.000 0.821 IRS 
12 CDG France 0.566 0.648 0.873 DRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 

 3.2  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการจาํนวน 50,000,000 คนขึ 1นไป โดยใช้ข้อมูลชุดที� 2 
 

  สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิในกลุม่ของสนามบินที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป มีคา่ 
เฉลี�ยเทา่กบั 0.863 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ แต่
ทวา่เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่สนามบนิที�มี
การดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพจํานวน 6 แหง่ ได้แก่    
 

   1) สนามบนิดไูบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์  

   2) สนามบนิมาดริดบาราคสั ประเทศสเปน  
   3) สนามบนิฮีทโธรว์ สหราชอาณาจกัร 
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   4) สนามบนินานาชาตฮิอ่งกง เขตปกครองพิเศษฮ่องกง 
       5) สนามบนิจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย 

      6) สนามบนิลอสแอนเจลิส ประเทศสหรัฐอเมริกา         
 

 และมีสนามบนิอีก 6 แหง่ที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ ดงัแสดงใน
ตารางที� 30 อีกทั Sงในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณ
ภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบนิมี
คา่เฉลี�ยเท่ากบั 0.917 ซึ�งแสดงถึงการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาคะแนน
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิจํานวนมากที�มีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 9 แหง่ โดยมีสนามบนิ 3 แหง่ ที�มีการดําเนินงานตํ�า
กวา่ระดบัประสิทธิภาพ ได้แก่ สนามบินแฟรงค์เฟิร์ต ประเทศเยอรมนี สนามบนิชาลเดอกวา 
ประเทศฝรั�งเศส และสนามบินชิปโปล ประเทศเนเธอร์แลนด์ เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด 
พบวา่มีคา่คะแนนเฉลี�ยเทา่กบั 0.975 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม 
อยา่งไรก็ตามพบวา่มีสนามบนิที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยมี
จํานวน 6 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบวา่สนามบนิดงักลา่วเป็นสนามบนิที�มีประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่
ขนาดแปรผนั VRS 
 
ตารางที� 30  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบิน กลุม่สนามบินที�มีปริมาณ  
                    ผู้ โดยสารใช้บริการจํานวน 50,000,000 คนขึ Sนไป โดยใช้ข้อมลูชดุที� 2 

 
อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทนต่อ

ขนาด 

1 DXB United Arab Emirates 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 MAD Spain 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 LHR United Kingdom 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 HKG Hong Kong 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 CGK Indonesia 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 LAX United State 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 BKK Thailand 0.929 1.000 0.929 IRS 
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ตารางที� 30  (ตอ่) 
 
อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน

ต่อขนาด 
8 PEK China 0.824 1.000 0.824 DRS 
9 SIN Singapore 0.821 1.000 0.821 IRS 
10 FRA Germany 0.761 0.793 0.960 IRS 
11 CDG France 0.566 0.648 0.873  DRS 
12 AMS Netherland 0.455 0.566 0.803 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 
 3.3  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการระหว่าง 20,000,000 คนขึ 1นไป แต่ไม่เกิน 
50,000,000 คน โดยใช้ข้อมูลชุดที� 1 
 
 สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิในกลุม่ที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน  
50,000,000 คน มีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.965 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบินยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่
ระดบัประสิทธิภาพ แตท่วา่เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะ
แหง่พบวา่สนามบนิสว่นใหญ่ในกลุม่นี Sมีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพ โดยมีสนามบนิที�มี
การดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพมากถึง 12 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 3 แหง่ที�มีการดําเนินงาน
ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ คือ สนามบนิเดลฮี ประเทศอินเดีย สนามบนิจาการ์ตา ประเทศ
ฟิลิปปินส์ และสนามบนิโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ค โดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.889  
0.965 และ 0.623 ตามลําดบั 
 
 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) โดยพบว่าคา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบนิมี
คา่เฉลี�ยเท่ากบั 0.997 แสดงถึงการดําเนินงานที�ยงัตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาคะแนน
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิจํานวนมากที�มีการ
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ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 14 แหง่ จากสนามบนิในกลุม่ทั Sงหมด 15 แหง่ โดยมี
เพียงสนามบนิเดลฮีของประเทศอินเดียเทา่นั Sนที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ เมื�อ
พิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบวา่ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่มีคา่คะแนนประสิทธิภาพขนาด 
เฉลี�ยเทา่กบั 0.967 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม อย่างไรก็ตามยงั 
มีสนามบนิจํานวนมากที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยมีสนามบนิ
ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสมทั Sงสิ Sน 12 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบว่าสนามบินดงักล่าวเป็น
สนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาด
คงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS  
 
ตารางที� 31  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มีปริมาณ 
                    ผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน 50,000,000 คน โดยใช้  
                   ข้อมลูชดุที� 1 

 
อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน

ต่อขนาด 

1 VIE Austria 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 SYD Australia 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 GRU Brazil 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 YYZ Canada 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 ZRH Switzerland 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 FCO Italy 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 NRT Japan 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 ICN South Korea 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 MEX Mexico 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 KUL Malaysia 1.000 1.000 1.000 CRS 
11 TPE Taiwan 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 OSL Norway 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 DEL India 0.889 0.967 0.920 DRS 
13 MNL Philippines 0.965 1.000 0.965 IRS 
14 CPH Denmark 0.623 1.000 0.623 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
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3.4  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการระหว่าง 20,000,000 คนขึ 1นไป แต่ไม่เกิน 
50,000,000 คน โดยใช้ข้อมูลชุดที� 2 
 

 สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคมีคา่เฉลี�ย
เทา่กบั 0.934 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ แตท่ว่า
เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่สนามบนิสว่นใหญ่
ในกลุม่นี Sมีการดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพจํานวนมากถึง 12 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 3 แหง่ที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบั
ประสิทธิภาพ คือ สนามบนิจาการ์ตา ประเทศฟิลิปปินส์ สนามบนิโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ค 
และสนามบนิเดลฮี ประเทศอินเดีย โดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.835  0.621 และ 0.559 
ตามลําดบั 

 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของสนามบินมีคา่เฉลี�ย
เทา่กบั 0.961 แสดงถึงการดําเนินงานที�ยงัตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาคะแนน
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิจํานวนมากที�มีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 12 แหง่ จากสนามบนิในกลุม่ทั Sงหมด 15 แหง่ โดยมี
เพียงสนามบนิโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ค และสนามบนิเดลฮีของประเทศอินเดียเทา่นั Sนที�มี
การดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ โดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.758 และ 0.667 
ตามลําดบั 

 เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบวา่ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่มีคา่คะแนน
ประสิทธิภาพขนาดเฉลี�ยเทา่กบั 0.966 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไม่
เหมาะสม อยา่งไรก็ตามยงัมีสนามบนิจํานวนมากที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่
ขนาดคงที� โดยมีสนามบนิที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสมทั Sงสิ Sน 12 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบวา่
สนามบนิดงักลา่วเป็นสนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS 
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ตารางที� 32  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มีปริมาณ 
                    ผู้ โดยสารใช้บริการระหวา่ง 20,000,000 คนขึ Sนไป แตไ่มเ่กิน 50,000,000 คน โดยใช้  
                    ข้อมลูชดุที� 2 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

1 VIE Austria 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 SYD Australia 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 GRU Brazil 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 YYZ Canada 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 ZRH Switzerland 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 FCO Italy 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 NRT Japan 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 ICN South Korea 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 MEX Mexico 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 KUL Malaysia 1.000 1.000 1.000 CRS 
11 TPE Taiwan 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 OSL Norway 1.000 1.000 1.000 CRS 
12 MNL Philippines 0.835 1.000 0.835 IRS 
13 CPH Denmark 0.621 0.758 0.819 IRS 
14 DEL India 0.559 0.667 0.838 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 
 3.5  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการตํ�ากว่า 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมูลชุดที� 1 

 สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิในกลุม่ที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 10,000,000 คน มีคา่เฉลี�ยเท่ากบั 0.916 
ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ แตท่วา่เมื�อพิจารณา
คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่สนามบินสว่นใหญ่ในกลุม่นี Sมี
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การดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพ โดยมีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพจํานวน
มากถึง 9 แหง่ และมีสนามบิน 5 แหง่ที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ 

 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) ซึ�งเป็นการคํานวณคา่ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคโดยกําหนดให้หน่วย
ผลิตแตล่ะหนว่ยไมไ่ด้มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม โดยพบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.978 แสดงถึงการดําเนินงานที�ยงัตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพเมื�อ
พิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินแตล่ะแหง่พบว่ามีสนามบนิจํานวนมาก
ที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 13 แหง่ จากสนามบนิในกลุม่ทั Sงหมด 14 แหง่ 
โดยมีเพียงสนามบนิเฮลซิงกิ ประเทศฟินแลนด์เทา่นั Sนที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ 
โดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.689 
  

 เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบวา่มีคา่คะแนนประสิทธิภาพขนาดเฉลี�ย
เทา่กบั 0.919 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไมเ่หมาะสม อยา่งไรก็ตามยงัมี
สนามบนิจํานวนมากที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยมีสนามบนิที�
มีขนาดการผลิตที�เหมาะสมทั Sงสิ Sน 9 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบวา่สนามบนิดงักลา่วเป็นสนามบนิ
ที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS 
และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS ดงัแสดงในตารางที� 33 

ตารางที� 33  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มีปริมาณ 
                   ผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 1 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

1 DUB Ireland 1.000 1.000 1.000 CRS 
2 WAW Poland 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 SGN Vietnam 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 JNB South Africa 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 ATH Greece 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 BAH Bahrain 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 LIS Portugal 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 BRU Belgium 1.000 1.000 1.000 CRS 
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ตารางที� 33  (ต่อ) 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

9 ARN Sweden 1.000 1.000 1.000 CRS 
10 AKL New Zealand 0.852 1.000 0.852 IRS 
11 PRG Czech Republic 0.794 1.000 0.794 IRS 
12  BUD   Hungary 0.680 1.000 0.680 IRS 
13  IEV   Ukraine 0.633 1.000 0.633 IRS 
14  HEL   Finland 0.624 0.689 0.906 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 

 3.6  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดาํเนินงานจาํแนกตามกลุ่ม 
สนามบินที�มีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการตํ�ากว่า 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมูลชุดที� 2 

 
 สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� (TECRS ) ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของ
สนามบนิในกลุม่ที�มีปริมาณผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 10,000,000 คน มีคา่เฉลี�ยเท่ากบั 0.868 
ซึ�งแสดงให้เห็นวา่สนามบนิยงัมีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ แตท่วา่เมื�อพิจารณา
คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่สนามบินในกลุม่นี Sมีการ
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพจํานวน 7 แหง่ และมีสนามบนิอีก 7 แหง่ที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ 
ระดบัประสิทธิภาพ 

 
 ในสว่นของการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคที�ทําการคํานวณภายใต้
ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (TEVRS ) ซึ�งเป็นการคํานวณคา่ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคโดยกําหนดให้หน่วย
ผลิตแตล่ะหนว่ยไมไ่ด้มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม โดยพบวา่คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสนามบนิมีคา่เฉลี�ยเทา่กบั 0.976 ซึ�งแสดงถึงการดําเนินงานที�ยงัตํ�ากว่าระดบัประสิทธิภาพ 
เมื�อพิจารณาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่พบวา่มีสนามบนิจํานวน
มากที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพโดยมีทั Sงสิ Sน 13 แหง่ จากสนามบนิในกลุม่ทั Sงหมด 14 
แหง่ โดยมีเพียงสนามบนิเฮลซิงกิ ประเทศฟินแลนด์เท่านั Sนที�มีการดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบั
ประสิทธิภาพ โดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.667 
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 เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด พบวา่ในปี พ.ศ. 2555 พบวา่มีคา่คะแนน
ประสิทธิภาพขนาดเฉลี�ยเทา่กบั 0.880 ซึ�งแสดงถึงการที�สนามบนิยงัมีขนาดการผลิตที�ไม่
เหมาะสม อยา่งไรก็ตามยงัมีสนามบนิจํานวนมากที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่
ขนาดคงที� โดยมีสนามบนิที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสมทั Sงสิ Sน 9 แหง่ ในขณะเดียวกนัยงัพบวา่
สนามบนิดงักลา่วเป็นสนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS ดงัแสดงในตารางที� 34 
 

ตารางที� 34  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานจําแนกตามกลุม่สนามบนิที�มีปริมาณ 
                   ผู้ โดยสารใช้บริการตํ�ากวา่ 20,000,000 คน โดยใช้ข้อมลูชดุที� 2 
 

อันดับ สนามบนิ ประเทศ TECRS TEVRS Scale ผลตอบแทน
ต่อขนาด 

1 DUB Ireland 1.000 1.000 1.000 CRS 
3 WAW Poland 1.000 1.000 1.000 CRS 
4 SGN Vietnam 1.000 1.000 1.000 CRS 
5 JNB South Africa 1.000 1.000 1.000 CRS 
6 ATH Greece 1.000 1.000 1.000 CRS 
7 BAH Bahrain 1.000 1.000 1.000 CRS 
9 ARN Sweden 1.000 1.000 1.000 CRS 
8 LIS Portugal 0.950 1.000 0.950 IRS 
10 BRU Belgium 0.913 1.000 0.913 DRS 
11 AKL New Zealand 0.852 1.000 0.852 IRS 
13 PRG Czech Republic 0.794 1.000 0.794 IRS 
12 BUD Hungary 0.667 1.000 0.667 IRS 
14 IEV Ukraine 0.633 1.000 0.633 IRS 
15 HEL Finland 0.338 0.667 0.507 IRS 

ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
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4.  ผลการวิเคราะห์ค่าปัจจัยนําเข้าส่วนเกิน และค่าผลผลิตส่วนที�ขาด (Input and Output 
Slack)  
 
 การวิเคราะห์คา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และคา่ผลผลิตสว่นที�ขาดในงานวิจยันี Sเป็นการศกึษา
วิเคราะห์ในสว่นของการวิเคราะห์ประสิทธิภาพสนามบินด้วยการจําแนกขนาดสนามบนิและ
คํานวณโดยการใช้ปัจจยัชดุที� 2 ซึ�งเป็นปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่สินค้าทางอากาศโดยตรง ซึ�ง
จากผลการศกึษาในตารางที� 35 พบวา่คา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และคา่ผลผลิตส่วนที�ขาด ที�เกิดขึ Sน
ในปี พ.ศ. 2555 ของสนามบินแตล่ะแหง่ล้วนมีความแตกตา่งกนั แตท่วา่มีประเดน็ที�น่าสนใจคือ
สนามบนิสว่นใหญ่จะมีคา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกินในปัจจยันําเข้า X1 และ X2 ซึ�งเป็นปัจจยัพื Sนที�
สนามบนิ และจํานวนพนกังาน ตามลําดบั ขณะที�ผลผลิตสว่นที�ขาดเกิดขึ Sนกบัผลผลิต Y1 ซึ�งเป็น
ปริมาณการขนถ่ายสินค้า ดงันั Sนในการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิในภาพรวม
ควรมุง่เน้นในด้านการปรับปรุงการใช้พื Sนที�สนามบนิ และการบริหารด้านทรัพยากรบคุคล และเมื�อ
พิจารณาสนามบนิของประเทศในอาเซียน 5 พบวา่มีสนามบนิเพียง 2 แหง่ที�มีการดําเนินงานที�ตํ�า
กวา่ประสิทธิภาพ คือ สนามบนิมะนิลาของประเทศฟิลิปปินส์ และสนามบนิสวุรรณภมูิของ
ประเทศไทย ซึ�งแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิทั Sงสองแหง่ตา่งมี
ความแตกตา่งกนั โดยสนามบนิมะนิลาควรมุง่เน้นปรับปรุงด้านการใช้รันเวย์และการบริหารด้าน
ทรัพยากรบคุคล สว่นสนามบนิสวุรรณภมูิควรมุง่เน้นการบริหารพื Sนที�ใช้สอยของสนามบนิ 
 
 สําหรับปัจจยันําเข้าสว่นเกินและจํานวนผลผลิตสว่นที�ขาดจากตารางที� 34 สามารถ
ตีความได้ดงันี S พิจารณาในกรณีสนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทยพบวา่ ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน
คือปัจจยั X1 ซึ�งเป็นปัจจยัพื Sนที�สนามบนิ โดยสามารถตีความได้วา่ ภายใต้ประสิทธิภาพการผลิตที�
มีอยูใ่นปี พ.ศ. 2555 สนามบนิสวุรรณภมูิสามารถลดพื Sนที�สนามบนิลงได้ 1,503.77 เฮกเตอร์ โดย
ไมมี่ผลทําให้ผลผลิตลดลง ขณะที�เมื�อพิจารณาด้านผลผลิตสว่นที�ขาด พบวา่สนามบินสวุรรณภมูิมี
ผลผลิตสว่นที�ขาดในผลผลิต Y1 หรือปริมาณการขนถ่ายสินค้า โดยมีคา่เทา่กบั428,469 ซึ�ง
หมายความวา่ สนามบินสามารถเพิ�มการให้บริการขนถ่ายสินค้าได้อีก 428,469 เมตริกตนั จาก
ปัจจยัการผลิตในปี พ.ศ. 2555 
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ตารางที� 35  ผลการวิเคราะห์คา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และคา่ผลผลิตส่วนที�ขาด (Input and  
        Output Slack) ในปี พ.ศ. 2555 

 

ประเทศ (สนามบนิ) ปัจจัยนําเข้าส่วนเกิน ผลผลิตส่วนที�ขาด 
X1 X2 X3 X4 Y1 Y2 

1.  Thailand (BKK) 1,503.77 - - - 428,469 - 
2.  Germany (FRA) - 16.571 - - 128,511 12,930.1 
3. France (CDG) 693.258 - - 11,908.6 - - 
4. Netherland (AMS) 337.802 - 0.621 - 1,301,906 21,302.3 
5. Singapore (SIN) - 26.814 - - 1,389,424 4,318.45 
6. Denmark (CPH) - - - - 261,371 - 
7.India (DEL) - - - 14,186.3 379,890 - 
8. Philippines (MNL) - - 0.055 6,786.43 328,333 - 
9. Czech Republic (PRG) 120 17 - 6,600 515,494 30,785 
10. Finland (HEL) 333.333 44.667 - 4,933.33 401,290 75,367 
11. Hungary (BUD) 886.429 - 0.429 5,400 373,194 39,999.9 
12. New Zealand (AKL) 700 53 - 3,600 423,157 7,894 
13. Ukraine (IEV) 368.681 - 0.269 - 366,592 17,398.3 
14. Portugal (LIS) - - 0.007 - 98,641.3 - 

 ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
   

จากผลการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคของการดําเนินงานของสนามบนิ
ด้วยวิธีการของ DEA โดยการแยกวิเคราะห์ด้วยกรณีที�แตกตา่งกนัทั Sงการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ
สนามบนิแบบรวมกนัทั Sง 41 แหง่ และการวิเคราะห์ประสิทธิภาพสนามบนิแบบจําแนกตามขนาด
ของสนามบนิเพื�อขจดัผลจากความแตกตา่งของหนว่ยผลิต (DMU) ซึ�งในที�นี Sคือสนามบนิ อีกทั Sงยงั
มีการแยกวิเคราะห์ด้วยการใช้ปัจจยันําเข้า 2 ชดุ ทั Sงจากปัจจยัทางกายภาพของสนามบนิทั�วไป  
และปัจจยัทางกายภาพที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่สินค้าทางอากาศ ซึ�งจากการวิเคราะห์ พบวา่คา่
คะแนนประสิทธิภาพจากการวิเคราะห์แบบมีการจําแนกขนาดของสนามบินมีคา่คะแนน
ประสิทธิภาพโดยเฉลี�ยสงูกว่าการวิเคราะห์แบบรวมสนามบนิ เนื�องจากได้มีการขจดัผลของความ
แตกตา่งของสนามบนิในด้านขนาดด้วยการจําแนกจากจํานวนผู้ โดยสารที�ใช้บริการในแตล่ะปี โดย
การวิเคราะห์ด้วยปัจจยันําเข้าทั Sง 2 ชดุ ให้ผลในลกัษณะเดียวกนั ดงันั Sนผู้วิจยัจงึเลือกคา่คะแนน 
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ประสิทธิภาพของสนามบินจากการวิเคราะห์ด้วยปัจจยันําเข้าทางกายภาพที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่
สินค้าทางอากาศประกอบกบัมีการพิจารณาจําแนกขนาดสนามบินในการวิเคราะห์สําหรับขั Sนตอน
ถดัไป ซึ�งเป็นสว่นของการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบินที�มีตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ เนื�องจากคา่คะแนนประสิทธิภาพที�เลือกใช้เป็นคา่ที�ได้จากการ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิในด้านการขนสง่สินค้าทางอากาศโดยตรง และไม่
มีผลของความแตกตา่งจากขนาดสนามบนิ  

 
สําหรับผลการวิเคราะห์ด้านปัจจยันําเข้าส่วนเกิน และผลผลิตสว่นที�ขาดซึ�งในงานวิจยันี S

ได้ศกึษาในสว่นของการวิเคราะห์ประสิทธิภาพสนามบินด้วยการจําแนกขนาดสนามบินและ
คํานวณโดยการใช้ปัจจยัชดุที� 2 โดยจากผลการศกึษาทําให้ทราบถึงแนวทางการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิแตล่ะแหง่ และจะเห็นได้วา่แนวทางการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิในภาพรวมควรมุง่เน้นในด้านการปรับปรุงการใช้พื Sนที�
สนามบนิ และการบริหารด้านทรัพยากรบคุคล สําหรับประเทศไทยพบวา่ควรมีการมุง่เน้นในด้าน
การปรับปรุงการใช้พื Sนที�สนามบนิให้เหมาะสมเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ  
 

ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจัยที�มีต่อปริมาณการค้าระหว่างประเทศด้วย
แบบจาํลองแกรวิตี 1  

 

 การวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 เป็นการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองแกรวิตี S ดงัรูปแบบสมการ
ที� 21 ซึ�งมีการนําปัจจยัคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินจากการวิเคราะห์ใน
ขั Sนตอนแรกมาร่วมศกึษาวิเคราะห์ผลกระทบกบัปัจจยัที�คาดวา่จะมีมีผลตอ่การค้าระหวา่งประเทศ 
ซึ�งได้จากการศกึษางานวิจยัและการทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข้อง โดยในงานวิจยันี Sวิเคราะห์ด้วย
การนําคา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิจากการวิเคราะห์แบบจําแนกตาม
ขนาดของสนามบิน และวิเคราะห์หาคา่คะแนนโดยการใช้ปัจจยัชดุที� 2 ซึ�งเป็นปัจจยัที�เกี�ยวข้อง
โดยตรงตอ่ความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสนามบนิในด้านการขนสง่สินค้าระหวา่ง
ประเทศโดยเฉพาะ  
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การวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าทั Sง 40 ประเทศ สามารถวิเคราะห์หาคา่
สมัประสิทธิ�ได้ดงัตารางที� 36-38 ซึ�งแสดงถึงการประมาณคา่ด้วย แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน 
การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศ การประมาณคา่แบบจําลองแก
รวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) โดย
มีผลการประมาณคา่สมัประสิทธิ�ดงัตอ่ไปนี S 
 
1.  การประมาณค่าแบบจําลองแกรวิตี 1ขั 1นพื 1นฐาน 
 
 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 ในแบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน มีการวิเคราะห์ร่วมกบั
ปัจจยัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่หวัประชากร ดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ ระยะหา่ง
ระหวา่งประเทศ นอกจากนี Sยงัมีการนําปัจจยัคณุภาพมาร่วมศกึษา คือ การมีข้อตกลงทางการค้า
ระหวา่งประเทศ การเคยเป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั ดงัแสดงในตารางที� 36 ซึ�งพบวา่การ
ประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐานมีคา่ Adjusted R-squared เทา่กบั 0.543 ซึ�งแสดงให้
เห็นวา่แบบจําลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของการค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน
5 กบัประเทศคูค้่าทั Sง 40 ประเทศ ได้ร้อยละ 54.3 เมื�อพิจารณาคา่ทดสอบนยัสําคญัทางสถิต ิ(F- 
statistic) มีคา่เทา่กบั 40.48 ซึ�งแสดงคา่ P- value ที�มีคา่ตํ�ามากโดยมีคา่เทา่กบั 0.000 ดงันั Sนจงึ
แสดงให้เห็นว่าตวัแปรอิสระทกุตวัมีความสมัพนัธ์กบัการค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน5 
ที�ระดบัความนยัสําคญัร้อยละ 5  
 

 เมื�อพิจารณาการประมาณคา่ของตวัแปรอิสระจากแบบจําลองแกรวิตี Sสามารถแสดงได้ดงั
สมการ  

                         ( )
jiij YYTRADE ln494.0305.10ln −= ( )

ijDisln438.0−  

                                          ( )
ji LLln711.0+ ( )

ijijji
ExComTAEE 337.0535.1146.2 +++         (24) 

 

 จากสมการพบวา่ปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและดชันีประสิทธิ 
ภาพโลจิสติกส์ มีผลกระทบในทิศทางบวกกบัปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน 
5 กบัประเทศคูค้่า ที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 โดยทั Sงสองกรณีสามารถตีความได้ดงันี S 
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 เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆคงที� แล้วเมื�อคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ
ของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าเพิ�มขึ Sน 1 หนว่ย จะทําให้ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
เพิ�มขึ Sนร้อยละ 2.146 ซึ�งจะเห็นได้วา่ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิมีผลกระทบตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศในทิศทางบวกซึ�งเป็นไปตามการคาดการณ์ เนื�องด้วยความมี
ประสิทธิภาพในการบริหารจดัการของสนามบนินําไปสู่การมีศกัยภาพในการรองรับการให้บริการที�
ดีมีคณุภาพซึ�งจะชว่ยอํานวยความสะดวกและสง่เสริมกิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศ จงึมี
ผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศนั Sนๆ 

 
 สําหรับปัจจยัดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ อธิบายได้วา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆ คงที� แล้ว
ดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าเพิ�มขึ Sน 1 หนว่ย จะทําให้
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศเพิ�มขึ Sนร้อยละ 0.711 ซึ�งจะเห็นได้วา่ดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์มี
ผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศในทิศทางบวกซึ�งเป็นไปตามการคาดการณ์ เนื�องจาก
ระดบัการให้บริการด้านโลจิสตกิส์ที�มีประสิทธิภาพของแตล่ะประเทศนําไปสู่การสง่เสริมกิจกรรม
การค้าทั Sงในประเทศและระหวา่งประเทศให้สามารถเป็นไปได้อยา่งสะดวกและมีประสิทธิภาพ
ยิ�งขึ Sน 
 
 ในสว่นของปัจจยัที�มีผลกระทบทางลบตอ่ปริมาณการค้าคือ ระยะหา่งระหว่างประเทศ 
และผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากร โดยมีผลกระทบในทิศทางลบกบัปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 ซึ�ง
สามารถอธิบายได้ดงันี S 
 
 จากคา่สมัประสิทธิ�หน้าปัจจยัระยะหา่งระหวา่งประเทศที�เป็นลบ แสดงถึงระยะห่าง
ระหวา่งประเทศมีผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 
กบัประเทศคูค้่า ซึ�งมีทิศทางเป็นไปตามการคาดการณ์ กล่าวคือ ยิ�งมีระยะห่างระหวา่งประเทศ
มากขึ Sน จะทําให้ปริมาณการค้าระหว่างประเทศลดลง เนื�องจากระยะหา่งของประเทศถือเป็น
อปุสรรคในการเดินทางหรือขนสง่สินค้าระหว่างกนัและนําไปสูก่ารมีต้นทนุในด้านการขนสง่ที�
สงูขึ Sน โดยอธิบายได้วา่ เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที�แล้วระยะหา่งระหวา่งประเทศเพิ�มขึ Sนร้อยละ 1 
ทําให้ปริมาณการค้าลดลงร้อยละ 0.438  
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 สําหรับปัจจยัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรที�มีคา่สมัประสิทธิ�เป็นลบ 
แสดงถึงการมีผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 กบั
ประเทศคูค้่า โดยสามารถอธิบายได้วา่ เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที� แล้วผลิตภณัฑ์มวลรวม
ภายในประเทศตอ่ประชากรเพิ�มขึ Sนร้อยละ 1 ทําให้ปริมาณการค้าลดลงร้อยละ 0.494 ซึ�งมีทิศทาง
ไมเ่ป็นไปตามการคาดการณ์ เนื�องจากเมื�อพิจารณาประเทศที�เป็นคูค้่าสําคญัของประเทศกลุม่
อาเซียน 5 พบวา่ประเทศคูค้่าสําคญัหลายประเทศเป็นกลุม่ประเทศกําลงัพฒันาซึ�งมีระดบั
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรระดบักลาง ทําให้ผลกระทบของตวัคณูดงักลา่ว มี
ผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหว่างประเทศ 
 
 ในสว่นของปัจจยัเชิงคณุภาพการมีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนั สามารถอธิบายได้วา่
เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆ คงที� ประเทศที�มีการทําข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนัจะมีปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศมากกวา่ประเทศที�ไมมี่การทําข้อตกลงทางการค้าร่วมกนัที�ร้อยละ 1.535 
โดยมีความสมัพนัธ์กบัตวัแปรตามในทิศทางบวก ซึ�งตรงตามการคาดการณ์ไว้เบื Sองต้น โดยมี
ความสมัพนัธ์กบัปริมาณการค้าระหว่างของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า ที�ระดบันยัสําคญั
ร้อยละ 1 
 

 สําหรับการประมาณคา่ปัจจยัเชิงคณุภาพการเคยเป็นประเทศอาณานิคมของประเทศ
เดียวกนั เพื�อศกึษาเปรียบเทียบการเติบโตทางการค้าระหวา่งประเทศของประเทศที�เคยเป็น
ประเทศอาณานิคมของประเทศเดียวกนักบัประเทศที�ไมไ่ด้เป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั 
พบวา่การเตบิโตทางการค้าระหวา่งประเทศไมแ่ตกตา่งกนัอยา่งมีนยัสําคญั 
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ตารางที� 36  ผลการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน 
 
 
ตัวแปรอิสระ 

แบบจาํลองแกรวติี 1ขั 1นพื 1นฐาน 
ค่าสัมประสิทธิt t 

Constant 
GDP per Capita (lnYi Yj) 
Airport DEA score (EiEj) 
Distance (lnDISjj) 
Logistic performance Index (LiLj) 
Dummy Variables 
Trade  Agreement (TAij) 
Ex Comcolony (Excomij) 
 
Number of obs. 
Adj. R2 

F-statistic 
P-value 

10.305*** 
-0.494*** 
 2.146*** 
-0.438*** 
 0.711*** 

 
1.535*** 

0.337 
 

200 
0.54 
40.48 
0.000 

5.62 
-3.44 
 4.11 
-2.68 
 6.79 

 
5.99 
1.17 

 
 

หมายเหต:ุ *** และ** ระดบันยัสําคญัที�ระดบั ร้อยละ 1 และ 5 ตามลําดบั  
ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 
2.  การประมาณค่าแบบจําลองแกรวิตี 1ด้วยการระบุตัวแปรหุ่นประเทศ 
 
 จากความแตกตา่งกนัของแตล่ะประเทศในกลุม่ประเทศอาเซียน 5 โดยแตล่ะประเทศตา่ง
มีความแตกตา่งกนัทั Sงในทางเศรษฐกิจ ระดบัการเปิดประเทศ ลกัษณะการค้าระหวา่งประเทศที�
แตกตา่งกนัทั Sงในด้านประเภทของสินค้าสง่ออกและนําเข้า รวมถึงสงัคมและวฒันธรรม ซึ�งคาดวา่
ความแตกตา่งดงักล่าวตา่งมีอิทธิพลตอ่การค้าระหวา่งประเทศ ดงันั Sนจงึได้เพิ�มการพิจารณาปัจจยั
ด้านคณุภาพในสว่นของตวัแปรหุน่ของประเทศ (Dummy Variable) มาร่วมวิเคราะห์หาผลกระทบ
ในเชิงเปรียบเทียบของการเติบโตของการค้าระหวา่งประเทศที�แตกตา่งกนัตามความแตกตา่งของ
แตล่ะประเทศแบบจําลองนี S ดงัผลการการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sที�แสดงในตารางที� 37 
โดยจากผลการประมาณคา่แบบจําลองพบวา่พบวา่การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sด้วยการ
ระบตุวัแปรหุน่ประเทศมีคา่ Adjusted R-squared เทา่กบั 0.63 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่แบบจําลอง
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สามารถอธิบายความแปรปรวนของการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 กบัประเทศคูค้่า
ทั Sง 40 ประเทศ ได้ร้อยละ 63 เมื�อพิจารณาคา่ทดสอบนยัสําคญัทางสถิต ิ(F- statistic) มีคา่เท่ากบั 
34.39 ซึ�งแสดงคา่ P- value ที�มีคา่ตํ�ามากโดยมีคา่เท่ากบั 0.000 ดงันั Sนจงึแสดงให้เห็นวา่ตวัแปร
อิสระทกุตวัมีความสมัพนัธ์กบัการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 ที�ระดบัความ
นยัสําคญัร้อยละ 5 เมื�อพิจารณาการประมาณคา่ของตวัแปรอิสระจากแบบจําลองแกรวิตี Sสามารถ
อธิบายได้ดงัสมการที� 25  

           4321
094.0419.1072.1867.0486.11ln DDDDTRADE ij +−−−=  

      ( ) ( )
ijji DisYY ln412.0ln600.0 −−  ( )

ji LL854.0+  
      ( )

ijijji
ExComTAEE 577.0542.1523.1 +++                                (25)     

 
 จากสมการพบวา่ปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและดชันีประสิทธิภาพ 
โลจิสตกิส์ มีผลกระทบในทิศทางบวกกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 กบั
ประเทศคูค้่า ที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 และในสว่นของปัจจยัที�มีผลกระทบทางลบตอ่ปริมาณ
การค้าคือ ระยะห่างระหวา่งประเทศ และผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากร โดยมี
ผลกระทบในทิศทางลบกบัปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน5 กบัประเทศคูค้่าที�
ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 ซึ�งสามารถอธิบายได้ดงันี S 
 
 เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆคงที� แล้วเมื�อคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ
ของประเทศอาเซียน5 กบัประเทศคูค้่าเพิ�มขึ Sน 1 หนว่ย จะทําให้ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
เพิ�มขึ Sนร้อยละ 1.523 ซึ�งจะเห็นได้วา่ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิมีผลกระทบตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศในทิศทางบวกซึ�งเป็นไปตามการคาดการณ์ เนื�องด้วยความมี
ประสิทธิภาพในการบริหารจดัการของสนามบนินําไปสู่การมีศกัยภาพในการรองรับการให้บริการที�
ดีมีคณุภาพซึ�งจะชว่ยอํานวยความสะดวกและสง่เสริมกิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศ จงึมี
ผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศนั Sนๆ 
 
 สําหรับปัจจยัดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ อธิบายได้วา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆ 
คงที� แล้วดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่าเพิ�มขึ Sน 1 หนว่ย จะ
ทําให้ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศเพิ�มขึ Sนร้อยละ 0.854 ซึ�งจะเห็นได้วา่ดชันีประสิทธิภาพโล- 



114 

 

จิสตกิส์มีผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศในทิศทางบวกซึ�งเป็นไปตามการคาดการณ์ 
เนื�องจากระดบัการให้บริการด้านโลจิสตกิส์ที�มีประสิทธิภาพของแตล่ะประเทศนําไปสู่การสง่เสริม
กิจกรรมการค้าทั Sงในประเทศและระหวา่งประเทศให้สามารถเป็นไปได้อย่างสะดวกและมี
ประสิทธิภาพยิ�งขึ Sน 

 
 จากคา่สมัประสิทธิ�หน้าปัจจยัระยะหา่งระหวา่งประเทศที�เป็นลบ แสดงถึงระยะห่าง
ระหวา่งประเทศมีผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 กบั
ประเทศคูค้่า ซึ�งมีทิศทางเป็นไปตามการคาดการณ์ กล่าวคือ เมื�อมีระยะหา่งระหว่างประเทศมาก
ขึ Sน จะทําให้ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศลดลง เนื�องจากระยะหา่งของประเทศถือเป็นอปุสรรค
ในการเดนิทางหรือขนสง่สินค้าระหว่างกนัและนําไปสู่การมีต้นทนุในด้านการขนสง่ที�สงูขึ Sน โดย
อธิบายได้วา่ เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที�แล้วระยะหา่งระหวา่งประเทศเพิ�มขึ Sนร้อยละ 1 ทําให้
ปริมาณการค้าลดลงร้อยละ 0.412 

 
 สําหรับปัจจยัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรที�มีคา่สมัประสิทธิ�เป็นลบ 
แสดงถึงการมีผลกระทบในทางตรงข้ามกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 
กบัประเทศคูค้่า โดยอธิบายได้วา่ เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที� แล้วผลิตภณัฑ์มวลรวมภายใน 
ประเทศตอ่ประชากรเพิ�มขึ Sนร้อยละ 1 ทําให้ปริมาณการค้าลดลงร้อยละ 0.600 ซึ�งมีทิศทางไม่
เป็นไปตามการคาดการณ์ เนื�องจากเมื�อพิจารณาประเทศที�เป็นคูค้่าสําคญัของประเทศกลุม่
อาเซียน 5 พบวา่ประเทศคูค้่าสําคญัหลายประเทศเป็นกลุม่ประเทศกําลงัพฒันาซึ�งมีระดบั
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรระดบักลาง ทําให้ผลกระทบของตวัคณูดงักลา่ว มี
ผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหว่างประเทศ 
 
 เมื�อพิจารณาในสว่นของปัจจยัเชิงคณุภาพพบวา่ การมีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนัมี
ผลกระทบตอ่ตวัแปรตามในทิศทางบวก กลา่วคือ ประเทศมีความตกลงทางการค้าระหวา่งกนัจะ
สง่ผลให้การค้าระหวา่งกนัมีความสะดวกมากขึ Sน ทั Sงในด้านการให้ข้อยกเว้นด้านภาษีกบัสินค้า
บางประเภท การเปิดเสรีทางการค้า เป็นต้น จงึนําไปสูก่ารเพิ�มขึ Sนของปริมาณการค้าระหวา่ง
ประเทศ ซึ�งตรงตามการคาดการณ์ไว้เบื Sองต้น โดยปัจจยัการมีข้อตกลงทางการค้าระหวา่งกนัมี
ผลกระทบตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า ที�ระดบันยัสําคญัร้อย
ละ 1 โดยสามารถอธิบายได้วา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆ คงที� ประเทศที�มีการทําข้อตกลงทางการ
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ค้าระหว่างกนัจะมีปริมาณการค้าระหวา่งประเทศมากกว่าประเทศที�ไมมี่การทําข้อตกลงทางการ
ค้าร่วมกนัที�ร้อยละ 1.542  
  

 สําหรับการประมาณคา่ปัจจยัเชิงคณุภาพการเคยเป็นประเทศอาณานิคมของประเทศ
เดียวกนั เพื�อศกึษาเปรียบเทียบการเติบโตทางการค้าระหวา่งประเทศของประเทศที�เคยเป็น
ประเทศอาณานิคมของประเทศเดียวกนักบัประเทศที�ไมไ่ด้เป็นอาณานิคมของประเทศเดียวกนั 
พบวา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที� การเติบโตทางการค้าระหวา่งประเทศที�เคยเป็นประเทศอาณา
นิคมของประเทศเดียวกนัมีการเตบิโตมากกว่าประเทศที�ไมเ่คยเป็นอาณานิคมของประเทศ
เดียวกนัที�ร้อยละ 0.577 ที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 5 ซึ�งมีผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 กบัประเทศคูค้่า และเป็นไปตามการคาดการณ์ที�การเป็น
อาณานิคมของประเทศมหาอํานาจเดียวกนัแสดงถึงการที�ประเทศเหลา่นั Sนจะได้รับการถ่ายทอดทั Sง
ระบบการปกครอง ศาสนา วฒันธรรมภาษา และการดํารงชีวิตที�เหมือนกนั สง่ผลให้มีอปุสรรค
ทางการตดิตอ่ค้าขายระหว่างกนัน้อยลง แล้วย่อมสง่ผลทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ 
 
 เมื�อพิจารณาตวัแปรหุน่ประเทศเพื�อศกึษาผลกระทบในเชิงเปรียบเทียบของการเตบิโตของ
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศที�แตกตา่งกนัตามความแตกตา่งของแตล่ะประเทศ โดยผู้วิจยั
เลือกใช้ตวัแปรหุน่เพื�อเปรียบเทียบผลกบัประเทศไทย ซึ�งพบวา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆคงที� 
ประเทศที�มีผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ ตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศแตกตา่งจากประเทศไทย
อยา่งมีนยัสําคญั ที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 คือประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงค์โปร และประเทศ
ฟิลิปปินส์ โดยสามารถอธิบายได้วา่ผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ ตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
ของประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์ น้อยกวา่ผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ 
ที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศไทยอยู่ที� ร้อยละ 0.876 1.072 และ 1.419 
ตามลําดบั ส่วนประเทศอินโดนีเซียมีผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆไมต่า่งจากประเทศไทย โดยที�ผล
การศกึษาตวัแปรหุน่ประเทศในแบบจําลองแกรวิตี Sนี Sมีผลกระทบอยา่งเป็นไปตามการคาดการณ์ที�
ลกัษณะเฉพาะของแตล่ะประเทศที�แตกตา่งกนัจะมีผลกระทบตอ่การเตบิโตทางการค้าที�ตา่งกนัใน
เชิงเปรียบเทียบ 
 
 
 



116 

 

ตารางที� 37  ผลการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sด้วยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศ 
 
 
ตัวแปรอิสระ 

แบบจาํลองแกรวติี 1ด้วยการระบุตัวแปรหุ่นประเทศ 
ค่าสัมประสิทธิt T 

Constant 
GDP per Capita (lnYi Yj) 
Airport DEA score (EiEj) 
Distance (lnDISjj) 
Logistic performance Index (LiLj) 
Dummy Variables 
Trade  Agreement (TAij) 
Ex Comcolony (Excomij) 
Country Dummies 
Malaysia (D1) 
Singapore (D2) 
Philippines (D3) 
Indonesia (D4) 
 
Number of obs. 
Adj. R2 

F-statistic 
P-value 

11.486*** 
-0.600*** 
 1.523*** 
-0.412*** 
 0.854*** 

 
1.542*** 
0.577** 

 
-0.876*** 
-1.072*** 
-1.419*** 

0.094 
 

200 
0.63 
34,39 
0.000 

6.23 
-4.41 
 3.06 
-2.76 
 8.54 

 
6,56 
2.16 

 
-3.23 
-3.18 
-5.36 
0.36 

หมายเหต:ุ *** และ ** ระดบันยัสําคญัที�ระดบั ร้อยละ 1 และ 5 ตามลําดบั  
ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
 

3.  การประมาณค่าแบบจําลองแกรวิตี 1โดยการระบุตัวแปรหุ่นประเทศในลักษณะของตัว
แปรปฏิสัมพันธ์ (Interaction Variables) 

 

 การประมาณคา่แบบแบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศในลกัษณะของตวั
แปรปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) เป็นการศกึษาผลกระทบของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ระหวา่ง
ตวัแปรหุน่ประเทศและตวัแปรประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิ เพื�อตรวจสอบความแตกตา่ง
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ของผลกระทบจากประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบินที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของ
ประเทศในอาเซียน 5 โดยในงานวิจยันี Sได้ศกึษาเปรียบเทียบกบัประเทศไทย 
 
 โดยจากผลการประมาณคา่แบบจําลองพบวา่พบวา่การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี S
โดยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์มีคา่ Adjusted R-squared 
เทา่กบั 0.62 ซึ�งแสดงให้เห็นวา่แบบจําลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของการค้าระหวา่ง
ประเทศของประเทศอาเซียน5 กบัประเทศคูค้่าทั Sง 40 ประเทศ ได้ร้อยละ 62 เมื�อพิจารณาคา่
ทดสอบนยัสําคญัทางสถิติ (F- statistic) มีคา่เทา่กบั 33.77 ซึ�งแสดงคา่ P- value ที�มีคา่ตํ�ามาก
โดยมีคา่เทา่กบั 0.000 ดงันั Sนจงึแสดงให้เห็นวา่ตวัแปรอิสระทกุตวัมีความสมัพนัธ์กบัการค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 ที�ระดบัความนยัสําคญัร้อยละ 5 เมื�อพิจารณาการประมาณ
คา่ของตวัแปรอิสระจากแบบจําลองแกรวิตี Sสามารถอธิบายได้ดงัสมการที� 26 

           ( )−−= jiij YYTRADE ln592.0899.10ln ( )
ijDisln416.0 ( )

ji LL839.0+  

   
                                          

( ) ( )
jj EEDEED

2211
315.1053.1 −−  ( )

j
EED

33
798.1−  

                                              ( )
j

EED
44

016.0−  
ijij

ExComTA 593.0537.1 ++                      (26) 
 

 จากสมการประมาณคา่ของตวัแปรอิสระโดยแบบจําลองแกรวิตี Sที�ศกึษาตวัแปรหุน่
ปฏิสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรหุ่นประเทศกบัตวัแปรประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิซึ�งเป็น
ตวัแปรที�สนใจศกึษาในงานวิจยันี S โดยที�ทําการวิเคราะห์ร่วมกบัตวัแปรตา่งๆ ดงัแบบจําลองก่อน
หน้า ซึ�งจากผลการวิเคราะห์พบวา่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 
ได้รับผลกระทบจากประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบินที�ตา่งจากผลกระทบของประเทศไทย ซึ�ง
อธิบายได้ดงัตอ่ไปนี S  

 
 ผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง
ประเทศของประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์มีผลกระทบน้อยกวา่
ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของ
ไทย เทา่กบั 1.053 1.315 และ 1.798 ตอ่หนว่ยตวัคณูของประสิทธิภาพสนามบนิตามลําดบั สว่น
ประเทศอินโดนีเซียมีผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศไมแ่ตกตา่งจากผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่
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ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศไทย เนื�องจากปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของทั Sง
สองประเทศมีอตัราการเติบโตในแตล่ะปีที�ใกล้เคียงกนั ดงัแสดงในตารางที� 24 ตารางแสดง
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 ระหวา่งปี พ.ศ. 2549-2555  
 
ตารางที� 38  ผลการประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศในลกัษณะของ 
                    ตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) 
 
 
ตัวแปรอิสระ 

แบบจาํลองแกรวติี 1ในลักษณะของตัวแปรปฏิสัมพนัธ์ 
                ค่าสัมประสิทธิt         T 

Constant 
GDP per Capita (lnYi Yj) 
Airport DEA score (EiEj) 
Distance (lnDISjj) 
Logistic performance Index (LiLj) 
Dummy Variables 
Trade  Agreement (TAij) 
Ex Comcolony (Excomij) 
Dummy Interaction 
Malaysia (D1EiEj) 
Singapore (D2EiEj) 
Philippines (D3EiEj) 
Indonesia (D4EiEj) 
 
Number of obs. 
Adj. R2    

F-statistic 
P-value 

10.899 
-0.592*** 
2.323*** 
-0.416*** 
0.839*** 

 
1.537*** 
0.593** 

 
-1.053*** 
-1.315*** 
-1.798*** 

-0.016 
 

200 
0.62 
33.77 
0.000 

5.87 
-4.34 
4.33 
-2.77 
8.41 

 
6.49 
2.20 

 
2.52 
-3.04 
-5.30 
-0.05 

 
 

หมายเหต:ุ *** และ ** ระดบันยัสําคญัที�ระดบั ร้อยละ 1 และ 5 ตามลําดบั  
ที�มา: จากการคํานวณด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
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 จากการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินที�มีตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 ด้วยแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) โดยมีการ
ประมาณคา่ 3 รูปแบบ ได้แก่ การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน การประมาณคา่
แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศ การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบุ
ตวัแปรหุน่ประเทศในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) โดยผลการ 
ประมาณคา่ทั Sงสามรูปแบบพบวา่ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินมีผลกระทบทางบวก
ตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 อยา่งมีนยัสําคญั และเมื�อพิจารณาถึง
ความแตกตา่งของแตล่ะประเทศในด้านการมีโครงสร้างพื Sนฐานของสาธารณปูโภคที�แตกตา่งกนั
ประกอบการประมาณคา่จากแบบจําลอง โดยใช้รูปแบบการประมาณคา่โดยการระบตุวัแปรหุน่
ประเทศในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรหุน่ประเทศและตวัแปรประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานสนามบนิ เพื�อตรวจสอบความแตกตา่งของผลกระทบจากประสิทธิภาพการดําเนินงาน
สนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 โดยศกึษา
เปรียบเทียบกบัประเทศไทย ซึ�งพบวา่มี ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์ 
ที�มีผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
แตกตา่งจากประเทศไทย สว่นประเทศอินโดนีเซียมีผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศไมแ่ตกตา่งจากผลกระทบของ
ประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของประเทศไทย 

 
 อยา่งไรก็ตามผลการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินที�มี
ตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 มีผลกระทบทางบวกซึ�งเป็นไปตาม
สมมตฐิานของการวิจยั จากความมีประสิทธิภาพในการบริหารจดัการของสนามบนินําไปสูก่ารมี
ศกัยภาพในการรองรับการให้บริการที�ดีมีคณุภาพซึ�งจะชว่ยอํานวยความสะดวกและสง่เสริม
กิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศ จงึมีผลกระทบทางบวกตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของ
ประเทศนั Sนๆ   
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บทที� 6 
 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 

สรุปผลการวิจัย 
 

การวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
ของอาเซียน 5 มีวตัถปุระสงค์เพื�อวิเคราะห์หาคา่ประสิทธิภาพของการดําเนินงานของสนามบนิ
เพื�อศกึษาเปรียบเทียบความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสนามบินหลกัในประเทศ
อาเซียน 5 และประเทศคูค้่า 40 ประเทศ รวมทั Sงศกึษาผลกระทบจากความมีประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า โดย
ผลการศกึษาจะทําให้สามารถทราบถึงผลกระทบของปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิ
ที�ชว่ยสง่เสริมการค้าระหว่างประเทศ ซึ�งนํามาสูก่ารวางแนวทางในการกําหนดนโยบายและการ
บริหารจดัการด้านการขนสง่ทางอากาศที�เหมาะสมเพื�อส่งเสริมการค้าระหวา่งประเทศได้อยา่งมี
ประสิทธิภาพสงูสดุ 

 
การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพของสนามบนิในงานวิจยันี Sเป็นการวิเคราะห์ด้วย

วิธีการของ Data Envelopment Analysis หรือ DEA ภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� 
(Constant Returns to Scale: CRS) และภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั (Variable  
Returns to Scale: VRS) เพื�อหาคา่คะแนนประสิทธิภาพทางด้านเทคนิคและคา่คะแนน 
ประสิทธิภาพขนาด  ซึ�งการวิเคราะห์หาคา่คะแนนประสิทธิภาพทกุประเภทได้ทําการคํานวณ 
ทางด้านปัจจยัการผลิต (Input Oriented Measure) อีกทั Sงยงัมีการแยกวิเคราะห์ด้วยกรณีที� 
แตกตา่งกนัทั Sงการวิเคราะห์ประสิทธิภาพสนามบนิแบบรวมกนัทั Sง 41 แหง่ และการวิเคราะห์ 
ประสิทธิภาพสนามบนิแบบจําแนกตามขนาดของสนามบนิเพื�อขจดัผลจากความแตกตา่งของ
หนว่ยผลิต (DMU) ซึ�งในที�นี Sคือสนามบนิ อีกทั Sงยงัมีการแยกวิเคราะห์ด้วยการใช้ปัจจยันําเข้า 2 ชดุ 
ทั Sงจากปัจจยัทางกายภาพของสนามบนิทั�วไป และปัจจยัทางกายภาพที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่
สินค้าทางอากาศ
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การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยการใช้ปัจจยัทาง 
กายภาพชดุที� 1 ซึ�งเป็นปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัการปฏิบตักิารด้านการขนสง่สินค้าทางอากาศของ
สนามบนิโดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� 
CRS พบวา่จากสนามบนิตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 20 แหง่ สว่นสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 21 แหง่ ล้วนแล้วแต่
มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรก
ของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกั 8 ประเทศมีการดําเนินงานที�มี
ประสิทธิภาพ สว่นอีก 7 ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิ 
ภาพระหวา่ง 0.585-0.919 และพบวา่ประเทศอินเดียและไต้หวนัมีคะแนนตํ�าที�สดุเทา่กบั 0.585 
และ 0.633 ตามลําดบั 

 

สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยการใช้
ปัจจยัทางกายภาพชดุที� 1 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้
ตอ่ขนาดแปรผนั VRS พบวา่จากสนามบินตวัอย่างทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบินที�มีการดําเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 34 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 7 แหง่ ที�มีการดําเนิน 
งานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ แตท่วา่หากพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรกของ
ประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิ 
ภาพทั Sงสิ Sน 13 ประเทศ และมีเพียงประเทศออสเตรเลียและประเทศอินเดียเทา่นั Sนที�มีการดําเนิน 
งานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.902 และ 0.667 ตามลําดบั และ
เมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาดพบวา่มีสนามบนิ 20 ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มี
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที�สนามบนิกลุม่นี Sเป็นสนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการ
คํานวณภายใต้ข้อสมมติของผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS 
 

การวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยการใช้ปัจจยัทาง
กายภาพชดุที� 2 ซึ�งเป็นปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัการปฏิบตักิารด้านการขนสง่สินค้าทางอากาศของ
สนามบนิโดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� 
CRS พบวา่จากสนามบนิตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มีการดําเนินงานอยา่งมี 
ประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 12 แหง่ สว่นสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 29 แหง่ ล้วนแล้วแต่
มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 
15 อนัดบัแรกของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัมีเพียง 
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สหรัฐอเมริกาและฮอ่งกงเทา่นั Sนที�มีประสิทธิภาพในการดําเนินการ ซึ�งอีก 13 ประเทศ มีการ
ดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพระหวา่ง 0.453-0.995 และพบวา่ 
เนเธอร์แลนด์และอินเดียมีคะแนนตํ�าที�สดุเทา่กบั 0.453 และ 0.500 ตามลําดบั  
  

สําหรับการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยการใช้
ปัจจยัทางกายภาพชดุที� 2 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้
ตอ่ขนาดแปรผนั VRS พบวา่จากสนามบินตวัอย่างทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบินที�มีการดําเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 30 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 11 แหง่ ที�มีการ 
ดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุ่มประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรกของ
ประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงานอยา่งมี 
ประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 10 ประเทศ ที�เหลืออีก 5 ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าประสิทธิภาพโดย
มีคะแนนประสิทธิภาพระหว่าง 0.464-0.833 และพบวา่เนเธอร์แลนด์และอินเดียมีคะแนนตํ�าที�สดุ
เทา่กบั 0.464 และ 0.667 ตามลําดบั และเมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาดพบว่ามีสนามบนิ 
12 ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที�สนามบนิกลุม่นี Sเป็นสนามบนิ
ที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS 
และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS  
 

ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินจําแนกตามขนาดของสนามบนิ
และมีการใช้ปัจจยันําเข้าชดุที� 1 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิอง
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS พบวา่จากสนามบนิตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มีการ 
ดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 31 แหง่ สว่นสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 10 
แหง่ ล้วนแล้วแตมี่การดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 
15 อนัดบัแรกของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีกาดําเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 13 ประเทศ และมีเพียงประเทศอินเดียและประเทศสิงคโปร์ที�มีการ
ดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.899 และ 0.821 ตามลําดบั 

 

สําหรับผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิจําแนกตามขนาดของ
สนามบนิและมีการใช้ปัจจยันําเข้าชดุที� 1 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดผนัแปร VRS พบวา่จากสนามบินตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มี
การดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 38 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 3 แหง่ ที�
มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรก
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ของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 14 ประเทศ และมีเพียงประเทศอินเดียเทา่นั Sนที�มีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่า
ประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 0.967 และเมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาด
พบวา่มีสนามบิน 31 แหง่ ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที� 
สนามบนิกลุม่นี Sเป็นสนามบินที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมติ
ของผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS  

  
ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินจําแนกตามขนาดของสนามบนิ

และมีการใช้ปัจจยันําเข้าชดุที� 2 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อสมมตขิอง
ผลได้ตอ่ขนาดคงที� CRS พบวา่จากสนามบนิตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มีการดําเนิน 
งานอยา่งมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 25 แหง่ สว่นสนามบนิที�เหลืออีกจํานวน 16 แหง่ 
ล้วนแล้วแตมี่การดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15  
อนัดบัแรกของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 9 ประเทศ และมีอีก 6 ประเทศ มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ
โดยมีคะแนนประสิทธิภาพอยูร่ะหวา่ง 0.455–0.929 

 
สําหรับผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิจําแนกตามขนาดของ

สนามบนิและมีการใช้ปัจจยันําเข้าชดุที� 2 โดยคํานวณคะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใต้ข้อ
สมมตขิองผลได้ตอ่ขนาดผนัแปร VRS พบวา่จากสนามบินตวัอยา่งทั Sงหมด 41 แหง่ มีสนามบนิที�มี
การดําเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพในปี พ.ศ. 2555 ทั Sงสิ Sน 35 แหง่ และมีสนามบนิเพียง 6 แหง่ ที�
มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ เมื�อพิจารณาเฉพาะกลุม่ประเทศคูค้่าหลกั 15 อนัดบัแรก
ของประเทศอาเซียน 5 พบวา่สนามบนิของประเทศที�เป็นคูค้่าหลกัที�มีการดําเนินงานอยา่งมี 
ประสิทธิภาพทั Sงสิ Sน 12 ประเทศ ที�เหลืออีก 3 ประเทศ คือประเทศเยอรมนี ประเทศอินเดีย และ 
ประเทศเนเธอร์แลนด์ ซึ�งมีการดําเนินงานที�ตํ�ากว่าประสิทธิภาพโดยมีคะแนนประสิทธิภาพเทา่กบั 
0.793 0.667 และ 0.566 ตามลําดบั และเมื�อพิจารณาด้านประสิทธิภาพขนาดพบวา่มีสนามบนิ 
25 แหง่ ที�มีขนาดการผลิตที�เหมาะสม ณ จดุที�มีผลได้ตอ่ขนาดคงที� โดยที�สนามบินกลุม่นี Sเป็น
สนามบนิที�มีประสิทธิภาพการดําเนินงานทั Sงจากการคํานวณภายใต้ข้อสมมตขิองผลได้ตอ่ขนาด
คงที� CRS และภายใต้ผลได้ตอ่ขนาดแปรผนั VRS 
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นอกจากการวิเคราะห์หาคะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานยงัสามารถวิเคราะห์ความ
เหมาะสมในการใช้ปัจจยัในการผลิตสินค้าหรือการให้การบริการของสนามบนิด้วยการวิเคราะห์คา่
ปัจจยันําเข้าส่วนเกินและคา่ผลิตสว่นที�ขาด (Input and Output Slack) ซึ�งจากผลการวิเคราะห์
พบวา่สนามบนิสว่นใหญ่จะมีคา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกินในปัจจยันําเข้า X1 และ X2 ซึ�งเป็นปัจจยัพื Sนที�
สนามบนิ และจํานวนพนกังาน ตามลําดบั ขณะที�ผลผลิตสว่นที�ขาดเกิดขึ Sนกบัผลผลิต Y1 ซึ�งเป็น
ปริมาณการขนถ่ายสินค้า ดงันั Sนในการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิในภาพรวม
ควรมุง่เน้นในด้านการปรับปรุงการใช้พื Sนที�สนามบนิ และการบริหารด้านทรัพยากรบคุคล 
 

ซึ�งจะเห็นได้วา่คา่คะแนนประสิทธิภาพสนามบนิจากการวิเคราะห์แบบมีการจําแนกขนาด
ของสนามบนิมีคา่คะแนนประสิทธิภาพโดยเฉลี�ยสงูกว่าการวิเคราะห์แบบรวมสนามบิน เนื�องจาก
ได้มีการขจดัผลของความแตกตา่งของสนามบนิในด้านขนาดด้วยการจําแนกสนามบินจากจํานวน
ผู้ โดยสารที�ใช้บริการในแตล่ะปี โดยการวิเคราะห์ด้วยปัจจยันําเข้าทั Sง 2 ชดุ ทั Sงปัจจยันําเข้า 
กายภาพทั�วไปของสนามบิน และปัจจยักายภาพที�เกี�ยวกบัการขนสง่สินค้าของสนามบนิ ตา่งก็
ให้ผลในลกัษณะเดียวกนั ดงันั Sนผู้วิจยัจงึเลือกคา่คะแนนประสิทธิภาพของสนามบินจากการ
วิเคราะห์ด้วยปัจจยันําเข้าทางกายภาพที�เกี�ยวข้องกบัการขนสง่สินค้าทางอากาศประกอบกบัมีการ
พิจารณาจําแนกขนาดสนามบนิในการวิเคราะห์สําหรับขั Sนตอนถดัไป เนื�องจากคา่คะแนน
ประสิทธิภาพที�เลือกใช้เป็นคา่ที�ได้จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิในด้าน
การขนสง่สินค้าทางอากาศโดยตรง และไมมี่ผลของความแตกตา่งจากขนาดสนามบิน และจาก
การวิเคราะห์การใช้ปัจจยัที�เหมาะสมด้วยการหาคา่ปัจจยันําเข้าสว่นเกิน และคา่ผลผลิตสว่นที�ขาด
นําไปสูแ่นวทางในการปรับปรุงการดําเนินงานสนามบนิเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพการดําเนินงานของ
สนามบนิในภาพรวมคือมุง่เน้นในด้านการปรับปรุงการใช้พื Sนที�สนามบนิ และการบริหารด้าน
ทรัพยากรบคุคล และเมื�อพิจารณาสนามบนิของประเทศในอาเซียน 5 พบวา่มีสนามบินเพียง 2 
แหง่ที�มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ประสิทธิภาพ คือ สนามบินมะนิลาของประเทศฟิลิปปินส์ และ
สนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทย ซึ�งแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานของ
สนามบนิทั Sงสองแหง่ตา่งมีความแตกตา่งกนั โดยสนามบินมะนิลาควรมุง่เน้นปรับปรุงด้านการลด
จํานวนรันเวย์และการบริหารด้านทรัพยากรบคุคล สว่นสนามบนิสวุรรณภมูิควรมุง่เน้นการบริหาร
พื Sนที�ใช้สอยของสนามบนิหรือควรมีการเพิ�มการให้บริการการขนถ่ายสินค้าให้สงูขึ Sน 
 

  ในสว่นของการนําปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�ได้จากการคํานวณ
ด้วยวิธี DEA มาทําการศกึษาถึงความสมัพนัธ์ที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศร่วมกบัปัจจยั
อื�นๆ ในแบบจําลองแกรวิตี S ซึ�งงานวิจยันี Sได้วิเคราะห์ทั Sงสิ Sน 3 รูปแบบ คือ การประมาณคา่ 
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แบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐาน การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุน่ประเทศ 
การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศในลกัษณะของตวัแปร
ปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) โดยในการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองแกรวิตี Sขั Sนพื Sนฐานพบวา่  
ปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิและดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ มีผลกระทบใน
ทิศทางบวกกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 กบัประเทศคูค้่า ที�ระดบั
นยัสําคญัร้อยละ 1 ซึ�งหมายความว่า เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆคงที� แล้วปัจจยัประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของสนามบนิและดชันีประสิทธิภาพโลจิสตกิส์ มีการเปลี�ยนแปลงไป 1 หนว่ย ปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศเพิ�มขึ Sน 2.146 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ และ 0.711 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ 
ตามลําดบั ซึ�งทิศทางของผลกระทบได้เป็นไปตามการคาดการณ์  สําหรับปัจจยัที�มีผลกระทบทาง
ลบตอ่ปริมาณการค้าคือ ระยะหา่งระหวา่งประเทศ และผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่
ประชากร โดยเมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นคงที�แล้วปัจจยัระยะหา่งระหวา่งประเทศ และผลิตภณัฑ์มวล
รวมภายในประเทศตอ่ประชากรเพิ�มขึ Sนร้อยละ 1 ทําให้ปริมาณการค้าลดลงร้อยละ 0.438 และ 
0.494 ตามลําดบั โดยในกรณีของปัจจยัระยะหา่งมีผลกระทบทางลบซึ�งเป็นไปตามการคาดการณ์ 
แตท่วา่ปัจจยัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรมีทิศทางตา่งจากการคาดการณ์ 
เนื�องจากเมื�อพิจารณาประเทศที�เป็นคูค้่าสําคญัของประเทศกลุม่อาเซียน 5 พบวา่หลายประเทศ
เป็นกลุม่ประเทศกําลงัพฒันาซึ�งมีระดบัผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศตอ่ประชากรระดบักลาง 
ทําให้ผลกระทบของตวัคณูดงักลา่ว มีผลกระทบในทางลบกบัปริมาณการค้าระหวา่งประเทศ 
  

การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sด้วยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศ เพื�อศกึษาความ
แตกตา่งของผลกระทบของปัจจยัตา่งๆที�มีตอ่การค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน 5 โดย
ผู้วิจยัเลือกใช้ตวัแปรหุน่เพื�อเปรียบเทียบผลกบัประเทศไทย ซึ�งพบวา่เมื�อกําหนดให้ปัจจยัอื�นๆคงที� 
ประเทศที�มีผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ ตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศแตกตา่งจากประเทศไทย
อยา่งมีนยัสําคญั ที�ระดบันยัสําคญัร้อยละ 1 คือประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงค์โปร และประเทศ
ฟิลิปปินส์ โดยสามารถอธิบายได้วา่ผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ ตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
ของประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์ น้อยกวา่ผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆ 
ที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศไทยอยู่ที� ร้อยละ 0.876 1.072 และ 1.419  
ตามลําดบั ส่วนประเทศมาเลเซียและประเทศอินโดนีเซียมีผลกระทบจากปัจจยัตา่งๆไมต่า่งจาก
ประเทศไทย โดยที�ผลการศกึษาตวัแปรหุ่นประเทศในแบบจําลองแกรวิตี Sนี Sมีผลกระทบอย่างเป็นไป
ตามการคาดการณ์ที�ลกัษณะเฉพาะของแตล่ะประเทศที�แตกตา่งกนัจะมีผลกระทบตอ่การเตบิโต
ทางการค้าที�ตา่งกนัในเชิงเปรียบเทียบ 
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การประมาณคา่แบบจําลองแกรวิตี Sโดยการระบตุวัแปรหุ่นประเทศในลกัษณะของตวัแปร
ปฏิสมัพนัธ์ (Interaction Variables) เพื�อตรวจสอบความแตกตา่งของผลกระทบจากประสิทธิภาพ 
การดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 
เปรียบเทียบกบัประเทศไทยซึ�งพบวา่มี ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศฟิลิปปินส์  
ที�มีผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
แตกตา่งจากประเทศไทย สว่นประเทศอินโดนีเซียมีผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนิน 
งานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศไมแ่ตกตา่งจากผลกระทบของประสิทธิภาพ
การดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศไทย เนื�องจากปริมาณ
การค้าระหวา่งประเทศของทั Sงสองประเทศมีอตัราการเตบิโตตั Sงแตปี่ พ.ศ. 2549-2555 ที�ใกล้เคียง
กนั   

 

การวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิที�มีตอ่การค้า
ระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน5 ด้วยแบบจําลองแกรวิตี S (Gravity Model) จากรูปแบบการ
ประมาณคา่ทั Sง 3 รูปแบบ พบวา่ประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินมีผลกระทบทางบวกตอ่
ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของประเทศอาเซียน 5 อยา่งมีนยัสําคญั และเมื�อพิจารณาถึงความ
แตกตา่งของแตล่ะประเทศในด้านการมีโครงสร้างพื Sนฐานของสาธารณูปโภคที�แตกตา่งกนั
ประกอบการประมาณคา่จากแบบจําลอง โดยใช้รูปแบบการประมาณคา่โดยการระบตุวัแปรหุน่
ประเทศในลกัษณะของตวัแปรปฏิสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรหุน่ประเทศและตวัแปรประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานสนามบนิ เพื�อตรวจสอบความแตกตา่งของผลกระทบจากประสิทธิภาพการดําเนินงาน
สนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศของแตล่ะประเทศในอาเซียน 5 โดยทําการศกึษา
เปรียบเทียบกบัประเทศไทย พบวา่ทกุประเทศในอาเซียน 5 ยกเว้นประเทศอินโดนีเซียตา่งมี
ผลกระทบจากปัจจยัประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบินตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศตา่ง
จากประเทศไทย ซึ�งจะเห็นได้วา่ผลของการศกึษาผลกระทบของประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการ
ดําเนินงานสนามบนิที�มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศด้วยแบบจําลองแกรวิตี Sทั Sงสามรูปแบบแสดงให้
เห็นถึงความสําคญัของการพฒันาประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบิน ซึ�งจะนําไปสูก่ารเติบโต
ของการค้าระหว่างประเทศของประเทศอาเซียน 5 และประเทศคูค้่าสําคญั ทําให้เห็นความจําเป็น
ในการกําหนดแนวนโยบายการขนสง่ของประเทศเพื�อพฒันาประสิทธิภาพสนามบิน โดยการ
บริหารจดัการทา่อากาศยานไทยในแนวทางที�ทําให้เกิดประสทิธิภาพ รวมไปถึงการพฒันา
โครงสร้างพื Sนฐานของสนามบนิให้มีศกัยภาพควบคูไ่ปกบัการบริหารจดัการที�มีประสิทธิภาพรองรับ
กิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศ โดยเฉพาะสว่นที�เกี�ยวข้องกบักิจกรรมทางการค้าโดยตรง 
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 ไมว่า่จะเป็น การจดัการคลงัสินค้า พื Sนที�จอดเครื�องบนิสินค้า ขนาดรันเวย์ เป็นต้น นอกจากนี Sยงั
แสดงถึงแนวทางที�สนามบินนานาชาตติา่งๆ รวมถึงสนามบนิสวุรรณภมูิของประเทศไทยในการ
ปรับปรุงการดําเนินงานให้เกิดประสิทธิภาพเพิ�มขึ Sนด้วยการบริหารจดัการทรัพยากรบคุคลของ
สนามบนิและการบริหารจดัการการใช้พื Sนที�สนามบินให้เหมาะสม อนัจะเป็นประโยชน์และชว่ย
สง่เสริมให้กิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศมีปริมาณสงูขึ Sนตอ่ไป   
 

ข้อเสนอแนะ 
 

1.  ข้อเสนอแนะจากผลการศึกษา 
 
 จากผลการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพสนามบินที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหว่าง
ประเทศของอาเซียน 5 สามารถนํามาเป็นข้อเสนอแนะได้ดงันี S 
 
 1)  ผลการวิเคราะห์คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิด้วยวิธีการ DEA ทํา
ให้ทราบถึงระดบัการดําเนินงานหรือการบริหารจดัการของสนามบนิ ดงันั Sนสนามบนิที�มีการ
ดําเนินงานตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพ สามารถพฒันาประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบนิ
โดยการจดัสรรทรัพยากรตา่งๆ ทั Sง จํานวนพนกังาน จํานวนรันเวย์ จํานวนที�จอดเครื�องบนิ จํานวน
อาคารผู้ โดยสาร ที�มีอยูใ่ห้สอดคล้องกบัการให้บริการในระดบัที�เหมาะสมอยา่งมีประสิทธิภาพ  
  

      ในสว่นของผลจากการวิเคราะห์คา่ปัจจยันําเข้าส่วนเกิน และคา่ผลผลิตส่วนที�ขาดที�
นํามาซึ�งแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบินให้มีประสิทธิภาพสงูขึ Sน
ด้วยการให้สนามบนิที�มีการดําเนินงานที�ตํ�ากวา่ระดบัประสิทธิภาพปรับปรุงในด้านการใช้พื Sนที�
สนามบนิให้เหมาะสมด้วยการลดขนาดพื Sนที�สนามบนิ รวมถึงการลดจํานวนพนกังานเพื�อให้เกิด
การจ้างงานที�เหมาะสม สําหรับสนามบินสวุรรณภมูิของประเทศไทยพบว่ายงัมีการจดัการด้าน
พื Sนที�ได้อย่างไมเ่หมาะสมดงันั Sนเพื�อเป็นการเพิ�มประสิทธิภาพการดําเนินงานของท่าอากาศยาน
ไทยควรมีการปรับลดพื Sนที�สนามบนิหรือควรมีการเพิ�มการให้บริการการขนถ่ายสินค้าให้สงูขึ Sน 

 

2)  ผลของการศกึษาผลกระทบของประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการดําเนินงานสนามบนิที�
มีตอ่การค้าระหวา่งประเทศด้วยแบบจําลองแกรวิตี Sแสดงให้เห็นถึงความสําคญัของการพฒันา
ประสิทธิภาพการดําเนินงานสนามบนิ ซึ�งจะนําไปสู่การเติบโตของการค้าระหวา่งประเทศของ
ประเทศอาเซียน 5 และประเทศคูค้่าสําคญั ทําให้เห็นความจําเป็นในการกําหนดแนวนโยบายการ
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ขนสง่ของประเทศเพื�อพฒันาประสิทธิภาพสนามบนิ ดงันั Sนทา่อากาศยานไทยจงึควรเร่งดําเนินงาน
และมีการบริหารจดัการในแนวทางที�ทําให้เกิดประสิทธิภาพ รวมไปถึงการพฒันาโครงสร้าง 
พื Sนฐานของสนามบนิให้มีศกัยภาพควบคูไ่ปกบัการบริหารจดัการที�มีประสิทธิภาพเพื�อรองรับ
กิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศ โดยเฉพาะการให้บริการของสนามบนิในสว่นที�เกี�ยวข้องกบั
กิจกรรมทางการค้าโดยตรง ไมว่า่จะเป็น การจดัการคลงัสินค้า พื Sนที�จอดเครื�องบนิสินค้า ขนาด
รันเวย์ เป็นต้น อนัจะเป็นประโยชน์และชว่ยสง่เสริมให้กิจกรรมทางการค้าระหวา่งประเทศมี
ปริมาณสงูขึ Sนตอ่ไป   

 
2.  ข้อเสนอแนะเพื�อการศึกษาครั1งต่อไป 
 
 เนื�องจากข้อจํากดัในการวิเคราะห์คา่คะแนนประสิทธิภาพการดําเนินงานของสนามบิน 
เพื�อนําไปสูก่ารวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพสนามบนิที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่ง
ประเทศของอาเซียน 5 ทําให้งานวิจยัยงัขาดความสมบรูณ์ในบางสว่น ดงัเห็นได้จากผลของการนํา
คา่ประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการดําเนินงานสนามบนิมาร่วมหาความสมัพนัธ์ในแบบจําลอง   
แกรวิตี S ในงานวิจยันี Sเป็นเพียงคา่คะแนนประสิทธิภาพเชิงเทคนิคภายใต้แบบผลได้ตอ่ขนาดคงที�
เทา่นั Sน อีกทั Sงในการคํานวณคา่ยงัมีการใช้เฉพาะปัจจยันําเข้าที�เป็นปัจจยัทางกายภาพซึ�งยงัไม่
ครอบคลมุการวดัประสิทธิภาพในทกุด้านของการดําเนินงานของสนามบิน เชน่ การมีสาธารณปู- 
โภคให้บริการ การทํารายได้จากการให้บริการที�จอดรถ การจ้างพนกังาน การทํากําไร ฯลฯ ซึ�งเพื�อ
ความสมบรูณ์ของการศกึษาครั Sงตอ่ไปควรมีการพิจารณาถึงปัจจยัเหลา่นี Sร่วมด้วย  

 
ในสว่นของการศกึษาผลกระทบของปัจจยัที�มีตอ่ปริมาณการค้าระหวา่งประเทศของ

อาเซียน 5 พบวา่การค้าระหวา่งประเทศยงัมีปัจจยัอื�นๆ ที�มีผลเกี�ยวข้อง ไมว่า่จะเป็น จํานวน
ประชากร การมีพรมแดนติดกนั การเป็นสมาชิกกลุม่เศรษฐกิจเดียวกนั ภาษาที�ใช้ เป็นต้น ดงันั Sน 
การศกึษาครั Sงตอ่ไปจงึควรพิจารณาปัจจยัอื�นร่วมด้วย 
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