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Abstract

The objective of this study was to analyze the operating efficiency of ten airlines, 
comprising Star Alliance Group, Aegean Airlines, Air Canada, Air China, Air New Zealand, 
All Nippon Airways, Copa Airlines, Croatia Airlines, Lufthansa, Thai Airways and  
Turkish Airlines, in the period of 2010 to 2014 paying particular emphasis to technical 
efficiency and operating efficiency indeces. The methodology for measuring efficiency 
involved Data Envelopment Analysis (DEA) under a BCC Model (input – oriented)  
focusing on seven variables for analysis, five inputs and two outputs. The inputs were 
made up of personnel expenses, aircraft fuel, maintenance expenses, available ton  
kilometers and assets; while the outputs were composed of revenue passenger kilometers 
and passenger revenue. In addition, Du Pont Analysis was employed to analyze financial 
efficiency through Return of Equity ratios involving four variables under analysis; Net 
Profits, Sales, Total Assets and Equity.  

The results from the DEA revealed which airlines were functioning efficiently in 
terms of technical and operational considerations during the period 2010 - 2014. AI  
Inefficient airlines could potentially improve their inputs and outputs by following the 
reference sets outlined. The results from the Du Pont Analysis yielded informative data 
on the relative operational efficiency of business activities for the airlines concerned in 
comparison with industry benchmarks.
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การวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบิน

พิชามญชุ์ ธนโรจน์วานิชกุล
คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ประเทศไทย

อัครนันท์ คิดสม
คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ประเทศไทย

บทคัดย่อ

การศกึษาครัง้นีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาประสทิธภิาพทางการด�ำเนนิงาน และพจิารณาปัจจยัทีม่ผีลต่อประสทิธภิาพของ

สายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน 

Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All 

Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai 

Airways และสายการบิน Turkish Airlines จากข้อมูลทุติยภูมิในปีพ.ศ.2553 – 2557 โดยใช้วิธี Data Envelopment 

Analysis (DEA) ส�ำหรับวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้านเทคนิค ภายใต้แบบจ�ำลอง BCC (Input – oriented) ใช้

ตัวแปรในการศึกษา 7 ปัจจัย ประกอบด้วย ปัจจัยการผลิต 5 ปัจจัย ได้แก่ ค่าใช้จ่ายพนักงาน ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง  

ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา สินทรัพย์ และปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร และผลผลิต 2 ปัจจัย ได้แก่ ปริมาณการขนส่ง 

ผู้โดยสารและรายได้ค่าโดยสาร โดยใช้วิธี Du Pont Analysis ซ่ึงเป็นวิธีการหาอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น 

(Return on Equity: ROE) ส�ำหรับวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้านการเงิน ใช้ตัวแปรในการศึกษา 4 ปัจจัย ได้แก่ 

ก�ำไรสุทธิ ยอดขาย สินทรัพย์รวม  และส่วนของเจ้าของ  จากผลการศึกษาด้วย DEA สายการบินที่ไม่มีประสิทธิภาพ

สามารถปรับปรุงสัดส่วนการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตให้มีประสิทธิภาพได้ตามสายการบินอ้างอิง (Reference Set) 

และผลของการวัดประสิทธิภาพด้วยวิธี Du Pont Analysis ซึ่งสายการบินทราบถึงประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานของ

แต่ละกิจกรรมหลักของธุรกิจ จากการเปรียบเทียบองค์ประกอบของค่า ROE กับค่าเฉลี่ยอุตสาหกรรม (Benchmark) 

และปรับปรุงการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพได้ โดยผลจากการวัดประสิทธิภาพด้วยวิธี DEA และ Du Pont Analysis 

พบว่า สายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทุกปี ตั้งแต่ปีพ.ศ.2553 – 2557 คือ สายการบิน Copa Airlines

ค�ำส�ำคัญ: ประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน, การวัดประสิทธิภาพ, ประสิทธิภาพสายการบิน
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1. บทน�ำ
การขนส่งทางอากาศ (Air Transport) เป็นอตุสาหกรรมบรกิารประเภทหนึง่ทีม่คีวามส�ำคญัต่อระบบเศรษฐกิจ

โลก ในการขนส่งผู้โดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งเพื่อวัตถุประสงค์ต่าง ๆ  อาทิ การท่องเที่ยว การด�ำเนินธุรกิจ เป็นต้น 

รวมทั้งมีบทบาทในด้านการค้าระหว่างประเทศ (International Trade) ในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศคู่ค้า ให้เป็นไป

ตามข้อตกลงหรือสญัญาซ้ือขายสนิค้าท่ีได้ตกลงกนั โดยเฉพาะอย่างย่ิงสนิค้าทีต้่องการความรวดเรว็และความปลอดภยัสูง

	ปัจจุบันการขนส่งทางอากาศมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นเน่ืองจากปัจจัยหลายประการ ไม่ว่าจะเป็น การเพ่ิมจ�ำนวน

ของประชากรโลก ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี การด�ำเนินนโยบายการค้าเสรีของประเทศต่าง ๆ รวมถึงวิถีชีวิตของ

ประชาชนทีมี่การเปลีย่นแปลงไปตามกระแสโลกาภวิตัน์ จงึท�ำให้โลกไร้พรมแดนมากขึน้ การเดนิทางตดิต่อสือ่สารระหว่าง

กันสามารถท�ำได้อย่างทั่วถึง สะดวก และรวดเร็ว ส่งผลให้อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศเกิดการพัฒนาและปรับปรุง

คุณภาพ เกิดความก้าวหน้าทางนวัตกรรมและเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ ทั้งนี้เพื่อให้เกิดการประหยัดต่อขนาด 

(Economies of Scale) ซ่ึงเกิดจากการขยายตัวของธุรกิจขนส่งทางอากาศ และส่งผลให้ต้นทุนต่อหน่วยในการผลิต 

ลดลง การประหยัดจากขอบเขต (Economies of Scope) ซึ่งเกิดจากการประหยัดต้นทุนในการผลิตสินค้าและบริการ

จากการใช้ปัจจยัการผลติร่วมกนั รวมถงึการเพิม่ผลผลติและการจดัสรรทรัพยากรทีม่ปีระสทิธภิาพด้วย เช่น ในกรณธีรุกจิ

ขนส่งทางอากาศทีม่กีารขยายตัวมกีารซือ้เครือ่งบนิล�ำใหญ่ขึน้ ท�ำให้สามารถบรรทกุสนิค้าและผูโ้ดยสารได้มากขึน้ อกีทัง้

ยังเพิ่มการขายสินค้าและบริการบนเครื่องบิน เพื่อสร้างรายได้เพิ่มและลดต้นทุนให้ต�่ำลง 

จากข้อมลูของ International Air Transport Association (2558) ภาพรวมของอตุสาหกรรมขนส่งทางอากาศ

ในปีค.ศ.2014 น้ัน มีแนวโน้มเชิงบวกในการท�ำก�ำไรหลังจากที่ประสบปัญหาขาดทุนอย่างมากในช่วงภาวะเศรษฐกิจ

ถดถอยทั่วโลก (ภาพท่ี 1) ประกอบกับการลดลงของราคาน�้ำมันเชื้อเพลิงอากาศยานเฉล่ียอยู่ที่ 116.6 ดอลลาร์สหรัฐ 

ต่อบาร์เรล ซึ่งลดลงร้อยละ 6 จากปี ค.ศ.2013 ที่ราคาเฉลี่ยอยู่ที่ 124.5 ดอลลาร์สหรัฐต่อบาร์เรล (ภาพที่ 2) ส่งผลให้ 

ผู้บริโภคได้รับประโยชน์จากการเดินทางท่ีถูกกว่า ด้วยค่าโดยสารเฉล่ียลดลง และอาจเป็นการกระตุ้นให้ผู้บริโภคหันมา

ใช้บริการธุรกิจการขนส่งทางอากาศเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากเห็นว่ามีความคุ้มค่ากว่าการขนส่งประเภทอื่น เมื่อพิจารณา 

ค่าบริการ เวลา และคุณภาพเปรียบเทียบกัน

ภาพที่ 1  ก�ำไรสุทธิของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศในปีค.ศ.2000 - 2014
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           ที่มา: International Air Transport Association (2015)
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ภาพที่ 2  แนวโน้มราคาค่าโดยสารเฉลี่ยในปีค.ศ.1995 - 2015
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    ที่มา: International Air Transport Association (2015)

ธุรกิจสายการบิน แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ สายการบินขนส่งผู้โดยสาร และสายการบินขนส่งสินค้า 

(Ministry of Transport, 2011) หรือหากแบ่งตามการให้บริการ สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ 1. สายการบิน

ที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service Carrier) ซึ่งจะมีจุดเด่นในเรื่องของการให้บริการที่ดีและเต็มรูปแบบ เช่น การ

โหลดกระเป๋าได้มากขึ้น การมีอาหารและอุปกรณ์อ�ำนวยความสะดวก เป็นต้น โดยสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 

(Full Service Carrier) ในประเทศไทย เช่น บริษัท การบินไทย จ�ำกัด (มหาชน) และ 2. สายการบินต้นทุนต�่ำ (Low 

Cost Carrier) ซึ่งมีจุดเด่นในเรื่องของอัตราค่าโดยสารราคาประหยัด เช่น สายการบินวันทูโก สายการบินไทยแอร์เอเชีย 

และสายการบินนกแอร์ เป็นต้น

การพัฒนาในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศเป็นไปอย่างรวดเร็ว จากการขยายตัวของพันธมิตรสายการบิน 

ในกลุ่มคู่แข่งขันท่ัวโลก สายการบินขนาดใหญ่สร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยการรวมกลุ่มกับสายการบินขนาด

ต่าง ๆ ทั่วโลก เป็นกลุ่มพันธมิตรต่าง ๆ เพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างกันในการขยายพื้นที่เชิงพาณิชย์ การด�ำเนินงาน 

การจัดซื้อ การตลาด การพัฒนาเทคโนโลยีที่ซับซ้อน และการสะสมไมล์ร่วมกัน เป็นต้น โดยพันธมิตรสายการบินเป็น

กลยทุธ์หนึง่เพือ่ให้สายการบนิสามารถบรรลวุตัถปุระสงค์ทางยทุธศาสตร์ร่วมกันในการลดต้นทนุและเพิม่ส่วนแบ่งตลาด

ให้มากขึ้น รวมถึงการสร้างความเข้มแข็งในตลาดเดิมและการเข้าสู่ตลาดใหม่ ปัจจุบันมีสายการบินที่รวมกลุ่มกันเป็น

พันธมิตร (Chanpayom, 2003) เช่น กลุ่ม Star Alliance กลุ่ม The Qualiflyer Group กลุ่ม Sky Team และกลุ่ม 

Oneworld 

สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) เป็นเครือข่ายพันธมิตรสายการบินขนาดใหญ่ ก่อตั้งเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม 

พ.ศ.2540  เพื่อให้นักท่องเที่ยวที่เดินทางระหว่างประเทศสามารถเข้าถึงการบริการที่ไร้รอยต่อได้ทั่วโลก โดยมีสายการ

บินพันธมิตรที่ร่วมกันก่อตั้ง 5 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน Air Canada สายการบิน Lufthansa สายการบิน United 

Airlines สายการบิน Scandinavian Airlines System และสายการบิน Thai Airways ปัจจุบันมีสมาชิกท้ังหมด 28 

สายการบนิ ซึง่สายการบนิทัง้หมดจะให้ความร่วมมอืกนัในด้านต่าง ๆ  อาท ิการน�ำแต้มสะสมทีไ่ด้จากสายการบินในเครอื

ข่ายไปสะสม หรือใช้แต้มกับรายการสะสมแต้มของสายการบินในเครือข่ายได้ ผู้โดยสารช้ันธุรกิจสามารถใช้บริการ 

ห้องรับรองของสายการบินเครือข่ายได้ และยังมีการพัฒนาระบบสารสนเทศร่วมกัน (Star Alliance, 2016)

ท่ามกลางการแข่งขันภายในกลุ่มอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศที่มีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น ทั้งในส่วนของสายการ

บนิทีใ่ห้บรกิารประเภทเดยีวกนัและต่างประเภทกนั ธรุกจิสายการบนิจงึต้องมกีารปรบัปรงุและพฒันาการด�ำเนนิงานของ

ตนให้สอดคล้องกับสภาวะแวดล้อมการแข่งขันทางธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง เช่น การพยายามลดต้นทุนโดยการลดจ�ำนวน

พนักงาน การลดค่าใช้จ่ายท่ีไม่จ�ำเป็น การปรับเส้นทางการบินโดยยกเลิกเส้นทางที่ไม่ก่อให้เกิดความคุ้มค่า เป็นต้น  
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ดังน้ันประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของธุรกิจจึงมีความส�ำคัญ เมื่อสภาพแวดล้อมที่เปล่ียนแปลงไปนั้นมีผลกระทบท�ำให้

ปรมิาณการขนส่งผูโ้ดยสารลดลง การวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานจงึมคีวามส�ำคญัต่อธรุกจิ เนือ่งจากหากธรุกจิทราบ

ถึงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานในปัจจุบันและผลการด�ำเนินงานที่ผ่านมาว่ามีประสิทธิภาพหรือไม่อย่างไร จะสามารถ

ช่วยในการวางแผน และตัดสินใจทิศทางในการปรับปรุงและพัฒนาการด�ำเนินงานให้อยู่ในระดับที่มีประสิทธิภาพ  

เพื่อให้สามารถแข่งขันและรักษาส่วนแบ่งตลาดไว้ได้ 

ขอบเขตของการศึกษาในงานศึกษานี้แบ่งออกเป็นสองส่วน ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยการผลิตที่ใช้ และ

ผลผลิตที่เกิดขึ้นจากการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) โดย

จะพจิารณาถงึความมปีระสทิธภิาพในการใช้ปัจจยัการผลิต เปรยีบเทยีบกบัผลผลิตทีไ่ด้ และส่วนทีส่องเป็นการวิเคราะห์

ประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานด้านการเงิน โดยพิจารณาถึงความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ลงทุน และ

ความสามารถในการจดัหาแหล่งเงนิทนุ โดยได้ด�ำเนนิการศกึษาตามวตัถปุระสงค์ของการวจิยั คอื เพ่ือศึกษาประสทิธภิาพ

การด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) และพิจารณาปัจจัยที่มีผล

ต่อประสิทธิภาพของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์

2. แนวคิดและทฤษฎี

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับประสิทธิภาพ

	Farrell (1957) กล่าวว่า ในทางเศรษฐศาสตร์ ประสทิธภิาพ (Efficiency) เกดิจากการใช้ทรพัยากรทีม่อียูอ่ย่าง

จ�ำกัดให้เกิดผลประโยชน์สูงสุด หรือการผลิตให้ได้ผลผลิต (Output) สูงสุดภายใต้การใช้ปัจจัยการผลิต (Input) ตาม

จ�ำนวนที่ก�ำหนด หรือการผลิตให้ได้ตามเป้าหมายที่ก�ำหนดโดยการใช้ปัจจัยการผลิตจ�ำนวนน้อยที่สุด (Least Cost 

Combination) โดยแสดงความสัมพันธ์อยู่ในรูปของอัตราส่วนผลผลิตต่อปัจจัยการผลิต ซึ่งเรียกว่า ประสิทธิภาพการ

ผลติ (Production Efficiency) อยูภ่ายใต้ขอบเขตการศกึษาทฤษฎกีารผลติ (Theory of Production) แสดงได้ดงัสมการ

ประสทิธิภาพ เป็นการพจิารณาความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัเบือ้งต้น (Input) กบัผลผลติ (Output) ของโครงการ 

ซึง่ความสมัพนัธ์ดงักล่าวสามารถวเิคราะห์โดยจ�ำแนกได้เป็น ประสทิธภิาพภายใน (Internal Efficiency) และประสทิธภิาพ

ภายนอก (External Efficiency) กล่าวคือ (Kanchanawasri, 2002)

1. ประสทิธภิาพภายใน เป็นการพจิารณาว่าภายใต้ต้นทนุของโครงการ ปัจจยัเบือ้งต้นกบัผลผลติมคีวามสมัพนัธ์

กันอย่างไรทั้งในด้านปริมาณและคุณภาพ มีความสอดคล้องและเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของโครงการหรือไม่ ซึ่งจะ

พิจารณาระหว่างผลท่ีได้รับกับผลท่ีคาดหวัง และการวิเคราะห์ฟังก์ชันการผลิต (Production Function) ซึ่งเป็นการ

วิเคราะห์ในด้านของการเปลี่ยนจากปัจจัยเบื้องต้นไปสู่ผลผลิต โดยวิเคราะห์ได้เป็น

	ประสิทธิภาพเชิงเทคนิค (Technical Efficiency) ซ่ึงเก่ียวข้องกับการท�ำให้เกิดผลผลิตสูงสุด (Maximum 

Output) 

	ประสิทธิภาพเชิงเศรษฐศาสตร์ (Economic Efficiency) ซึ่งเกี่ยวข้องกับการได้ผลผลิตที่ต้องการโดยใช้

ทรัพยากรหรือค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด (Minimum Cost)

2. ประสิทธิภาพภายนอก วัดได้จากความสมดุลระหว่างค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนทางสังคม (Social Costs) และ 

ผลประโยชน์ทางสังคม (Social Benefits) 

Mahanon (1986) กล่าวว่า ประสิทธิภาพ หมายถึง อัตราส่วนของผลผลิต (Outputs) ต่อตัวป้อน (Inputs) 

หรอืปัจจยัเกณฑ์การวดัประสทิธภิาพ รวมถงึผลตอบแทนจากการลงทนุหรอืทรพัย์สนิ (Rate of Return on Capital or 
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Assets) ค่าใช้จ่ายต่อหน่วย (Unit Cost) เป็นต้น โดยเกณฑ์การวดัประสทิธภิาพต้องเป็นอตัราส่วน (Ratio) เช่น อตัราส่วน

ของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย หรือต่อผลผลิต หรือต่อระยะเวลา

	Kanchanawasri (2002) กล่าวว่า การบรหิารงานในองค์กร ต่างมจีดุมุง่หมายทีส่�ำคญั เพือ่ให้เกดิผลส�ำเรจ็ตาม

ทีอ่งค์กรปรารถนา ซึง่การบรหิารงานให้เกิดผลส�ำเรจ็ จะต้องประกอบด้วยการก�ำหนดจดุมุง่หมายและมาตรฐานของความ

ส�ำเร็จที่ชัดเจน รวมถึงการวางแผนการด�ำเนินงาน และการติดตามผล 

Chutiwong (2005) กล่าวว่า การประเมนิโครงการเป็นเครือ่งมอืหนึง่ในการจดัสรรทรพัยากรให้มปีระสิทธภิาพ

มากที่สุด ซึ่งหมายถึงความสามารถที่จะผลิตสินค้าและบริการได้ในปริมาณสูงที่สุด ภายใต้ปริมาณทรัพยากรที่มีอยู่ รวม

ทั้งการก�ำหนดการผลิตที่จุดซึ่งราคาเท่ากับต้นทุนเพิ่ม (Marginal Cost)

2.2 แนวคิดทฤษฎีการวัดประสิทธิภาพการผลิต

 Songsrirote and Singhapreecha (2006) กล่าวว่า การวดัประสทิธภิาพและการพฒันาเครือ่งมอืทีใ่ช้ในการ

วัดประสิทธิภาพ มีความส�ำคัญต่อการประเมินประสิทธิภาพของหน่วยการผลิต เพื่อทราบถึงสถานภาพของหน่วยการ

ผลิตว่ามีความสมบูรณ์หรือไม่ และสามารถทราบถึงความไม่มีประสิทธิภาพ หรือข้อบกพร่องต่าง ๆ ซึ่งจะช่วยแก้ไขและ

พัฒนาความไม่มีประสิทธิภาพหรือจุดบกพร่องนั้น ๆ ให้ดีขึ้น

Pasunon (2005) กล่าวว่า โดยทั่วไปการประเมินประสิทธิภาพขององค์กร จะใช้อัตราส่วนระหว่างจ�ำนวน

ผลผลติ (Output) เทยีบกับจ�ำนวนปัจจยัน�ำเข้า (Input) เช่น อตัราส่วนระหว่างก�ำไรต่อค่าจ้าง อตัราส่วนระหว่างปรมิาณ

ผลิตภัณฑ์ต่อแรงงาน เป็นต้น

ท้ังน้ีการวัดประสิทธิภาพตามวิธีการของ Farrell (1957) ข้างต้น เป็นการเปรียบเทียบรายคู่ซ่ึงไม่ครอบคลุม

จ�ำนวนผลผลติและจ�ำนวนปัจจยัน�ำเข้าทัง้หมด ต่อมาจงึมกีารพฒันาวธิกีารในการวดัประสิทธภิาพองค์กรด้วยการเปรยีบ

เทียบค่าประสิทธิภาพของแต่ละองค์กรกับค่ามาตรฐาน (Benchmark) โดยในการเปรียบเทียบระหว่างองค์กรน้ัน  

ค่ามาตรฐาน คือ ค่าที่ได้จากองค์กรที่ดีที่สุดเมื่อเทียบกับองค์กรอื่น ๆ ที่น�ำมาร่วมพิจารณา กล่าวคือ องค์กรนั้นจะเป็น

องค์กรในระดับแนวหน้า (Frontier) ที่มีประสิทธิภาพ ส่วนองค์กรอื่น ๆ จะถือว่าเป็นองค์กรที่ไม่มีประสิทธิภาพ  

(Inefficiency) วธิกีารดงักล่าวเป็นการวดัประสทิธิภาพเชงิเปรยีบเทยีบ (Relative Efficiency) ระหว่างองค์กรซึง่สามารถ

ค�ำนวณได้ดังนี้

หรือสามารถเขียนเป็นสมการคณิตศาสตร์ได้ ดังนี้ (อัครพงศ์  อั้นทอง, 2547)

 

โดยที่	 x
ij
	 คือ จ�ำนวนของปัจจัยน�ำเข้าที่ i ของหน่วยผลิต j

y
rj
	 คือ จ�ำนวนของผลผลิตที่ r ของหน่วยผลิต  j

µ
r
	 คือ ค่าถ่วงน�้ำหนักของผลผลิต r

I
	 คือ ค่าถ่วงน�้ำหนักของปัจจัยน�ำเข้า i 

j	 คือ ล�ำดับของ DMUs			   n     คือ จ�ำนวนของ DMUs

i	 คือ ล�ำดับของปัจจัยการผลิต		              m    คือ จ�ำนวนของปัจจัยการผลิต

r	 คือ ล�ำดับของผลผลิต			   s      คือ จ�ำนวนของผลผลิต
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2.3 การวัดประสิทธิภาพการผลิตโดยวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA)

งานศึกษาท่ีเก่ียวข้องกับการวัดประสิทธิภาพของสายการบิน ด้วยวิธีการ Data Envelopment Analysis  

ในประเทศไทย เช่น งานของ Niyomchan (2009) ส่วนงานศึกษาในต่างประเทศ เช่น งานของ Rai (2013) และ  

Arjomandi (2014)

Songsrirote and Singhapreecha (2006) กล่าวว่า พื้นฐานการสร้างแบบจ�ำลองนี้มาจากความพยายาม 

ในการวัดประสิทธิภาพสัมพัทธ์ (Relative Efficiency) กรณีที่มีผลผลิตและปัจจัยการผลิตหลายชนิดขององค์กร

Pasunon (2005) กล่าวว่า แนวคิดวิธีการวัดประสิทธิภาพด้วยวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA) 

นั้น ได้รับการพัฒนาเริ่มแรกโดย Joseph Farrell ด้วยแนวคิดการสร้างขอบเขตประสิทธิภาพที่ใช้ในการประเมิน

ประสิทธิภาพด้านราคาและด้านเทคนิค รวมถึงการพยายามแก้ปัญหาการไม่ครอบคลุมของปัจจัยน�ำเข้าและปัจจัย 

ด้านผลผลิต ต่อมา Charnes Cooper และ Rhodes (1978) ได้มกีารพฒันาวธิกีาร DEA ให้เป็นแบบจ�ำลอง CCR นอกจาก

นี้ยังมีแบบจ�ำลอง BCC ที่พัฒนาขึ้นโดย Banker Charnes and Cooper (1984) และแบบจ�ำลอง RCCR ที่พัฒนาโดย 

Andersen and Petersen (1993)

วิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA) เป็นวิธีการวัดประสิทธิภาพระหว่างองค์กร เป็นการวิเคราะห์

ทางสถิติโดยไม่ใช้พารามิเตอร์ (Non – Parametric Statistics) ซ่ึงไม่จ�ำเป็นต้องทราบลักษณะของประชากร ไม่ต้อง

ก�ำหนดบริเวณวิกฤตและข้อตกลงเกี่ยวกับความคลาดเคลื่อนสุ่ม (Random Error) ซึ่งการวัดประสิทธิภาพสามารถ

เปลี่ยนแปลงได้ตามระยะเวลาและไม่ต้องก�ำหนดการแจกแจง (Distribution) ระหว่างผลผลิตและปัจจัยการน�ำเข้า 

เป็นการหาค่าที่เหมาะสมที่สุดเพื่อให้ได้ค่าวัดค่าเดียวซ่ึงเป็นคะแนนประสิทธิภาพของแต่ละองค์กร เพื่อจะน�ำไป 

เปรียบเทยีบกบัองค์กรอืน่ได้สะดวก นอกจากนีว้ธิกีาร DEA จะเรียกหน่วยงาน สาขา หรือองค์กรทีถู่กประเมนิประสทิธภิาพ

ว่า หน่วยการตัดสินใจการผลิต (Decision Making Unit: DMU) ซึ่ง DMU นั้นต้องมีลักษณะ Homogeneity กล่าวคือ  

ทุก ๆ DMU ท่ีน�ำมาประเมินประสิทธิภาพต้องมีลักษณะของกิจกรรมหรือกิจการที่เหมือนกัน เช่น เป็นธุรกิจประเภท

เดียวกัน หรือเป็นงานประเภทเดียวกัน เป็นต้น และวิธีการ DEA จะพิจารณาเฉพาะ DMU ที่ถูกเลือกมาวิเคราะห์เท่านั้น 

และในแต่ละ DMU จะต้องมีปัจจัยน�ำเข้าและปัจจัยด้านผลผลิตแบบเดียวกัน

การประเมินประสิทธิภาพด้วยวิธีการ DEA แบ่งออกเป็น 2 มุมมอง ได้แก่ 1) Input – Oriented เป็นการ

ประเมินประสิทธิภาพขององค์กรเม่ือพิจารณาปัจจัยน�ำเข้าเป็นหลัก และ 2) Output – Oriented เป็นการประเมิน

ประสทิธิภาพขององค์กรเมือ่พจิารณาปัจจยัด้านผลผลติเป็นหลัก อย่างไรกต็ามผลลัพธ์ของคะแนนประสิทธภิาพทีไ่ด้จาก

ตวัแบบ ไม่ว่าจะค�ำนวณในมมุมองแบบใดกต็าม จะมค่ีาเท่ากันแต่จะต่างกนัเพยีงแค่หลกัการเพิม่ประสทิธภิาพขององค์กร 

ข้อจ�ำกัดของแบบจ�ำลอง DEA กล่าวคอื DEA อาจได้รบัผลจากตวัรบกวนซึง่เป็นส่ิงทีท่�ำให้ผลผลติมคีวามผนัแปร

อนัเนือ่งมาจากผลกระทบภายนอก ส่งผลให้เกิดความคลมุเครอืในการตคีวามในค่าประสทิธภิาพ อกีทัง้หากเกดิความคลาด

เคลื่อนในมูลค่าของปัจจัยการผลิตและผลผลิตจะส่งผลท�ำให้ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ�ำลอง DEA มีความคลาดเคล่ือนไป

ด้วย และแบบจ�ำลอง DEA ใช้วิธีการประมาณค่าแบบไม่อ้างอิงพารามิเตอร์ จึงไม่เอื้ออ�ำนวยต่อการอ้างอิงเชิงสถิติ อาทิ 

การทดสอบสมมติฐาน และการค�ำนวณช่วงแห่งความเช่ือม่ัน นอกจากน้ีในกรณีที่การด�ำเนินงานของ DMU มีกิจกรรม

หลากหลาย แบบจ�ำลอง DEA อาจไม่สอดคล้องกับประสิทธิภาพที่แท้จริง เนื่องจากการค�ำนวณค่าคะแนนประสิทธิภาพ

โดยรวม เอามติขิองทกุกจิกรรมเข้าไว้ด้วยกัน อกีทัง้ขอบเขตประสทิธภิาพทีค่�ำนวณขึน้ด้วยแบบจ�ำลอง DEA โดยใช้ข้อมลู

ของกลุ่มตัวอย่างเป็นเพียงขอบเขตประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบ ไม่สามารถสะท้อนให้ทราบถึงระดับความด้อย

ประสิทธิภาพท่ีแท้จริงของ DMU ได้ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีการตั้งมาตรฐานการผลิต กล่าวคือ ในความเป็นจริง 

DMU หน่วยที่มีประสิทธิภาพนั้น อาจยังด้อยประสิทธิภาพเมื่อเปรียบเทียบกับมาตรฐานของอุตสาหกรรม

2.4 Du Pont Analysis

	สมการดูปองท์ (Du Pont Equation) เป็นวิธีการหาอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น(Return on  

Equity: ROE) ที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง อัตราผลตอบแทนจากสินทรัพย์รวม (Return on Total Assets: ROA) กับ 

Equity Multiplier (Fongphet, Awirojthananont, and Hantakul, 2012)
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ROE	 =    อัตราก�ำไรสุทธิ  ×  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม  ×  Equity Multiplier

หรือ     ROE	 =
ก�ำไรสุทธิ

×
ยอดขาย

×
สินทรัพย์รวม

ยอดขาย สินทรัพย์รวม ส่วนของเจ้าของ

การวเิคราะห์ด้วยวธิ ีDu Pont Analysis จะช่วยให้การวเิคราะห์สามารถครอบคลมุทุกกิจกรรมส�ำคญัของธรุกจิ

ได้ โดยอตัราก�ำไรสทุธ ิจะใช้วดัความสามารถในการด�ำเนนิงาน  ส่วนอตัราการหมนุเวยีนของสินทรพัย์รวม จะใช้วดัความ

สามารถในการใช้ประโยชน์จากสนิทรัพย์ลงทนุ และตวัทวคูีณส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) ใช้วดัความ

สามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนทั้งเงินกู้หรือเงินทุน โดยแสดงส่วนประกอบของผลตอบแทนส่วนของผู้ถือหุ้นได้ดัง 

ภาพที่ 12 และเมื่อน�ำผลตอบแทนส่วนของผู้ถือหุ้นของแต่ละธุรกิจมาเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยอุตสาหกรรมเดียวกัน  

จะท�ำให้ทราบได้ชัดเจนยิ่งขึ้นว่า ปัญหาการด�ำเนินงานที่เกิดขึ้นนั้นเกิดจากกิจกรรมใดของธุรกิจ โดยมีมาตรฐานส�ำหรับ

เปรียบเทียบ (Benchmark) เพื่อให้สามารถน�ำไปใช้ในการวางแผนด�ำเนินการแก้ไขปรับปรุงการด�ำเนินงานให้มี

ประสิทธิภาพได้

การวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานจากการวเิคราะห์อตัราส่วนทางการเงนินัน้ มข้ีอจ�ำกดัในเรือ่งของข้อมลูทาง

บัญชี ซึ่งอาจไม่ได้แสดงข้อมูลผลการด�ำเนินงานที่แท้จริง นอกจากนี้การเปรียบเทียบกับค่าเฉล่ียอุตสาหกรรมอาจท�ำได้

ยาก หากบริษัทมีบริษัทย่อยหรือหน่วยลงทุนหลายหน่วย ผลที่ได้จะท�ำให้ทราบถึงประสิทธิภาพในภาพรวมเท่านั้น อาจ

ไม่ได้สะท้อนถงึประสทิธภิาพของสายการบนิอย่างแท้จรงิ อกีทัง้ข้อจ�ำกดัของค่าเฉลีย่อาจไม่ได้สะท้อนถงึการด�ำเนนิงาน

ที่ดีเสมอไป เนื่องจากข้อจ�ำกัดของข้อมูล ส่งผลให้หากบางปีมีบางสายการบินที่ผลการด�ำเนินงานไม่มีประสิทธิภาพ หรือ

ขาดทุนสะสมเป็นเวลาหลายปี จะมีผลให้ค่าเฉลี่ยที่ค�ำนวณได้อาจต�่ำกว่ามาตรฐานที่ควรจะเป็น

2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินน้ัน  พบว่ามีงานวิจัยท้ังในประเทศ

และต่างประเทศท่ีได้เคยศึกษาเก่ียวกับประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบิน โดยการพิจารณาการใช้ปัจจัยการ

ผลติเปรียบเทยีบกับผลผลติทีไ่ด้ เช่น Niyomchan (2009) การวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานของสายการบนิไทยเปรยีบ

เทียบกับสิงคโปร์ แอร์ไลน์ โดยใช้แบบจ�ำลอง DEA ท�ำการวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Method) ด้วยวิธี Data 

Envelopment Analysis (DEA) ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา คือ ปัจจัยการผลิต 3 ชนิด ได้แก่ 1) ความสามารถในการ

บรรทกุ (Available Tonne Kilometers: ATK) 2) ค่าใช้จ่ายในการด�ำเนนิงาน (Operating Cost: OC) ) และ 3) สนิทรพัย์

ที่ไม่เกี่ยวกับการบิน ส่วนผลผลิต 2 ชนิดได้แก่ 1) ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (Revenue Passenger Kilometer: RPK) 

) และ 2) ปริมาณการขนส่งที่ไม่ใช่ผู้โดยสาร (Non-passenger Revenue) ผลการศึกษา พบว่า สายการบินที่ไม่มี

ประสิทธิภาพสามารถปรับปรุงการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตให้มีประสิทธิภาพได้ตาม DMUs อ้างอิง (Reference 

Set) 

งานศึกษาในต่างประเทศ เช่นในงานของ Rai (2013) ได้ศึกษาการวัดประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมสายการ

บนิโดยใช้วธิ ีData Envelopment Analysis (DEA) เพือ่ประมาณประสทิธภิาพของอตุสาหกรรมสายการบินในประเทศ

สหรัฐอเมริกา ในช่วงระหว่างค.ศ.1985 - 1995 ปัจจัยที่น�ำมาใช้ในการศึกษา ได้แก่ ปัจจัยการผลิต (Inputs) ประกอบ

ด้วย 1) จ�ำนวนเครื่องบิน 2) จ�ำนวนพนักงาน 3) จ�ำนวนเชื้อเพลิงที่ถูกใช้ และส่วนของผลผลิต (Output) ประกอบด้วย 

1) รายได้ผู ้โดยสาร 2) จ�ำนวนการเดินทาง 3) จ�ำนวนผู้โดยสาร และ 4) จ�ำนวนตัน-ไมล์ที่สามารถใช้ได้ และ  

Arjomandi (2014) ได้ศกึษาการประเมนิผลสายการบนิรายใหญ่ของโลกในการด�ำเนนิงานด้านเทคนคิและด้านสิง่แวดล้อม 

โดยใช้แบบจ�ำลอง DEA ปัจจัยที่น�ำมาใช้ในการศึกษา ได้แก่ ปัจจัยการผลิต ประกอบด้วย 1) แรงงาน (Labour) และ 2) 

ทุน (Capital) และผลผลิต ประกอบด้วย 1) ความสามารถในการบรรทุก (Tonne Kilometers Available: TKA) (เป็น

ผลผลติทีพ่งึประสงค์) และ 2) ปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2-e Emission) (เป็นผลผลิตท่ีไม่พงึประสงค์) 

ผลการศึกษาพบว่า สายการบินท่ีมีประสิทธิภาพมากที่สุดในด้านเทคนิค คือ สายการบินประเทศจีน และสายการบิน 

ในทวีปเอเชีย 
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ส่วนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน ด้านความสามารถในการใช้ประโยชน์จาก

สนิทรพัย์ลงทนุ และความสามารถในการจดัหาแหล่งเงนิทนุ เช่น ในงานศกึษาของ Pornsooksawang (2010) ทีไ่ด้ศกึษา

เรื่อง การวัดผลการด�ำเนินงานทางการเงินและความเสี่ยงจากการล้มละลายของธนาคารพาณิชย์ไทย เพื่อวัดผลการ 

ด�ำเนนิงานทางการเงนิโดยรวม และความเสีย่งจากการล้มละลายของธนาคารพาณชิย์ไทยขนาดใหญ่ 5 อนัดบัแรก ได้แก่ 

ธนาคารกรงุเทพ ธนาคารไทยพาณชิย์ ธนาคารกสกิรไทย ธนาคารทหารไทย และธนาคารกรงุศรีอยธุยา โดยใช้แบบจ�ำลอง

ผลตอบแทนต่อทุนในส่วนของผู้ถือหุ้นสามัญ ดัชนีความเสี่ยงของธนาคาร และค่าความเป็นไปได้ของการล้มละลาย 

จากงานวจิยัดงักล่าวข้างต้น พบว่า งานวจิยัภายในประเทศยงัมีงานศกึษาทีน่�ำวธิ ีDEA มาประยกุต์ใช้ในการวดั

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินไม่มากนัก ดังน้ันผู้วิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาและน�ำข้อเสนอแนะจากงานวิจัย

ข้างต้นมาใช้ รวมท้ังท�ำการวิเคราะห์องค์ประกอบของอัตราส่วนผลตอบแทนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) 

โดยเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ คือ สมการดูปองท์ (Du Pont Equation) เพื่อพิจารณาประสิทธิภาพทั้งด้านการใช้

ปัจจยัการผลติและผลผลติ ร่วมกบัประสทิธิภาพการด�ำเนนิงานด้านความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสินทรพัย์ลงทนุ 

และความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์

3.  วิธีการวิจัย
                   

ในการศกึษาการวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานของสายการบนินัน้ เป็นการวเิคราะห์ประสทิธภิาพทางเทคนคิ 

ในการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตที่เกิดขึ้นจากการด�ำเนินงาน โดยวิธี Data Envelopment Analysis และการวัด

ประสทิธภิาพด้านความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสนิทรพัย์ลงทนุ และความสามารถในการจดัหาแหล่งเงนิทนุ ด้วย

วิธี Du Pont Analysis ดังนั้นเพื่อให้กลุ่มตัวอย่างมีขนาดใกล้เคียงกันและสามารถเทียบเคียงกันได้ (Homogeneity) ซึ่ง

จะพิจารณาจากการอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน การมีกิจกรรมการผลิตลักษณะเดียวกัน อีกทั้งเป็นสายการบินที่ 

อยู่ในกลุ่มพันธมิตรสายการบินเดียวกัน และมีความร่วมมือด้านผลประโยชน์ซ่ึงกันและกัน ผู้วิจัยจึงได้เลือกศึกษา

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทั้งสองด้านในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จ�ำนวน 10 สาย

การบิน จากสายการบินสมาชิกทั้งหมด 28 สายการบิน จากการพิจารณาความครบถ้วนและเป็นปัจจุบันของข้อมูลที่จะ

น�ำมาใช้ประกอบการศึกษาของแต่ละสายการบิน โดยมีวิธีการและขั้นตอนในการวิจัย ดังนี้

3.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล

ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ คือ ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ได้แก่

3.1.1  ข้อมูลเกี่ยวกับผลการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star 

Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air  

China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน 

Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai Airways และ สายการบิน Turkish Airlines ซึ่งประกอบ

ด้วยข้อมูล อาทิ รายงานประจ�ำปี งบดุล งบก�ำไรขาดทุน สถิติการด�ำเนินงานที่ส�ำคัญ เป็นต้น 

3.1.2  ข้อมูลเกี่ยวกับสถานการณ์ของอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก

ข้อมูลท่ีน�ำมาใช้ในการศึกษา จะท�ำการรวบรวมข้อมูลระหว่างปีพ.ศ.2553-2557 แหล่งที่มาของข้อมูล ได้แก่ 

International Air Transport Association (IATA) การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย และสายการบินกลุ่มตัวอย่าง

ทั้ง 10 สายการบิน รวมถึงเอกสาร วารสารต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง

3.2  การวิเคราะห์ข้อมูล

ในการศกึษาการวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานของสายการบนิจะเป็นการวเิคราะห์เชงิปรมิาณ (Quantitative 

Method) ซึ่งประกอบด้วยการวิเคราะห์ใน 2 วิธีการ ดังต่อไปนี้

3.2.1  การวัดประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) ในการวิเคราะห์ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา

จะใช้ Data Envelopment Analysis (DEA) เพื่อวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบิน ได้แก่ สายการบิน 
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Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All 

Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai 

Airways และสายการบนิ Turkish Airlines ซึง่วธิ ีDEA เป็นวธิกีารวดัประสทิธภิาพระหว่างองค์กร โดยเป็นการวเิคราะห์

ทางสถติทิีไ่ม่ต้องการข้อสมมตขิองลกัษณะการกระจายของกลุม่ตัวอย่าง (Non – Parametric Statistics) ซึง่อาศัยแนวคดิ

ของ Linear Programming วิธีน้ีไม่จ�ำเป็นต้องทราบลักษณะของประชากร ไม่ต้องก�ำหนดบริเวณวิกฤตและข้อตกลง

เกี่ยวกับความคลาดเคลื่อนสุ่ม (Random Error) การวัดประสิทธิภาพสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตามระยะเวลาและไม่ต้อง

ก�ำหนดการแจกแจง (Distribution) ระหว่างผลผลิตและปัจจัยการน�ำเข้า เป็นการหาค่าที่เหมาะสมที่สุดเพื่อให้ได้ค่าวัด

ค่าเดียว ซึ่งเป็นคะแนนประสิทธิภาพของแต่ละองค์กร เพื่อจะได้น�ำไปเปรียบเทียบกับองค์กรอื่นได้สะดวก 

	วิธีการ DEA จะเรียกหน่วยงาน สาขา หรือองค์กรที่ถูกประเมินประสิทธิภาพว่า หน่วยการตัดสินใจการผลิต 

(Decision Making Unit: DMU) ซึ่ง DMU นั้นต้องมีลักษณะ Homogeneity กล่าวคือ ทุก ๆ DMU ที่น�ำมาประเมิน

ประสิทธิภาพต้องมีลักษณะของกิจกรรมหรือกิจการที่เหมือนกัน เช่น เป็นธุรกิจประเภทเดียวกัน หรือเป็นงานประเภท

เดียวกัน เป็นต้น และวิธีการ DEA จะพิจารณาเฉพาะ DMU ที่ถูกเลือกมาวิเคราะห์เท่านั้น และในแต่ละ DMU จะต้องมี

ปัจจัยน�ำเข้าและปัจจยัด้านผลผลติแบบเดยีวกนัโดยมหีลกัการคือ การหาสดัส่วนระหว่างค่าเฉลีย่ถ่วงน�ำ้หนกัของผลผลติ

และปัจจัยการผลิตที่ดีที่สุดของหน่วยผลิตนั้น ๆ โดยที่ตัวถ่วงน�้ำหนักที่ใช้ในการรวมผลผลิตหรือปัจจัยการผลิตเป็นค่าที่

ถกูก�ำหนดโดยอตัโนมตั ิในการแก้ปัญหาของโปรแกรมเชงิเส้นตรง จากลกัษณะดงักล่าวของ DEA ท�ำให้ดชันปีระสทิธภิาพ

ที่หาได้โดยวิธีการนี้เป็นประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบ (Relative Efficiency) กล่าวคือ ค่าดัชนีประสิทธิภาพของหน่วย

ผลิตใดจะมากหรือน้อย เป็นผลมาจากการเปรียบเทียบปริมาณปัจจัยการผลิต และปริมาณผลผลิตของหน่วยผลิตนั้น 

เทียบกับปริมาณปัจจัยการผลิต และปริมาณผลผลิตของหน่วยผลิตอื่น ๆ  ที่อยู่ภายใต้องค์กรหรือการด�ำเนินงานลักษณะ

เดียวกัน โดยในการศึกษาครั้งนี้จะใช้โปรแกรม DEAP-Solver Version 1.0 

		 3.2.1.1  หน่วยตัดสินใจการผลิต (Decision Making Unit: DMU)

	DMU ที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air 

China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน 

Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai Airways และ สายการบิน Turkish Airlines

		 3.2.1.2  ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย

	ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยนี้จะพิจารณาถึงความมีประสิทธิภาพในการใช้ปัจจัยการผลิต เปรียบเทียบกับผลผลิตที่

ได้ โดยปัจจัยการผลิตที่น�ำมาใช้ในการศึกษา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายพนักงาน ค่าใช้จ่ายน�้ำมันเช้ือเพลิง ค่าบ�ำรุงรักษาฝูงบิน 

ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร และสินทรัพย์ ส่วนผลผลิต (Output)ได้แก่ ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร และรายได้ค่า

โดยสารและค่าน�้ำหนักส่วนเกิน 

	- ปัจจัยการผลิต (InputVariable)

1) ค่าใช้จ่ายพนักงาน (Personnel Expenses: PE) ซึ่งประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายบุคลากร ผลประโยชน์พนักงาน 

ค่าตอบแทนผู้บริหาร และกรรมการ (หน่วย: ล้านบาท)

2) ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง (Aircraft Fuel: AF) (หน่วย: ล้านบาท)

3) ค่าซ่อมแซมและบ�ำรงุรกัษา (Maintenance Expenses: ME) เป็นค่าซ่อมแซมและซ่อมบ�ำรงุรกัษาอากาศยาน 

(หน่วย: ล้านบาท)

4) ปรมิาณการผลติด้านผูโ้ดยสาร (Available Seat Kilometer: ASK) วดัปรมิาณท่ีนัง่ผูโ้ดยสารของสายการบนิ 

โดยค�ำนวณจากจ�ำนวนที่นั่งบนเที่ยวบินแบบประจ�ำ คูณด้วยระยะทางบินเป็นกิโลเมตร เน่ืองจากเครื่องบินแต่ละล�ำมี

ความแตกต่างกันด้านขนาด จ�ำนวนที่นั่ง จึงไม่สามารถน�ำมาเปรียบเทียบกันได้โดยตรง จึงจ�ำเป็นต้องพิจารณาปริมาณ

การผลิตด้านผู้โดยสาร (หน่วย: ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร)

	5) สินทรัพย์ (Assets: AST) วัดจากสินทรัพย์หมุนเวียน อาทิ เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด เงินลงทุน

ชั่วคราว ลูกหนี้การค้า เป็นต้น และสินทรัพย์ไม่หมุนเวียน อาทิ เงินลงทุนในระยะยาว สินทรัพย์ไม่มีตัวตนสุทธิ ส่วน

ปรับปรุงอาคารเช่าและอุปกรณ์ เป็นต้น (หน่วย: ล้านบาท)
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	โดยก�ำหนดให้		  PE	 =	 ค่าใช้จ่ายพนักงาน

				   AF	 =	 ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง

				   ME	 = 	 ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา

				   ASK	 =	 ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร

				   AST	 =	 สินทรัพย์

	-  ผลผลิต (Output Variable) 

	1)  ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (Revenue Passenger Kilometer: RPK) ค�ำนวณจากจ�ำนวนผู้โดยสารของ

สายการบิน โดยน�ำจ�ำนวนบรรทุกผู้โดยสารที่จ่ายค่าโดยสารของเที่ยวบินแบบประจ�ำคูณด้วยระยะทางบินเป็นกิโลเมตร 

(หน่วย: ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร)

	2)  รายได้ค่าโดยสารและค่าน�้ำหนักส่วนเกิน (Passenger Revenues: REV) ได้แก่ รายได้ค่าโดยสาร รายได้

ค่าน�ำ้หนกัและค่าบรกิารอืน่ ๆ  รายได้จากการขายบนเครือ่งบนิ โดยไม่พจิารณารายได้จากค่าระวางขนส่ง และรายได้อืน่ 

ๆ ที่ไม่ได้เกิดจากการขายและให้บริการ (หน่วย: ล้านบาท)

	โดยก�ำหนดให้	 RPK	 =	 ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร

			  REV	 = 	 รายได้ค่าโดยสารและค่าน�้ำหนักส่วนเกิน

	ทั้งนี้ข้อมูลของตัวแปรที่ใช้ในการพิจารณาถึงความมีประสิทธิภาพในการใช้ปัจจัยการผลิตเปรียบเทียบกับ

ผลผลติทีไ่ด้ ซึง่รวบรวมข้อมูลระหว่างปีพ.ศ.2553-2557 จาก 10  สายการบนิ บรรยายในเชงิสถติพิรรณนา (Descriptive 

Statistics) ได้ดังตาราง

ตารางที่ 1:  ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ของปัจจัยที่ใช้ในการศึกษาด้วยวิธีการ DEA

ปัจจยัท่ีใช้ในการศกึษา

ด้วยวิธกีาร DEA

N Range Minimum Maximum Mean
Std. 

Deviation
Variance

Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic Std. Error Statistic Statistic

ปี พ.ศ. 2553

Personnel Expenses 10 4868.20 28.08 4896.28 1403.34 466.94 1476.61 2180365.80

Aircraft Fuel 10 3697.45 46.99 3744.44 1737.94 440.78 1393.86 1942851.89

Maintenance Expenses 10 625.33 15.89 641.22 331.40 75.10 237.50 56405.91

Assets 10 22824.71 162.02 22986.73 10023.57 2836.49 8969.77 80456739.49

Passenger Revenues 10 16074.20 118.00 16192.20 6484.11 1694.76 5359.30 28722122.55

Available Seat Kilometer 10 234375.15 1.85 234377.00 69701.29 22588.78 71431.99 5102530065.75

Revenue Passenger Kilometer 10 186449.86 1.15 186451.00 53751.59 17939.50 56729.69 3218257821.80

ปี พ.ศ. 2554

Personnel Expenses 10 4770.30 27.11 4797.41 1509.02 475.03 1502.17 2256521.47

Aircraft Fuel 10 5316.51 54.31 5370.82 2320.32 584.15 1847.23 3412247.55

Maintenance Expenses 10 674.21 14.00 688.21 325.880 75.31 238.16 56719.13

Assets 10 26597.57 145.34 26742.91 10800.21 3062.84 9685.54 93809635.00

Passenger Revenues 10 16953.57 129.04 17082.61 7501.48 1923.01 6081.09 36979679.19

Available Seat Kilometer 10 258261.04 1.97 258263.00 76830.22 25064.39 79260.56 6282236399.03

Revenue Passenger Kilometer 10 200392.68 1.32 200394.00 58792.13 19594.41 61962.98 3839410780.00
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ปัจจยัท่ีใช้ในการศกึษา

ด้วยวิธกีาร DEA

N Range Minimum Maximum Mean
Std. 

Deviation
Variance

Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic Std. Error Statistic Statistic

ปี พ.ศ. 2555

Personnel Expenses 10 5458.51 30.28 5488.79 1635.22 534.52 1690.29 2857064.72

Aircraft Fuel 10 5689.42 64.00 5753.42 2586.65 654.81 2070.68 4287725.96

Maintenance Expenses 10 3281.64 16.04 3297.68 614.79 306.90 970.50 941859.68

Assets 10 29235.72 116.90 29352.62 11509.47 3304.76 10450.56 109214242.06

Passenger Revenues 10 19147.11 150.06 19297.17 8107.55 2080.54 6579.25 43286468.26

Available Seat Kilometer 10 259858.91 2.09 259861.00 80422.54 25513.72 80681.47 6509499278.21

Revenue Passenger Kilometer 10 204773.56 1.44 204775.00 62474.37 20148.74 63715.90 4059716476.62

ปี พ.ศ. 2556

Personnel Expenses 10 5458.51 30.28 5488.79 1635.22 534.52 1690.29 2857064.72

Aircraft Fuel 10 5689.42 64.00 5753.42 2586.65 654.80 2070.68 4287725.96

Maintenance Expenses 10 3281.64 16.04 3297.68 614.79 306.90 970.50 941859.68

Assets 10 29235.72 116.90 29352.62 11509.47 3304.76 10450.56 109214242.06

Passenger Revenues 10 19147.11 150.06 19297.17 8107.55 2080.54 6579.25 43286468.26

Available Seat Kilometer 10 259858.91 2.09 259861.00 80422.54 25513.72 80681.47 6509499278.21

Revenue Passenger Kilometer 10 204773.56 1.44 204775.00 62474.37 20148.74 63715.90 4059716476.62

ปี พ.ศ. 2557

Personnel Expenses 10 5495.66 25.60 5521.26 1590.04 511.61 1617.85 2617434.52

Aircraft Fuel 10 5570.10 52.56 5622.66 2599.17 631.77 1997.82 3991267.38

Maintenance Expenses 10 768.52 16.23 784.75 393.01 86.10 272.28 74138.81

Assets 10 33986.07 84.56 34070.63 12167.50 3452.73 10918.48 119213299.35

Passenger Revenues 10 18228.58 128.97 18357.55 8215.53 2029.84 6418.92 41202462.77

Available Seat Kilometer 10 268103.06 1.94 268105.00 85410.26 28669.97 90662.39 8219668761.90

Revenue Passenger Kilometer 10 214639.66 1.34 214641.00 65987.19 22866.33 72309.69 5228690701.74

ที่มา: จากการค�ำนวณ

3.2.1.3  แบบจ�ำลอง

	ในการศึกษาน้ีได้ให้ความส�ำคัญในการวัดประสิทธิภาพด้านปัจจัยการผลิต (Input-Oriented Efficiency) 

เป็นการประเมินประสิทธิภาพขององค์กร เม่ือพิจารณาปัจจัยน�ำเข้าเป็นหลัก ซ่ึงมีแนวคิดในการพยายามใช้ปัจจัยการ

ผลติน้อยท่ีสดุ โดยจะวเิคราะห์ด้วยแบบจ�ำลอง Variable Returns to Scale (VRS) เนือ่งจากธุรกจิสายการบนิมลัีกษณะ

ของการแข่งขันท่ีข้ึนอยู่กับภาพลักษณ์ ราคา การส่งเสริมการขาย เป็นต้น จึงเป็นสาเหตุที่ท�ำให้การแข่งขันของธุรกิจ 

สายการบนินัน้ไม่ใช่ตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ ดงันัน้สายการบนิจงึอาจมกีารด�ำเนนิการผลิต ณ ระดบัทีไ่ม่เหมาะสม โดยแบบ

จ�ำลอง Variable Returns to Scale (VRS) หรือ แบบจ�ำลอง BCC มีรายละเอียด ดังนี้

	แบบจ�ำลอง BCC (Input - Oriented) เพื่อหาค่าคะแนนประสิทธิภาพภายใต้ข้อสมมติกรณีผลตอบแทน 

ต่อขนาดผันแปร (Variable Returns to Scale: VRS) ซึ่งสามารถแก้ไขข้อบกพร่องในข้อสมมติได้ต่อเมื่อขนาดคงที่ของ

ตวัแบบ CCR ในกรณ ีDMU ทีน่�ำมาใช้ประเมนิประสทิธภิาพอยูใ่นสภาวะการแข่งขนัทีไ่ม่สมบรูณ์ หรอืองค์กรบางองค์กร
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ไม่ได้ด�ำเนินงาน ณ ระดับที่เหมาะสม ซึ่งค่าที่ค�ำนวณได้จากตัวแบบ BCC จะเรียกว่า ค่าดัชนีประสิทธิภาพเชิงเทคนิคที่ 

แท้จริง หรือ  BCC ซึ่งสามารถแสดงสมการในรูปแบบ Dual Problem ได้ดังนี้

Subject to:

 ไม่ถูกจ�ำกัดเครื่องหมาย

โดยที่

PE		  คือ	 ค่าใช้จ่ายพนักงาน

AF		  คือ	 ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง

ME		  คือ 	 ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา

ASK		  คือ	 ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 

AST		  คือ	 สินทรัพย์

RPK		  คือ	 ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 

REV		  คือ	 รายได้ 			      

k   	  	 คือ       DMU ที่เราก�ำลังศึกษา	     	

j      		  คือ	 ล�ำดับของ DMUs                   

n      		  คือ        จ�ำนวนของ DMUs

i       	  	 คือ        ล�ำดับของปัจจัยการผลิต         

m     	  	 คือ        จ�ำนวนของปัจจัยการผลิต

r       		  คือ       ล�ำดับของผลผลิต		      

s      		  คือ       จ�ำนวนของผลผลิต
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	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของค่าใช้จ่ายพนักงานของ DMUk

	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของค่าน�้ำมันเชื้อเพลิงของ DMUk

 	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษาของ DMUk

	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร ของ DMUk

	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของสินทรัพย์ของ DMUk

	 คือ 	 ค่าปัจจัยส่วนขาด (Slack) ของปริมาณการขนส่งผู้โดยสารของ DMUk

	 คือ	 ค่าปัจจัยส่วนขาด (Slack) ของรายได้ของ DMUk

	ทัง้นี ้ปัจจยัส่วนขาด (Slack) ของผลผลติ  หมายถงึ จ�ำนวนผลผลติท่ีควรผลิตเพิม่ เพ่ือท่ีจะท�ำให้ DMUk 

มีประสิทธิภาพ และปัจจัยส่วนเกิน (Surplus) ของปัจจัยการผลิต  หมายถึง จ�ำนวนปัจจัยการผลิตที่ควรลดลง  

เพื่อท�ำให้ DMUk มีประสิทธิภาพ 

โดยผลการศกึษาทีไ่ด้ กล่าวคอื คะแนนประสทิธภิาพทีค่�ำนวณได้นัน้จะมค่ีาระหว่าง 0 ถงึ 1 โดยหากค่าคะแนน

ประสิทธิภาพที่ค�ำนวณได้มีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่า สายการบินนั้นมีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน 100%  โดยมีเงื่อนไข

ที่จะบรรลุประสิทธิภาพ ดังนี้

หากค่าคะแนนประสิทธิภาพที่ค�ำนวณได้ต�่ำกว่า 1 แสดงว่า สายการบินนั้นไม่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน

หรือยิ่งเข้าใกล้ 0 ยิ่งมีประสิทธิภาพต�่ำ ซึ่งวิธีการ DEA จะสามารถเปรียบเทียบความมีประสิทธิภาพระหว่างสายการบิน

ได้ โดยจากผลการศึกษาหากสายการบินใดมีการด�ำเนินงานที่ไม่มีประสิทธิภาพ ก็จะสามารถปรับปรุงการด�ำเนินงานให้

มีประสิทธิภาพได้ โดยก�ำหนดจ�ำนวนปัจจัยการผลิตที่ต้องใช้หรือระดับผลผลิตที่ต้องท�ำให้ได้ เพื่อน�ำมาใช้เป็นแนวทาง

ในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพ หรือมีคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 1 ตามสายการบินที่มี

ประสิทธิภาพเต็มที่ (Reference Set) ซึ่งในการปรับปรุงประสิทธิภาพของ DMU ที่ไม่มีประสิทธิภาพ สามารถท�ำได้โดย

ก�ำหนดค่ามาตรฐานทีเ่ป็นจดุมุง่หมายส�ำหรับ DMU ทีไ่ม่มปีระสทิธภิาพ ได้แก่ ระดบัผลผลติทีต้่องการผลติได้  และ

จ�ำนวนปัจจยัการผลติ ทีต้่องการใช้  เพือ่เป็นแนวทางในการปรบัปรงุประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานให้มปีระสทิธภิาพ

เช่นเดียวกับ DMU ที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งสามารถหาได้จาก

 ; i = 1, …, m

 ; r = 1, …, s

3.2.2  การวดัประสทิธภิาพด้านการเงนิ เป็นการวเิคราะห์ประสทิธภิาพในการด�ำเนนิงาน ความสามารถในการ

ใช้ประโยชน์จากสนิทรพัย์ลงทนุ และความสามารถในการจัดหาแหล่งเงนิทนุของสายการบนิในกลุม่พนัธมติรสายการบนิ 

สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air  

Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa 

Airlines สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai Airways และ สายการบิน Turkish 

Airlines โดยใช้ข้อมูลทางการเงินจากงบการเงิน งบดุล งบก�ำไรขาดทุน ได้แก่ ก�ำไรสุทธิ ยอดขาย สินทรัพย์รวม และ

ส่วนของเจ้าของ ตั้งแต่พ.ศ.2553 – 2557 โดยเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ คือ สมการดูปองท์ (Du Pont Equation)

โดยสมการดูปองท์ (Du Pont Equation) เป็นวิธีการหาอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on 

Equity: ROE) ที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง อัตราผลตอบแทนจากสินทรัพย์รวม (Return on Total Assets: ROA) กับ 

Equity Multiplier (Fongphe, Awirojthananont, and Hantakul, 2012)
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 	 ROE	 =    อัตราก�ำไรสุทธิ  ×  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม  ×  Equity Multiplier

หรือ      ROE = ก�ำไรสุทธิ
×

ยอดขาย
×

สินทรัพย์รวม

ยอดขาย สินทรัพย์รวม ส่วนของเจ้าของ

	ผลจากการวิเคราะห์ด้วยวิธี Du Pont Analysis จะช่วยให้การวิเคราะห์สามารถครอบคลุม ทุกกิจกรรมส�ำคัญ

ของธุรกิจได้ ดังนี้

1)  อัตราก�ำไรสุทธิ = ก�ำไรสุทธิ

ยอดขาย

ใช้ในการวัดความสามารถในการด�ำเนินงาน

2)  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม = ยอดขาย

สินทรัพย์รวม

ใช้ในการวัดความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ลงทุน

3)  ตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) = สินทรัพย์รวม

ส่วนของเจ้าของ

	ใช้ในการวัดความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนทั้งเงินกู้หรือเงินทุน 

	โดยอัตราส่วนผลตอบแทนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) จะมากหรือน้อย ขึ้นอยู่กับความสามารถ

ในการท�ำก�ำไร ประสิทธิภาพในการใช้สินทรัพย์ที่มีอยู่ในธุรกิจ และโครงสร้างทางการเงินของธุรกิจนั้น ว่ามีการก่อหน้ี

มากหรือน้อยเพียงใด หากธุรกิจมีการก่อหน้ีน้อย ส่วนของผู้ถือหุ้นก็จะมาก ท�ำให้ค่า ROE ลดลง แต่หากบริษัทก่อหนี้

มาก ส่วนของผู้ถือหุ้นก็จะน้อย ท�ำให้ค่า ROE สูงขึ้น

ผลของค่าอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) อัตราก�ำไรสุทธิ (Net Profit 

Margin) อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม (Total Asset Turnover) และตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ  

(Equity Multiplier) ของแต่ละสายการบนิทีไ่ด้ จะน�ำมาศกึษาเปรยีบเทยีบกบัค่าเฉลีย่กลุม่ตวัอย่าง ซึง่จะท�ำให้ทราบได้

ชัดเจนยิ่งขึ้นว่า ปัญหาการด�ำเนินงานที่เกิดขึ้นนั้นเกิดจากกิจกรรมใดของธุรกิจ โดยมีมาตรฐานส�ำหรับเปรียบเทียบ 

(Benchmark) หรือค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งค�ำนวณจากผลรวมของผลการด�ำเนินงานของทุกสายการบิน ได้แก่ ก�ำไร

สุทธิ ยอดขาย สินทรัพย์รวม และส่วนของเจ้าของ จากนั้นน�ำผลรวมแต่ละค่ามาค�ำนวณหาอัตราส่วนทางการเงินแต่ละ

อัตราส่วน แล้วจึงหารเฉลี่ยด้วยจ�ำนวนสายการบินกลุ่มตัวอย่างที่น�ำมาศึกษา จะได้เป็นค่าเฉล่ียกลุ่มตัวอย่างแต่ละ

อัตราส่วน เพ่ือน�ำมาใช้ส�ำหรับพิจารณาเปรียบเทียบการด�ำเนินงานของแต่ละสายการบิน เพื่อสามารถน�ำไปใช้ในการ

วางแผนด�ำเนินการแก้ไขปรับปรุงการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพได้ โดยมีเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาประสิทธิภาพของ

สายการบินกลุ่มตัวอย่าง ดังนี้ (ตารางที่ 2)

ตารางที่ 2:  เกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาประสิทธิภาพด้านการเงิน

อัตราส่วนทางการเงิน เกณฑ์ ผลที่ได้

- อัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น มากกว่า ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง มีประสิทธิภาพ

- อัตราก�ำไรสุทธิ    มากกว่า ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง มีประสิทธิภาพ

- อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม   มากกว่า ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง มีประสิทธิภาพ

- ตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ มากกว่า ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง มีประสิทธิภาพ

ที่มา: ผู้ท�ำการวิจัย (2558)



Thammasat Economic Journal |Vol. 35, No. 3, September-December 2017  | 76

ทั้งนี้ด้วยข้อจ�ำกัดเรื่องระยะเวลาและงบประมาณ ในการศึกษา จึงมิได้พิจารณาถึงปัจจัยภายนอกต่าง ๆ เช่น 

แนวโน้มของปริมาณผู้โดยสาร และการแข่งขันของสายการบินในแต่ละภูมิภาค รวมถึงมิได้พิจารณาถึงส่วนแบ่งตลาด 

และขนาดของแต่ละสายการบิน จึงก�ำหนดให้ทุกสายการบินมีขนาดใกล้เคียงกัน เน่ืองจากรวมกลุ่มอยู่ในพันธมิตรสาย

การบินเดียวกัน นอกจากนี้ยังมีข้อจ�ำกัดของแบบจ�ำลองที่น�ำมาใช้ในการศึกษา กล่าวคือ แบบจ�ำลอง DEA ผลการศึกษา

อาจได้รับผลจากตัวรบกวน ซ่ึงเป็นสิ่งท่ีท�ำให้ผลผลิตมีความผันแปรอันเนื่องมาจากผลกระทบภายนอก ส่งผลให้เกิด 

ความคลมุเครอืในการตีความในค่าประสทิธภิาพ นอกจากนีใ้นกรณทีีก่ารด�ำเนนิงานของสายการบนิมกิีจกรรมหลากหลาย 

เช่น การขนส่งผู้โดยสาร การขนส่งสินค้า แบบจ�ำลอง DEA อาจไม่สอดคล้องกับประสิทธิภาพที่แท้จริง เนื่องจากการ

ค�ำนวณค่าคะแนนประสิทธิภาพโดยรวม เอามิติของทุกกิจกรรมเข้าไว้ด้วยกัน อีกทั้งอาจไม่สามารถสะท้อนให้ทราบถึง

ระดับความด้อยประสิทธิภาพท่ีแท้จริงของสายการบินได้ หากในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศนั้นมีมาตรฐานของ

อตุสาหกรรม จงึอาจท�ำให้ในความเป็นจรงิสายการบนิทีม่ปีระสทิธภิาพนัน้อาจยงัด้อยประสทิธภิาพ เมือ่เปรยีบเทยีบกบั

มาตรฐานของอุตสาหกรรม ส่วนข้อจ�ำกัดของการวิเคราะห์อัตราส่วนทางการเงิน กล่าวคือ ข้อมูลทางบัญชีอาจไม่ได ้

แสดงข้อมลูผลการด�ำเนนิงานทีแ่ท้จรงิ อกีทัง้ข้อจ�ำกดัของค่าเฉล่ียอาจไม่ได้สะท้อนถงึการด�ำเนนิงานทีดี่เสมอไป เนือ่งจาก

ข้อจ�ำกดัของข้อมลูส่งผลให้หากบางปีมบีางสายการบนิทีผ่ลการด�ำเนนิงานไม่มปีระสทิธภิาพ หรอืขาดทนุสะสมเป็นเวลา

หลายปี จะมีผลให้ค่าเฉลี่ยที่ค�ำนวณได้อาจต�่ำกว่ามาตรฐานที่ควรจะเป็น 

  

4.  ผลการศึกษา

ในการศึกษาการวดัประสทิธิภาพการด�ำเนนิงานของสายการบนินัน้ เป็นการวิเคราะห์การใช้ปัจจัยการผลติและ

ผลผลิตที่เกิดขึ้นจากการด�ำเนินงาน รวมถึงประสิทธิภาพทางการเงินโดยผลการวิจัยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้

4.1 การศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานจากการวิเคราะห์ปัจจัยการผลิตที่ใช้และผลผลิตที่ได้ของสายการบิน 

ในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ ด้วยวิธี Data Envelopment Analysis

การศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star 

Alliance) ด้วยวธิกีาร Data Envelopment Analysis (DEA) จะใช้ข้อมลู อาท ิรายงานประจ�ำปี รายงานสถติกิารด�ำเนนิ

งานของสายการบินกลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 10 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada 

สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines 

สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบิน Thai Airways และสายการบิน Turkish Airlines 

ซึ่งจะพิจารณาศึกษาข้อมูลผลการด�ำเนินงานในช่วงเวลาพ.ศ.2553 - 2557 โดยเป็นการวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

ภายใต้แบบจ�ำลอง Variable Returns to Scale (VRS) หรือแบบจ�ำลอง BCC โดยจะพิจารณาประสิทธิภาพด้านปัจจัย

การผลิต (Input-Oriented Efficiency) ซึ่งเป็นการประเมินประสิทธิภาพขององค์กรเมื่อพิจารณาปัจจัยน�ำเข้าเป็นหลัก 

โดยมแีนวคดิในการพยายามใช้ปัจจยัการผลติน้อยทีส่ดุ เนือ่งจากธรุการสายการบนิมลีกัษณะของการแข่งขนัทีข่ึน้อยูก่บั

ภาพลกัษณ์ ราคา การส่งเสรมิการขาย เป็นต้น จงึเป็นสาเหตทีุท่�ำให้การแข่งขนัของธรุกจิสายการบนินัน้ไม่ใช่ตลาดแข่งขนั

สมบรูณ์ ดงันัน้สายการบนิจงึอาจมกีารด�ำเนนิการผลติ ณ ระดบัทีไ่ม่เหมาะสม โดยแบบจ�ำลอง BCC จะก�ำหนดให้ DMU 

ที่มีประสิทธิภาพเต็มที่ (  *BCC) นั้น สามารถมีลักษณะผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ หรือมีลักษณะผลตอบแทนต่อขนาด

แบบผันแปรได้ (Variable Return to Scale: VRS) กล่าวคือ DMU ที่มีประสิทธิภาพเต็มที่นั้นสามารถเป็นได้ทั้งแบบผล

ตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant Return to Scale: CRS) แบบผลตอบแทนต่อขนาดลดลง (Decreasing Return to 

Scale: DRS) หรือแบบผลตอบแทนต่อขนาดเพิ่มขึ้น (Increasing Return to Scale: IRS) แบบใดแบบหนึ่งก็ได้ ซึ่งการ

ค�ำนวณค่าดัชนีประสิทธิภาพของการศึกษาครั้งนี้ใช้โปรแกรม DEA – Solver Learning Version 1 ซึ่งเป็นโปรแกรม

ส�ำหรับใช้ค�ำนวณค่าดัชนีประสิทธิภาพจากวิธี DEA

จากตารางที่ 3 พบว่า สายการบินที่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานในปีพ.ศ.2553 - 2557 ได้แก่ สายการบิน 

Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน  
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All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa และ 

สายการบิน Turkish Airlines โดยสายการบินดังกล่าวมีค่าคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 1 เมื่อพิจารณาวัดประสิทธิภาพ

ด้านปัจจัยการผลิต (Input-Oriented Efficiency) โดยมีค่า  *BCC เท่ากับ 1 ส่วนสายการบินที่มีประสิทธิภาพในการ

ด�ำเนินงานบางปี คือ Thai Airways ซึ่งมีค่าคะแนนประสิทธิภาพโดยมีค่า  *BCC เท่ากับ 1 ในปีพ.ศ.2556  ส่วนในปี

อื่น ๆ ได้แก่ ปีพ.ศ.2553 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 0.96  ปีพ.ศ.2554 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.98  

ปีพ.ศ.2555  มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.98 และในปีพ.ศ.2557 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.96 โดยจะ

พบว่าในปีดังกล่าวสายการบิน Thai Airways มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ หรือ  *BCC น้อยกว่า 1 ซึ่งแสดงถึงการไม่มี

ประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน 

 

ตารางที่ 3:  ผลการวิเคราะห์ค่าดัชนีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน 

และลักษณะของผลตอบแทนต่อขนาดของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบิน            

                      สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 - 2557

สายการบนิ
2553 2554 2555 2556 2557

* RTS * RTS * RTS * RTS * RTS

1.
Aegean 

Airlines
1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

2. Air Canada 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

3. Air China 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

4.
Air New 

Zealand
1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

5.
All Nippon 

Airways
1 Decreasing 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Decreasing

6. Copa Airlines 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

7.
Croatia 

Airlines
1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

8. Lufthansa 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

9. Thai Airways 0.96 Constant 0.98 Constant 0.98 Constant 1 Constant 0.96 Constant

10.
Turkish 

Airlines
1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant 1 Constant

ที่มา: จากการค�ำนวณ

เม่ือพิจารณาเฉพาะสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน (  *BCC = 1) กับผลตอบแทนต่อขนาด 

(Return to Scale: RTS) พบว่า สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China  

สายการบนิ Air New Zealand สายการบนิ Copa Airlines สายการบนิ Croatia Airlines สายการบนิ Lufthansa และ

สายการบิน Turkish Airlines มีผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant Return to Scale: CRS) ซึ่งแสดงว่าเป็น DMUs 

ที่มีประสิทธิภาพต่อขนาด ส่วนสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพแต่มีผลตอบแทนต่อขนาดลดลง (Decreasing Return to 

Scale: DRS) คือ สายการบิน All Nippon Airways โดยมีผลตอบแทนต่อขนาดลดลงในปีพ.ศ.2553 และปี พ.ศ.2557 

ซึ่งแสดงถึงการที่ธุรกิจมีขนาดใหญ่เกินไป หรือเกิดจากการที่ธุรกิจเริ่มมีการใช้ปัจจัยการผลิตในขนาดที่มากเกินไป  

ส่วนในปีพ.ศ.2554 - 2556 พบว่า สายการบิน All Nippon Airways มีผลตอบแทนต่อขนาดคงที่
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4.2 การปรับปรุงการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตที่ได้ของสายการบินซึ่งมีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานไม่เต็มที่

เพื่อให้มีประสิทธิภาพตามวิธีการ DEA

จากผลการค�ำนวณค่าคะแนนประสิทธิภาพดังกล่าวข้างต้น สามารถแสดงได้ว่าสายการบินใดมีประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงาน และสายการบินใดไม่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน ทั้งน้ีสายการบินที่ไม่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

นัน้ สาเหตอุาจเกดิจากสายการบนินัน้มกีารใช้ปัจจยัการผลิตมากเกนิไป ณ ระดับการผลิตหนึง่ หรอืผลิตผลผลิตทีไ่ด้น้อย

เกินไป ณ การใช้ปัจจัยการผลิตระดับหน่ึงเม่ือเทียบกับ DMU อื่น ซึ่ง DMU ที่ไม่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานนั้น

สามารถปรบัปรงุการใช้ปัจจยัการผลติ และผลผลิตเพือ่ให้มีประสทิธิภาพในการด�ำเนินงานได้ โดยก�ำหนดค่ามาตรฐานที่

เป็นจุดมุ่งหมายของปัจจัยการผลิตที่ควรใช้ หรือผลผลิตที่ควรได้ส�ำหรับ DMU ที่ไม่มีประสิทธิภาพ เพื่อเป็นแนวทางใน

การปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพเช่นเดียวกับ DMU ที่มีประสิทธิภาพ หรือมีคะแนน

ประสทิธภิาพเท่ากับ 1 ตามสายการบนิทีม่ปีระสทิธิภาพเตม็ที ่(Reference Set) ซึง่ในการศึกษาคร้ังนีจ้ะพจิารณาปรบัปรุง

สัดส่วนการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตตามแบบจ�ำลอง BCC ที่ก�ำหนดให้ DMU ที่มีประสิทธิภาพไม่เต็มที่ สามารถ 

มีผลตอบแทนต่อขนาดคงท่ี หรือผลตอบแทนต่อขนาดผันแปรได้ จากผลคะแนนประสิทธิภาพดังกล่าวข้างต้น สายการ

บินที่ไม่มีประสิทธิภาพ คือ Thai Airways ซึ่งสามารถด�ำเนินการปรับปรุงการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิต เพื่อให้มี

ประสิทธิภาพเช่นเดียวกับ DMU ที่มีประสิทธิภาพ ดังนี้

ตารางที่ 4:  การปรับปรุงปัจจัยการผลิตและผลผลิตของสายการบินซึ่งมีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานไม่เต็มที่

ปัจจัยการผลิต

และผลผลิต

ปัจจัยการผลิตจริง

และผลผลิตจริง

ปัจจัยการผลิตที่ควรใช้

และผลผลิตที่ควรได้

ปัจจัยที่ควรลดลง

หรือ เพิ่มขึ้น
ร้อยละ

สายการบิน Thai Airways

ปีพ.ศ.2553

- ค่าใช้จ่ายพนักงาน 1,089.61 1,046.74 -42.87 -3.93

- ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง 1,783.74 1,613.30 -170.44 -9.56

- ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา 305.34 290.70 -14.64 -4.79

- ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 75,600.00 72,625.69 -2,974.31 -3.93

- สินทรัพย์ 9,359.36 8,991.14 -368.22 -3.93

- ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 55,676.00 55,676.00 - -

- รายได้ค่าโดยสารฯ 5,699.35 5,880.51 181.16 3.18

ปีพ.ศ.2554

- ค่าใช้จ่ายพนักงาน 1,016.96 997.33 -19.63 -1.93

- ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง 2,505.24 2,156.20 -349.04 -13.93

- ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา 383.64 221.80 -161.84 -42.19

- ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 78,533.00 75,395.21 -3,137.79 -4.00

- สินทรัพย์ 8,984.60 8,811.16 -173.44 -1.93

- ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 55,267.00 55,267.00 - -

- รายได้ค่าโดยสารฯ 6,253.89 6,253.89 - -

ปีพ.ศ.2555

- ค่าใช้จ่ายพนักงาน 1,032.30 1,008.96 -23.34 -2.26
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ปัจจัยการผลิต

และผลผลิต

ปัจจัยการผลิตจริง

และผลผลิตจริง

ปัจจัยการผลิตที่ควรใช้

และผลผลิตที่ควรได้

ปัจจัยที่ควรลดลง

หรือ เพิ่มขึ้น
ร้อยละ

- ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง 2,579.51 2,521.18 -58.33 -2.26

- ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา 405.37 236.03 -169.34 -41.78

- ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 79,231.00 77,439.47 -1,791.53 -2.26

- สินทรัพย์ 9,783.33 9,562.12 -221.22 -2.26

- ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 60,679.00 60,679.00 - -

- รายได้ค่าโดยสารฯ 6,468.40 7,226.23 757.83 11.72

ปีพ.ศ.2557

- ค่าใช้จ่ายพนักงาน 962.87 919.35 -43.52 -4.52

- ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง 2,439.39 2,078.32 -361.07 -14.80

- ค่าซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา 452.10 204.77 -247.33 -54.71

- ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 82,969.00 72,481.44 -10,487.56 -12.64

- สินทรัพย์ 9,460.24 7,839.93 -1,620.32 -17.13

- ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 57,194.00 57,194.00 - -

- รายได้ค่าโดยสารฯ 5,799.51 5,971.84 172.33 2.97

ที่มา: จากการค�ำนวณ

จากตารางท่ี 4 แสดงถงึการปรบัปรงุการใช้ปัจจยัการผลติและผลผลติทีค่วรได้ของสายการบนิทีม่ปีระสทิธภิาพ

ในการด�ำเนินงานไม่เต็มที่ คือ สายการบิน Thai Airways โดยสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานเพื่อให้มี 

ค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 1 (  *BCC = 1) ในปีต่าง ๆ ดังนี้

ในปีพ.ศ.2553 สายการบิน Thai Airways มีค่าประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน เท่ากับ 0.96 จึงควรปรับปรุง

การใช้ปัจจัยการผลิต โดยควรลดค่าใช้จ่ายพนักงาน (PE) ลงร้อยละ 3.93 หรือคิดเป็นมูลค่า 42.87 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 

ควรลดค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง (AF) ลงร้อยละ 9.56 หรือคิดเป็นมูลค่า 170.44 ล้านดอลลาร์สหรัฐ  ควรลดค่าซ่อมแซมและ

บ�ำรุงรักษา (ME) ลงร้อยละ 4.79 หรือคิดเป็นมูลค่า 14.64 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ควรลดปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 

(ASK) ลงร้อยละ 3.93 หรอืคดิเป็นมลูค่า 2,974.31 ล้านทีน่ัง่-กิโลเมตร และควรลดสนิทรพัย์ (AST) ลงร้อยละ 3.93 หรอื

คดิเป็นมลูค่า 368.22 ล้านดอลลาร์สหรฐั นอกจากนีย้งัควรเพิม่ผลผลติด้านรายได้ผูโ้ดยสารและค่าน�ำ้หนกัส่วนเกนิ (REV) 

อกี ร้อยละ 3.18 หรือคดิเป็นมลูค่า 181.16 ล้านดอลลาร์สหรฐั ส่วนปรมิาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPK) พบว่าอยูใ่นระดบั

ที่เหมาะสม ทั้งนี้ DMU อ้างอิง (Reference set) หมายถึง DMU ที่มีประสิทธิภาพเต็มที่ เพื่อใช้เป็นแนวทางให้ DMU 

ทีไ่ม่มปีระสทิธภิาพหรอืมปีระสทิธิภาพไม่เตม็ทีท่�ำการปรบัปรุงสดัส่วนการใช้ปัจจัยการผลติ หรือผลผลติให้เหมาะสม โดย

ในปีพ.ศ.2553 สายการบิน Thai Airways ปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพตามสายการบิน Air 

China สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa และสายการบิน Turkish Airlines

ในปีพ.ศ.2554 สายการบิน Thai Airways มีค่าประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน เท่ากับ 0.98 จึงควรปรับปรุง

การใช้ปัจจัยการผลิตโดยควรลดค่าใช้จ่ายพนักงาน (PE) ลงร้อยละ 1.93 หรือคิดเป็นมูลค่า 19.63 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 

ควรลดค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง (AF) ลงร้อยละ 13.93 หรือคิดเป็นมูลค่า 349.04 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ควรลดค่าซ่อมแซมและ

บ�ำรุงรักษา (ME) ลงร้อยละ 42.19 หรือคิดเป็นมูลค่า 161.84 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ควรลดปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 

(ASK) ลงร้อยละ 4.00 หรอืคดิเป็นมลูค่า 3,137.79 ล้านทีน่ัง่-กิโลเมตร และควรลดสนิทรพัย์ (AST) ลงร้อยละ 1.93 หรอื
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คิดเป็นมูลค่า 173.44 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ส่วนด้านผลผลิตพบว่าเป้าหมายของผลผลิตที่ควรได้ทั้งปริมาณการขนส่ง 

ผู้โดยสาร (RPK) รายได้ผู้โดยสารและค่าน�้ำหนักส่วนเกิน (REV) อยู่ในระดับที่เหมาะสม โดยสายการบิน Thai Airways 

ปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพตาม DMU อ้างอิง (Reference set) ได้แก่ สายการบิน Aegean 

Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Lufthansa และสายการบิน Turkish Airlines

ในปี พ.ศ. 2555 สายการบิน Thai Airways มีค่าประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน เท่ากับ 0.98 จึงควรปรับปรุง

การใช้ปัจจัยการผลิตโดยควรลดค่าใช้จ่ายพนักงาน (PE) ลงร้อยละ 2.26 หรือคิดเป็นมูลค่า 23.34 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 

ควรลดค่าน�ำ้มันเช้ือเพลงิ (AF) ลงร้อยละ 2.26 หรอืคิดเป็นมลูค่า 58.33 ล้านดอลลาร์สหรฐั ควรลดค่าซ่อมแซมและบ�ำรงุ

รกัษา (ME) ลงร้อยละ 41.78 หรอืคิดเป็นมลูค่า 169.34 ล้านดอลลาร์สหรฐั ควรลดปรมิาณการผลติด้านผูโ้ดยสาร (ASK) 

ลงร้อยละ 2.26 หรือคิดเป็นมูลค่า 1,791.53 ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร และควรลดสินทรัพย์ (AST) ลงร้อยละ 2.26 หรือ 

คิดเป็นมูลค่า 221.22 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ในด้านผลผลิตควรเพิ่มรายได้ผู้โดยสารและค่าน�้ำหนักส่วนเกิน (REV) อีก 

ร้อยละ 11.72 หรือคิดเป็นมูลค่า 757.83 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ส่วนปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (RPK) พบว่าอยู่ในระดับ

ที่เหมาะสม ทั้งนี้สายการบิน Thai Airways สามารถท�ำการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพตาม 

DMU อ้างอิง (Reference set) ได้แก่ สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Croatia Airlines 

สายการบิน Lufthansa และสายการบิน Turkish Airlines

ในปีพ.ศ.2557 สายการบิน Thai Airways มีค่าประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน เท่ากับ 0.96 จึงควรปรับปรุง

การใช้ปัจจัยการผลิตโดยควรลดค่าใช้จ่ายพนักงาน (PE) ลงร้อยละ 4.52 หรือคิดเป็นมูลค่า 43.52 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 

ควรลดค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง (AF) ลงร้อยละ 10.76 หรือคิดเป็นมูลค่า 262.43 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ควรลดค่าซ่อมแซมและ

บ�ำรุงรักษา (ME) ลงร้อยละ 52.68 หรือคิดเป็นมูลค่า 238.15 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ควรลดปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 

(ASK) ลงร้อยละ 13.14 หรือคิดเป็นมูลค่า 6,958.26 ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร และควรลดสินทรัพย์ (AST) ลงร้อยละ 8.39 

หรอืคดิเป็นมลูค่า 1,242.68 ล้านดอลลาร์สหรฐั นอกจากนีย้งัควรเพิม่ผลผลติทางด้านปรมิาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPK) 

ร้อยละ 4.87 หรือคิดเป็นมูลค่า 2,784.92 ล้านดอลลาร์สหรัฐและควรเพิ่มผลผลิตด้านรายได้ผู้โดยสารและค่าน�้ำหนัก

ส่วนเกิน (REV) อีก ร้อยละ 7.88 หรือคิดเป็นมูลค่า 456.84 ล้านดอลลาร์สหรัฐ โดยในปี พ.ศ. 2557 สายการบิน Thai 

Airways สามารถท�ำการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพตาม DMU อ้างอิง (Reference set) 

ได้แก่ สายการบิน Croatia Airlines และสายการบิน Turkish Airlines

4.3 การศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานจากการวิเคราะห์อัตราส่วนผลตอบแทนต่อผู้ถือหุ้นของสายการบิน 

ในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ ด้วยวิธีการ Du Pont Analysis

	อัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) เป็นการวัดอัตราผลตอบแทนที่เจ้าของได้

รบัจากการน�ำเงนิมาลงทนุ เนือ่งจากการลงทนุมคีวามเสีย่ง เจ้าของเงนิจงึมคีวามคาดหวงัในผลตอบแทนทีส่งูเพือ่ชดเชย

ความเสีย่งทีสู่งข้ึน หากนกัลงทนุมคีวามต้องการทีจ่ะลงทนุในบรษิทัใดบรษิทัหนึง่กจ็ะพจิารณาผลตอบแทนท่ีจะได้รบัจาก

การน�ำเงินมาลงทุนหรือเปรียบเทียบจากค่า ROE ซึ่งบริษัทที่มีค่า ROE สูงกว่าจะมีความน่าลงทุนมากกว่า เพราะบริษัท

ที่มีค่า ROE สูง สามารถท่ีจะสร้างผลตอบแทนให้กับผู้ถือหุ้นได้มากกว่าบริษัทที่มีค่า ROE ต�่ำกว่า ดังนั้นการวิเคราะห์

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทางด้านการเงินจึงน�ำค่า ROE มาใช้ในการพิจารณาโดยท�ำการเปรียบเทียบค่า ROE ของ

แต่ละสายการบนิกบัค่าเฉลีย่ของกลุ่มตวัอย่างในแต่ละปี รวมทัง้พจิารณาแนวโน้มการเปล่ียนแปลงของค่า ROE ของแต่ละ

สายการบินเปรียบเทียบกับสายการบินกลุ่มตัวอย่างอ่ืน ๆ  ซึ่งแสดงผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน หรือ 

ผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) ที่ค�ำนวณได้ของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบิน 

สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557 ได้ดังนี้ (ตารางที่ 5)
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ตารางที่ 5:  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตร

                    สายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557

ประเทศ
ROE  (%)

พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557

Aegean Airlines -11.95 -16.05 -6.80 29.95 37.07

Air Canada 1.86 6.22 4.06 -0.72 -9.27

Air China 29.82 14.61 9.43 6.28 7.25

Air New Zealand 5.87 5.45 4.15 10.05 13.03

All Nippon Airways -12.12 4.48 5.13 5.63 2.53

Copa Airlines 21.06 22.34 21.25 22.48 17.43

Croatia Airlines -110.29 81.08 -332.74 0.41 2.43

Lufthansa 13.56 -0.16 11.93 5.12 1.36

Thai Airways 17.84 -16.14 9.32 -19.25 -37.71

Turkish Airlines 7.64 0.41 21.67 9.81 19.87

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง 12.14 4.96 11.05 8.99 10.57

ที่มา: จากการค�ำนวณ

จากตารางที่ 5 แสดงผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบิน 

สตาร์อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557 พบว่า เมือ่พจิารณาผลการวเิคราะห์ความสามารถในการจดัหา

แหล่งเงินทุน ทั้งเงินกู้หรือเงินทุนของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ สายการบินที่มีการ

เปลี่ยนแปลงของอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) ค่อนข้างคงที่และมากกว่าค่าเฉลี่ย

กลุ่มตัวอย่างทุกปี คือ สายการบิน Copa Airlines และสายการบินที่อัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on 

Equity: ROE) มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air New Zealand และสายการบิน 

Turkish Airlines ส่วนสายการบินท่ีมีอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้นเปล่ียนแปลงค่อนข้างผันผวน และเป็น 

ข้อจ�ำกัดต่อการคาดการณ์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่แน่ชัด คือ สายการบิน All Nippon Airways และสายการบิน  

Croatia Airlines ซึ่งอาจต้องท�ำการศึกษาในช่วงระยะเวลาที่นานกว่า 5 ปีขึ้นไป เพื่อให้สามารถทราบถึงแนวโน้มการ

เปลี่ยนแปลงได้ นอกจากนี้สายการบินที่มีแนวโน้มอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้นลดลง ได้แก่ สายการบิน Air 

Canada สายการบิน Air China สายการบิน Lufthansa และสายการบิน Thai Airways เมื่อน�ำอัตราผลตอบแทนต่อ

ส่วนของผู้ถือหุ้นของแต่ละสายการบินพิจารณาเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง เพื่อให้ทราบถึงประสิทธิภาพการ

ด�ำเนินงาน พบว่า สายการบนิทีม่อีตัราผลตอบแทนต่อส่วนของผูถ้อืหุ้นมากกว่าค่าเฉลีย่กลุ่มตวัอย่างหรอืมปีระสทิธภิาพ

การด�ำเนินงานทุกปี คือ สายการบิน Copa Airlines และสายการบินที่มีอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้นต�่ำกว่า 

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างหรือไม่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทุกปี คือ สายการบิน All Nippon Airways ส่วนสายการบิน 

Thai Airways พบว่า มีอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้นมากกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างหรือมีประสิทธิภาพการ 

ด�ำเนินงาน ในปีพ.ศ.2553 ส่วนในปีพ.ศ.2554 – 2557 พบว่ามี อัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้นต�่ำกว่าค่าเฉลี่ย

กลุ่มตัวอย่าง 

	ทั้งนี้เมื่อพิจารณาองค์ประกอบของอัตราส่วนผลตอบแทนต่อผู้ถือหุ้น สามารถแยกพิจารณาได้เป็น 3 องค์

ประกอบ ได้แก่ อัตราก�ำไรสุทธิ อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม และตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity 
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Multiplier) ตามวิธีการของ Du Pont Analysis สามารถอธิบายความสามารถของการด�ำเนินงานด้านต่าง ๆ ของ 

สายการบินกลุ่มตัวอย่างได้ ดังนี้

อัตราก�ำไรสุทธิ (Net Profit Margin) เป็นอัตราส่วนที่แสดงถึงความสามารถในการท�ำก�ำไรสุทธิของกิจการ 

โดยพิจารณาก�ำไรสุทธิจากการด�ำเนินงานว่าคิดเป็นร้อยละเท่าใดของยอดขาย  ซึ่งก�ำไรสุทธิจากการด�ำเนินงานสามารถ

ค�ำนวณได้จากก�ำไรจากการด�ำเนินงานหักด้วยดอกเบี้ยและภาษีเงินได้ ซ่ึงก�ำไรสุทธิจะมากหรือน้อยขึ้นอยู่กับค่าใช้จ่าย

ทางการเงิน โดยอัตราก�ำไรสุทธิจะแสดงภาพรวมในการด�ำเนินงานหลังจากที่หักค่าใช้จ่ายทุกประเภท หากอัตราก�ำไร

สุทธิสูงก็ย่ิงแสดงถึงความสามารถในการท�ำก�ำไรสุทธิของธุรกิจ ซึ่งแสดงว่าธุรกิจนั้นมีนโยบายบริหารด้านการขายที่ดี 

นอกจากนี้ยังแสดงถึงความสามารถของกิจการในการควบคุมค่าใช้จ่ายที่ดีอีกด้วย

	จากตารางที ่6 แสดงผลการวเิคราะห์ความสามารถในการท�ำก�ำไรของสายการบนิในกลุม่พนัธมติรสายการบนิ 

สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557 พบว่า อัตราก�ำไรสุทธิ ของสายการบิน Aegean Airlines 

สายการบิน Air Canada และสายการบิน Croatia Airlines มีอัตราก�ำไรสุทธิติดลบในช่วงตั้งแต่ปีพ.ศ.2553 - 2555 

และในปีพ.ศ.2556 - 2557 มีอัตราก�ำไรสุทธิเป็นบวกและมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น รวมถึงสายการบิน Air New Zealand 

สายการบิน All Nippon Airways และสายการบิน Turkish Airlines ซึ่งมีแนวโน้มความสามารถในการท�ำก�ำไรเพิ่มขึ้น

เช่นกัน ซึง่อาจเป็นผลมาจากการเริม่ฟ้ืนตวัของเศรษฐกจิโลกและราคาน�ำ้มนัทีม่รีาคาลดลง  ส่วนสายการบนิทีม่แีนวโน้ม

ความสามารถในการท�ำก�ำไรลดลง คือ สายการบิน Air China และสายการบิน Lufthansa โดยสายการบินที่มีความ

สามารถในการท�ำก�ำไรที่อยู่ในระดับค่อนข้างคงที่ คือ สายการบิน Copa Airlines ส่วนสายการบิน Thai Airways เมื่อ

พิจารณาเปรียบเทียบกับสายการบินกลุ่มตัวอย่างอื่น ๆ ในกลุ่มพันธมิตร พบว่า ความสามารถในการท�ำก�ำไรมีแนวโน้ม

ลดลงในช่วงปีท้าย ๆ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างจะพบว่า ในปีพ.ศ.2553 สายการบิน Thai Airways มี

อัตราก�ำไรสุทธิสูงกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง แต่ตั้งแต่ปีพ.ศ.2554 - 2557 พบว่า อัตราก�ำไรสุทธิของสายการบิน Thai 

Airways ต�่ำกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างและมีแนวโน้มที่ลดลงเมื่อเทียบกับปีก่อน

ตารางที่ 6:  ผลการวิเคราะห์ความสามารถในการท�ำก�ำไรของสายการบินในกลุ่มพันธมิตร

สายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557

  ประเทศ
Net Profit Margin (%)

พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557

Aegean Airlines -4.17 -4.26 -1.98 10.13 8.80

Air Canada -0.24 -2.33 -1.21 0.09 0.85

Air China 15.77 7.57 5.17 3.82 4.23

Air New Zealand 2.37 1.99 1.62 4.14 5.53

All Nippon Airways -6.15 2.22 2.58 3.81 1.56

Copa Airlines 17.04 16.96 14.51 16.39 13.37

Croatia Airlines -12.76 -7.86 -31.54 0.10 0.63

Lufthansa 5.27 -0.06 3.99 1.27 0.23

Thai Airways 8.03 -5.20 3.01 -5.27 -7.64

Turkish Airlines 3.57 0.16 7.99 3.64 7.53

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง 4.55 1.55 3.67 3.32 3.64

ที่มา: จากการค�ำนวณ
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อัตราหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม (Total Asset Turnover) ใช้วัดประสิทธิภาพของเงินลงทุนในสินทรัพย์

รวมทัง้หมดทีไ่ด้ลงทนุไป ว่าสามารถสร้างยอดขายได้มากน้อยเพยีงใด ซ่ึงธรุกจิทีอ่ยูใ่นอตุสาหกรรมทีต้่องใช้เงินลงทนุมาก

มักมีอัตราหมุนเวียนค่อนข้างต�่ำ

จากตารางท่ี 7 ซ่ึงแสดงผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพในการใช้สินทรัพย์ท่ีมีอยู่ในธุรกิจส�ำหรับลงทุนของสาย

การบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ. 2553 – 2557  พบว่า สายการบิน 

Aegean Airlines สายการบิน Air Canada และสายการบิน Croatia Airlines มีอัตราหมุนเวียนของสินทรัพย์รวมที่มี

แนวโน้มเพิม่ขึน้และมากกว่าค่าเฉลีย่กลุม่ตวัอย่างทกุปี ในขณะทีส่ายการบินทีม่แีนวโน้มของอตัราหมนุเวยีนของสนิทรพัย์

รวมเพิม่ขึน้แต่ยงัคงต�ำ่กว่าค่าเฉลีย่กลุม่ตวัอย่าง ได้แก่ สายการบนิ All Nippon Airways และสายการบนิ Copa Airlines 

โดยสายการบนิ Air New Zealand มแีนวโน้มอตัราหมนุเวียนของสินทรัพย์รวมท่ีลดลงแต่ยงัคงดกีว่าค่าเฉล่ียกลุ่มตวัอย่าง

และสายการบนิทีม่อีตัราหมนุเวยีนของสนิทรพัย์รวมค่อนข้างคงทีแ่ละมากกว่าค่าเฉล่ียกลุ่มตวัอย่างทกุปี คือ สายการบนิ 

Lufthansa และ สายการบิน Turkish Airlines 

ส่วนสายการบิน Thai Airways เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับสายการบินกลุ่มตัวอย่างอื่น ๆ ในกลุ่มพันธมิตร 

พบว่า ประสทิธภิาพในการใช้สนิทรพัย์ทีม่อียูใ่นธรุกิจส�ำหรับลงทนุค่อนข้างคงทีแ่ละมกีารเปลีย่นแปลงไม่มากนกั ซึง่เมือ่

เปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างจะพบว่า สายการบิน Thai Airways มีอัตราหมุนเวียนของสินทรัพย์รวมใกล้เคียง

กับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งจัดว่าสายการบิน Thai Airways อยู่ในอันดับกลาง ๆ เม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินกลุ่ม

ตวัอย่างอืน่ แสดงว่า ประสทิธภิาพของเงนิลงทนุในสินทรัพย์รวมทัง้หมดทีไ่ด้ลงทุนของสายการบนิ Thai Airways สามารถ

สร้างยอดขายได้ในระดับปานกลาง เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างและสายการบินอื่น ๆ ในกลุ่ม

พันธมิตรสายการบินเดียวกัน

ตารางที่ 7:  ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพในการใช้สินทรัพย์ที่มีอยู่ในธุรกิจส�ำหรับลงทุนของสาย

 การบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557

  ประเทศ
Total Asset Turnover

พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557

Aegean Airlines 1.25 1.52 1.33 1.29 1.45

Air Canada 0.97 1.11 1.27 1.21 1.16

Air China 0.50 0.54 0.51 0.46 0.48

Air New Zealand 0.84 0.84 0.78 0.78 0.75

All Nippon Airways 0.50 0.55 0.55 0.53 0.56

Copa Airlines 0.55 0.60 0.65 0.66 0.66

Croatia Airlines 0.73 0.96 1.37 1.43 1.61

Lufthansa 0.73 0.85 0.87 0.84 0.80

Thai Airways 0.63 0.71 0.71 0.68 0.66

Turkish Airlines 0.75 0.68 0.78 0.74 0.76

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง 0.65 0.69 0.70 0.68 0.68

ที่มา: จากการค�ำนวณ

 

อัตราส่วนสินทรัพย์รวมต่อส่วนของเจ้าของ หรือ ตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier)  

ใช้วัดความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนทั้งเงินกู้หรือเงินทุน และแสดงให้ทราบถึงโครงสร้างทางการเงินของธุรกิจ 
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ว่ามีการก่อหน้ีมากหรือน้อยเพียงใด หากแหล่งเงินทุนท้ังหมดได้มาจากเจ้าของ อัตราส่วนน้ีจะมีค่าเท่ากับ 1 แต่หากมี

การกู้เงินมาใช้ เงินทุนจากเจ้าของก็จะน้อยลง อัตราส่วนนี้ก็จะมีค่าเพิ่มสูงขึ้น และจะมีค่าสูงสุด = ∞ เมื่อมีการใช้แหล่ง

เงินจากการกู้ยืมทั้งหมด ดังนั้น ยิ่งอัตราส่วนสินทรัพย์รวมต่อส่วนของเจ้าของมีค่าสูง ย่อมแสดงถึงความเสี่ยงที่สูงในการ

ไม่ได้รับช�ำระคืนเงินต้น

จากตารางที ่8 ซ่ึงแสดงผลการวเิคราะห์ความสามารถในการจดัหาแหล่งเงนิทนุทัง้เงนิกูห้รอืเงนิทนุของสายการบนิ 

ในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ. 2553 – 2557 พบว่า สายการบิน Aegean 

Airlines สายการบิน Air China สายการบิน Copa Airlines และสายการบิน Turkish Airlines มีอัตราส่วนสินทรัพย์

รวมต่อส่วนของเจ้าของ หรือ ตัวทวีคูณส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) ที่ค่อนข้างคงที่และน้อยกว่า 

ค่าเฉลีย่กลุม่ตวัอย่างทกุปี ซึง่แสดงว่าสายการบนิดงักล่าว มสีดัส่วนของการก่อหนีค่้อนข้างต�ำ่หรอืมสีดัส่วนการใช้เงนิทนุ

จากส่วนของเจ้าของมากกว่าเมือ่เทยีบกบักลุม่ตวัอย่าง และสายการบนิทีส่ดัส่วนการก่อหนีล้ดลงเมือ่เทยีบกบักลุ่มตวัอย่าง 

ได้แก่ สายการบิน Air Canada สายการบิน All Nippon Airways และสายการบิน Croatia Airlines โดยสายการบิน

ดงักล่าวมอัีตราส่วนสนิทรพัย์รวมต่อส่วนของเจ้าของทีสู่งในปีแรกและลดลงในปีต่อ ๆ  มา ในขณะทีส่ายการบิน Air New 

Zealand มีอัตราส่วนสินทรัพย์รวมต่อส่วนของเจ้าของที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากปีก่อน แต่ยังต�่ำกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง

ทกุปี แต่สายการบนิ Lufthansa มอีตัราส่วนสนิทรพัย์รวมต่อส่วนของเจ้าของ ทีมี่แนวโน้มเพ่ิมขึน้จากปีก่อนหน้าแต่สงูกว่า

ค่าเฉลีย่กลุม่ตวัอย่างในปีหลงั ๆ ซึง่แสดงว่ามคีวามเสีย่งด้านการช�ำระคืนทีส่งูเนือ่งจากมสัีดส่วนของหนีส้นิเพ่ิมมากขึน้

ส่วนสายการบิน Thai Airways เม่ือพิจารณาอัตราส่วนสินทรัพย์รวมต่อส่วนของเจ้าของ หรือ ตัวทวีคูณส่วน

ของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) พบว่ามีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเทียบกับปีก่อนหน้า และเมื่อพิจารณาเปรียบ

เทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ตั้งแต่ปีพ.ศ.2555 สายการบิน Thai Airways เริ่มมีอัตราส่วนสินทรัพย์รวมต่อส่วน

ของเจ้าของที่เพิ่มสูงกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินกลุ่มตัวอย่างอื่น ๆ ของกลุ่มพันธมิตร 

ในปีหลัง ๆ พบว่า ความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนหรือโครงสร้างทางการเงินของสายการบิน Thai Airways มี

การก่อหนี้มากขึ้น และมากเป็นอันดับสองรองจากสายการบิน Lufthansa ซึ่งแสดงว่า สายการบิน Thai Airways มีการ

ใช้แหล่งเงินจากการกู้ยืมมากกว่าส่วนของเจ้าของ จึงมีความเสี่ยงสูง

ตารางที่ 8:  ผลการวิเคราะห์ความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนทั้งเงินกู้หรือเงินทุนของสาย

 การบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) ในปีพ.ศ.2553 – 2557

  ประเทศ
Equity Multiplier

พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557

Aegean Airlines 2.23 2.47 2.57 2.30 2.90

Air Canada -7.88 -2.40 -2.64 -6.78 -9.40

Air China 3.76 3.58 3.54 3.56 3.54

Air New Zealand 2.94 3.26 3.28 3.11 3.13

All Nippon Airways 3.93 3.71 3.65 2.79 2.91

Copa Airlines 2.23 2.21 2.26 2.08 1.97

Croatia Airlines 11.04 -10.78 7.70 2.90 2.39

Lufthansa 3.52 3.49 3.42 4.77 7.56

Thai Airways 3.54 4.36 4.36 5.40 7.44

Turkish Airlines 2.84 3.65 3.47 3.65 3.48

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง 4.12 4.60 4.28 4.01 4.30

ที่มา: จากการค�ำนวณ
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จากการพจิารณาผลตอบแทนต่อส่วนของผูถ้อืหุน้ (Return on Equity: ROE) ทีค่�ำนวณได้ของแต่ละสายการบิน 

โดยแยกองค์ประกอบออกเป็นอตัราก�ำไรสทุธ ิซึง่แสดงให้ทราบถงึความสามารถในการท�ำก�ำไรของสายการบนิ อตัราการ

หมุนเวียนของสินทรัพย์รวม ซึ่งแสดงถึงประสิทธิภาพในการใช้สินทรัพย์ที่มีอยู่ในธุรกิจส�ำหรับลงทุน และตัวทวีคูณส่วน

ของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) ซึง่เป็นตวัวดัความสามารถในการจดัหาแหล่งเงนิทนุทัง้เงนิกู้หรอืเงนิทนุ และ

แสดงให้ทราบถึงโครงสร้างทางการเงินของธุรกิจว่ามีการก่อหนี้มากหรือน้อยเพียงใด จากนั้นเมื่อน�ำแต่ละอัตราส่วนของ

แต่ละสายการบิน มาเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่างของแต่ละอัตราส่วน จะท�ำให้สามารถทราบได้ว่า สายการบิน

แต่ละแห่งมีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานเป็นอย่างไรเมื่อเทียบกับมาตรฐาน (Benchmark) ของกลุ่มตัวอย่างในปีนั้น

4.4 การเปรียบเทียบผลศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานจากการวิเคราะห์ด้วยวิธี Data Envelopment  

Analysis และวิธี Du Pont Analysis

จากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสายการบิน 

สตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จากการวิเคราะห์ด้วยวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont  

Analysis ในปีพ.ศ.2553 – 2557 โดยก�ำหนดให้เครื่องหมายถูก (√) แสดงถึงความมีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานของ

สายการบนิ ซึง่จากผลการวดัประสทิธิภาพ พบว่า สายการบนิ Copa Airlines มปีระสทิธภิาพการด�ำเนนิงานจากการวดั

ประสิทธิภาพทั้งวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont Analysis ทุกปี ส่วนสายการบินที่ผลของ

การวัดประสิทธิภาพจากท้ังสองวิธีมีความสอดคล้องกัน โดยมีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทั้ง 2 วิธี ได้แก่ สายการบิน 

Aegean Airlines ในปีพ.ศ.2556 – 2557 สายการบิน Air Canada ในปีพ.ศ.2554 สายการบิน Air China ในปี 

พ.ศ.2553 – 2554 สายการบิน Air New Zealand ในปีพ.ศ.2554 และ ปีพ.ศ.2556 – 2557 สายการบิน Croatia 

Airlines ในปีพ.ศ.2554 สายการบิน Lufthansa ในปีพ.ศ. 2553 กับ ปีพ.ศ.2555 สายการบิน Turkish Airlines ในปี 

พ.ศ.2555 - 2557 นอกจากนี้สายการบิน Thai Airways ในปีพ.ศ.2554 – 2555 และ ปีพ.ศ.2557 ไม่มีประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานจากการวัดทั้ง 2 วิธีการในปีดังกล่าว

	นอกจากนีผ้ลจากการวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานทัง้ Data Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont 

Analysis พบว่า มีความขัดแย้งกัน กล่าวคือ ผลจากการวัดประสิทธิภาพด้วย DEA มีประสิทธิภาพ แต่ผลของ Du Pont 

Analysis ไม่มีประสิทธิภาพ ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines ในปีพ.ศ.2553 – 2555 สายการบิน Air Canada ใน

ปีพ.ศ.2553 และ ปีพ.ศ.2555 – 2557 สายการบิน Air China ในปีพ.ศ.2555 – 2557 สายการบิน Air New Zealand 

ในปีพ.ศ.2553 และ ปีพ.ศ. 2555 สายการบิน All Nippon Airways ในทุกปี สายการบิน Croatia Airlines ในปี 

พ.ศ.2553 และ ปีพ.ศ.2555 – 2557 สายการบิน Lufthansa ในปีพ.ศ.2554 และ ปีพ.ศ.2556 – 2557 และสายการบิน 

Turkish Airlines ในปีพ.ศ.2554 ส่วนสายการบิน Thai Airways ในปีพ.ศ.2553 พบว่า ผลจากการวัดประสิทธิภาพด้วย 

DEA ไม่มีประสิทธิภาพ แต่ผลของ Du Pont Analysis มีประสิทธิภาพ แต่ในปีพ.ศ.2556 ผลจากการวัดประสิทธิภาพ

ด้วย DEA มีประสิทธิภาพ แต่ผลของ Du Pont Analysis ไม่มีประสิทธิภาพ (ตารางที่ 9)

 ทั้งนี้ การเปรียบเทียบผลการศึกษาดังกล่าว เป็นเพียงการน�ำเสนอแนวโน้มจากผลการศึกษาที่ได้เท่านั้น แต่ไม่

สามารถเปรียบเทียบผลด้านประสิทธิภาพจากทั้ง 2 วิธีการได้โดยตรง เนื่องจากทั้งสองวิธีการมีหลักการพิจารณาที่แตก

ต่างกัน
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ตารางที่ 9:  ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบิน

ในกลุ่มพันธมิตรสายการบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) 

 จากการวิเคราะห์ด้วยวิธี DEA และ Du Pont Analysis ในปีพ.ศ.2553 – 2557  

ประเทศ

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557

DEA ROE DEA ROE DEA ROE DEA ROE DEA ROE

Aegean Airlines

Air Canada

Air China

Air New Zealand

All Nippon Airways

Copa Airlines

Croatia Airlines

Lufthansa

Thai Airways 

Turkish Airlines

ที่มา: จากการค�ำนวณ

5.  สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ

5.1 สรุปผลการวิจัย

การศกึษาเรือ่ง การวดัประสทิธภิาพของสายการบนิมวีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาประสทิธภิาพการด�ำเนนิงาน ด้าน

การใช้ปัจจยัการผลติและผลผลติทีไ่ด้ และด้านการเงนิของสายการบนิในกลุม่พนัธมติรสายการบนิสตาร์อลัไลแอนซ์ (Star 

Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air  

China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน 

Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa สายการบนิ Thai Airways และสายการบนิ Turkish Airlines โดยใช้วธิ ีData 

Envelopment Analysis (DEA) ภายใต้แบบจ�ำลอง BCC ส�ำหรบัการศกึษาประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานด้านการใช้ปัจจยั

การผลิตและผลผลิตที่ได้ และใช้สมการดูปองท์ (Du Pont Analysis) ส�ำหรับการศึกษาประสิทธิภาพด้านการเงิน 

การศึกษาประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานด้านการใช้ปัจจยัการผลิตและผลผลติทีไ่ด้ โดยใช้วธิ ีData Envelopment 

Analysis (DEA) ภายใต้แบบจ�ำลอง BCC จะพิจารณาประสิทธิภาพด้านปัจจัยการผลิต (Input - Oriented Efficiency) 

ซึง่เป็นการประเมินประสทิธภิาพขององค์กร เมือ่พจิารณาปัจจยัน�ำเข้าเป็นหลัก โดยมแีนวคดิในการพยายามใช้ปัจจยัการ

ผลติน้อยทีส่ดุ ด้วยโปรแกรม DEA – Solver Learning Version 1 ซึง่เป็นโปรแกรมส�ำหรบัใช้ค�ำนวณค่าดชันปีระสิทธภิาพ

จากวิธี DEA โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิซ่ึงท�ำการรวบรวมข้อมูลในปีพ.ศ.2553 - 2557 จากรายงานประจ�ำปี สถิติการ 

ด�ำเนินงานที่ส�ำคัญของสายการบิน รวมถึงเอกสาร วารสารต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องจากหน่วยงานต่าง ๆ อาทิ International 

Air Transport Association (IATA) การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย โดยใช้ตัวแปรในการศึกษาทั้งหมด 7 ปัจจัย 

ประกอบด้วย ปัจจยัการผลติ 5 ปัจจยั ได้แก่ ค่าใช้จ่ายพนกังาน ค่าน�ำ้มนัเชือ้เพลงิ ค่าซ่อมแซมและบ�ำรงุรกัษา สนิทรพัย์ 

และปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร และผลผลิต 2 ปัจจัย ได้แก่ ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารและ รายได้
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	ผลการศึกษา พบว่า สายการบินที่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงานในปีพ.ศ.2553 - 2557 ได้แก่ สายการบิน 

Aegean Airlines สายการบิน Air Canada สายการบิน Air China สายการบิน Air New Zealand สายการบิน All 

Nippon Airways สายการบิน Copa Airlines สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Lufthansa และสายการบิน 

Turkish Airlines โดยสายการบินดังกล่าวมีค่าคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 1 เม่ือพิจารณาวัดประสิทธิภาพด้านปัจจัย

การผลิต (Input-Oriented Efficiency) โดยมีค่า  *BCC เท่ากับ 1 ส่วนสายการบินที่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน

บางปี คือ สายการบิน Thai Airways ซึ่งมีค่าคะแนนประสิทธิภาพโดยมีค่า  *BCC เท่ากับ 1 ในปีพ.ศ.2556 ส่วนในปี

อื่น ๆ ได้แก่  ปีพ.ศ.2553 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 0.96 ปีพ.ศ.2554 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.98 

ปีพ.ศ.2555 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.98 และในปีพ.ศ.2557 มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ เท่ากับ 0.96 โดยจะ

พบว่าในปีดังกล่าวสายการบิน Thai Airways มีค่าคะแนนประสิทธิภาพ หรือ  *BCC น้อยกว่า 1 ซึ่งแสดงถึงการ 

ด�ำเนินงานท่ีไม่มีประสิทธิภาพ ท้ังน้ีสาเหตุอาจเกิดจากสายการบินมีการใช้ปัจจัยการผลิตมากเกินไป ณ ระดับการผลิต

หนึง่ หรอืผลติผลผลติทีไ่ด้น้อยเกนิไป ณ การใช้ปัจจยัการผลิตระดบัหนึง่เมือ่เทยีบกบัสายการบนิอืน่ ซึง่สายการบนิทีก่าร

ด�ำเนินงานไม่มีประสิทธิภาพนั้นสามารถปรับปรุงการใช้ปัจจัยการผลิต และผลผลิตเพ่ือให้มีประสิทธิภาพในการ 

ด�ำเนินงานได้ โดยการก�ำหนดจ�ำนวนปัจจัยการผลิตที่ต้องใช้ หรือระดับผลผลิตที่ต้องท�ำให้ได้ เพื่อน�ำมาใช้เป็นแนวทาง

ในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพ หรือมีคะแนนประสิทธิภาพเท่ากับ 1 ตามสายการบินที่ 

มีประสิทธิภาพเต็มที่ (Reference Set) โดย DMU อ้างอิง (Reference set) เพื่อใช้เป็นแนวทางให้สายการบิน Thai 

Airways ที่ไม่มีประสิทธิภาพหรือมีประสิทธิภาพไม่เต็มที่ ปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพ ได้แก่ 

สายการบิน Croatia Airlines และสายการบิน Turkish Airlines

ในส่วนของการศึกษาประสิทธิภาพด้านการเงิน เป็นการศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้านความสามารถ

ในการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ลงทุน และความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสาย

การบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบินดังกล่าวข้างต้น โดยใช้ข้อมูลทางการเงิน ได้แก่ ก�ำไร

สุทธิ ยอดขาย สินทรัพย์รวม และส่วนของเจ้าของในระหว่างปีพ.ศ.2553 – 2557 และเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์

ข้อมลู คอื สมการดปูองท์ (Du Pont Equation) ซ่ึงสมการดปูองท์ (Du Pont Equation) เป็นวธิกีารหาอัตราผลตอบแทน

ต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) ที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง อัตราผลตอบแทนจากสินทรัพย์รวม 

(Return on Total Assets: ROA) กับ Equity Multiplier กล่าวคือ เมื่อค�ำนวณหาอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของ 

ผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) แล้ว จากนั้นจะพิจารณาแยกองค์ประกอบของอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือ

หุน้ (Return on Equity: ROE) โดยแบ่งออกเป็น อตัราก�ำไรสทุธ ิซึง่ใช้ในการวดัความสามารถในการด�ำเนนิงานด้านการ

ขาย อตัราการหมนุเวยีนของสนิทรัพย์รวม เพือ่ใช้วดัความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสนิทรพัย์ลงทนุ และตวัทวคีณู

ส่วนของความเป็นเจ้าของ (Equity Multiplier) เพื่อใช้วัดความสามารถในการจัดหาแหล่งเงินทุนทั้งเงินกู้หรือเงินทุน 

จากนั้นจะท�ำการค�ำนวณค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง จากผลรวมของผลการด�ำเนินงานทุกสายการบิน ได้แก่ ก�ำไรสุทธิ  

ยอดขาย สนิทรพัย์รวม และส่วนของเจ้าของ จากนัน้น�ำผลรวมแต่ละค่ามาค�ำนวณหาอตัราส่วนทางการเงนิแต่ละอัตราส่วน 

แล้วจึงหารเฉลี่ยด้วยจ�ำนวนสายการบินกลุ่มตัวอย่างท่ีน�ำมาศึกษา จะได้เป็นค่าเฉล่ียกลุ่มตัวอย่างแต่ละอัตราส่วน และ

น�ำมาใช้ส�ำหรับพิจารณาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของแต่ละสายการบิน เพื่อทราบว่าสายการบินแต่ละแห่งมี

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานเป็นอย่างไร เมื่อเทียบกับมาตรฐาน (Benchmark) ของกลุ่มตัวอย่างในปีนั้น ๆ รวมถึงการ

วเิคราะห์แนวโน้มการเปลีย่นแปลงของอตัราผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถอืหุน้ (Return on Equity: ROE) อตัราก�ำไรสุทธิ 

(Net Profit Margin) อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย์รวม (Total Asset Turnover) และตัวทวีคูณส่วนของความเป็น

เจ้าของ (Equity Multiplier) ตั้งแต่ ปีพ.ศ.2553 – 2557 ว่าแต่ละสายการบินมีแนวโน้มการเปล่ียนแปลงอย่างไร  

มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานหรือไม่ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงของค่า ROE นั้นเป็นผลมาจากการด�ำเนินงานในส่วนใด 

การขายที่ได้รับก�ำไรจ�ำนวนมาก หรือจะเป็นการบริหารสินทรัพย์ที่ดี เป็นต้น และกิจกรรมใดที่ไม่ได้ประสิทธิภาพการ

ด�ำเนินงาน และต้องมีการพิจารณาปรับปรุงเพื่อให้มีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับสถานการณ์ที่สายการบินเผชิญ และ

สามารถแข่งขันในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศได้
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ผลการศึกษา กล่าวคือ สายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทุกปี ตั้งแต่ ปีพ.ศ.2553 – 2557 จากการ

วิเคราะห์ด้วยวิธี Du Pont Analysis คือ สายการบิน Copa Airlines โดยมีค่าเฉลี่ยของอัตราผลตอบแทนต่อส่วนของ 

ผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) มากกว่าค่าเฉล่ียกลุ่มตัวอย่างในทุกปี ส่วนสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพการ 

ด�ำเนินงานในปีพ.ศ.2553 ได้แก่ สายการบิน Air China สายการบิน Lufthansa และสายการบิน Thai Airways  

สายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานในปีพ.ศ.2554 ได้แก่ สายการบิน Croatia Airlines สายการบิน Air China 

สายการบนิ Air Canada และสายการบนิ Air New Zealand สายการบนิทีม่ปีระสทิธภิาพการด�ำเนนิงานในปีพ.ศ.2555 

ได้แก่ สายการบิน Turkish Airlines และสายการบิน Lufthansa สายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานในป ี

พ.ศ.2556 ได้แก่ สายการบิน Aegean Airlines สายการบิน Air New Zealand  และสายการบิน Turkish Airlines 

และสายการบนิทีม่ปีระสทิธภิาพการด�ำเนนิงานในปีพ.ศ.2557 ได้แก่ สายการบนิ Aegean Airlines สายการบนิ Turkish 

Airlines และสายการบิน Air New Zealand

ผลจากการวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้วยวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont 

Analysis พบว่า สายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทุกปีตั้งแต่ปีพ.ศ.2553 – 2557 คือ สายการบิน Copa 

Airlines และเมื่อท�ำการวิเคราะห์เปรียบเทียบผลของประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของสายการบินในกลุ่มพันธมิตรสาย

การบินสตาร์อัลไลแอนซ์ (Star Alliance) จ�ำนวน 10 สายการบิน จากการวิเคราะห์ด้วยวิธี Data Envelopment 

Analysis (DEA) และ Du Pont Analysis พบว่า ทั้งสองวิธีมีทั้งผลการวิเคราะห์ที่สอดคล้องเป็นไปในทิศทางเดียวกัน

และไม่สอดคล้องกัน เนื่องจากหากพิจารณาความแตกต่างของปัจจัยการผลิต (Inputs) และผลผลิต (Outputs) ที่ใช้ใน

การวิเคราะห์การวัดประสิทธิภาพของทั้งสองวิธี พบว่า วิธีการ Du Pont Analysis จะพิจารณาอัตราส่วนผลตอบแทน

ของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) หรือความสามารถในการบริหารสินทรัพย์ หนี้สิน และทุน เพ่ือสร้างก�ำไรให้ 

ผู้ถือหุ้น ดังนั้นผลผลิต (Outputs) ของวิธีการ Du Pont Analysis คือ ก�ำไรสุทธิ (Net Profit Margin) เทียบกับส่วนของ

เจ้าของ (Equity) โดยมีปัจจัยการผลิต (Inputs) คือ ความสามารถในการท�ำก�ำไร ความสามารถในการใช้ประโยชน์จาก

สนิทรัพย์ลงทนุ และความสามารถในการบริหารสนิทรัพย์และหนีส้นิ ตามสตูรค�ำนวณทีม่อีตัราส่วนท้ังสามอตัราส่วนคณู

กนั ในขณะทีก่ารวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานด้านเศรษฐศาสตร์โดยใช้วธิกีาร Data Envelopment Analysis (DEA) 

มีปัจจัยการผลิต (Inputs) คือ ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร ค่าใช้จ่าย และสินทรัพย์ต่าง ๆ และมีผลผลิต (Outputs) 

คือ ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร และรายได้ จากความแตกต่างของปัจจัยการผลิต (Inputs) และผลผลิต (Outputs) ที่ใช้

พิจารณาวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont Analysis ท�ำให้

ผลของการวเิคราะห์ประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานทีไ่ด้จากทัง้สองวธิกีาร มโีอกาสทีจ่ะสอดคล้อง หรอืไม่สอดคล้องกันกไ็ด้ 

ซึ่งไม่สามารถเปรียบเทียบกันได้ เนื่องจากทั้งสองวิธีมีการพิจารณาที่แตกต่างกัน และผลการวิเคราะห์ที่ได้รับจากวิธีการ

วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานทางเศรษฐศาสตร์ด้วยวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) คือ ค�ำแนะน�ำหรือ

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานโดยการลดรายจ่ายต่าง ๆ ที่มากกว่าคู่เทียบ และเพ่ือผลผลิต เม่ือ

เทียบกับคู่เทียบกรณีที่สายการบินนั้น ๆ ไม่มีประสิทธิภาพในการด�ำเนินงาน ตามแนวทางของวิธีการ DEA ส่วนผลการ

วิเคราะห์ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้านการเงินที่ได้รับจากวิธี Du Pont Analysis แสดงให้เห็นว่า ROE ที่ต�่ำลงของ

สายการบิน เกิดจากกิจกรรมหลักกิจกรรมใดของสายการบิน ซึ่งอาจเป็น 1 ใน 3 ของกิจกรรมหลัก (หรือมากกว่า 1 

กิจกรรม) ดังนั้นเมื่อน�ำผลการวิเคราะห์จากทั้งสองวิธีการมาพิจารณาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของแต่ละสายการบิน

ร่วมกัน โดยเฉพาะในปีที่สายการบินนั้น ๆ ไม่มีประสิทธิภาพจากทั้งวิธีการ Data Envelopment Analysis (DEA) และ 

Du Pont Analysis ก็จะเป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด�ำเนินงานแต่ละด้านของสายการบิน ทั้งการ

ก�ำหนดทศิทางการตดัสนิใจของผูบ้รหิาร รวมถงึการก�ำหนดนโยบายต่าง ๆ  ทีเ่กีย่วข้อง เพือ่ให้สายการบนินัน้ ๆ   สามารถ

ปรับปรุงการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพ และแข่งขันในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศได้อย่างยั่งยืนต่อไป

5.2  ข้อเสนอแนะ

จากผลการศึกษาประสิทธิภาพการด�ำเนินงานด้านการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิตที่ได้ โดยใช้วิธี Data  

Envelopment Analysis (DEA) กล่าวคอื สายการบนิทีม่ปีระสทิธิภาพการด�ำเนนิงานไม่เตม็ทีส่ามารถด�ำเนนิการปรบัปรงุ

การด�ำเนนิงานเพือ่ให้มปีระสทิธภิาพเพิม่มากขึน้ ตามแนวทางการปรบัปรงุประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานจากวธิกีาร DEA 
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โดยการปรับลดการใช้ปัจจัยการผลิต เช่น พิจารณาปรับโครงสร้างอัตราก�ำลังของพนักงานให้มีความเหมาะสม การขาย

ทรพัย์สนิและอากาศยานทีป่ลดระวางเนือ่งจากการปรบัลดและยกเลิกเส้นทางบนิ เพือ่ลดภาระค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซม

และบ�ำรุงรกัษา การพจิารณายกเลกิเส้นทางบนิทีด่�ำเนนิการแล้วขาดทนุ หรอืปรบัลดเส้นทางทีม่แีนวโน้มจะขาดทนุ หรอื

การปรับลดขนาดเครื่องบิน เพื่อให้มีความเหมาะสมกับสัดส่วนของผู้โดยสารเพื่อปรับลดปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร

ให้เหมาะสม เป็นต้น แต่ทั้งนี้จากข้อเสนอแนะที่กล่าวมาอาจต้องมีการพิจารณาเพิ่มเติมในส่วนของความคุ้มค่า และราย

ละเอียดในเชิงเทคนิคที่เกี่ยวข้อง เช่น วิศวกรรม การตลาด ว่าการปรับปรุงดังกล่าวเหมาะสมหรือไม่อย่างไร เน่ืองจาก

อาจมีต้นทุนในการเปลี่ยนแปลงการด�ำเนินการดังกล่าว อีกทั้งปัจจัยการผลิตบางรายการ ซึ่งตามแนวทางการปรับปรุง

ประสทิธิภาพของวิธกีาร DEA ทีเ่สนอให้มกีารปรบัลดนัน้ อาจไม่สามารถปรบัลดได้เนือ่งจากเป็นรายการทีม่คีวามจ�ำเป็น

ต่อการผลิตของสายการบิน เช่น ค่าน�้ำมันเชื้อเพลิง 

 ในส่วนของข้อเสนอแนะจากผลการศึกษาประสิทธิภาพด้านการเงิน โดยการพิจารณาอัตราส่วนผลตอบแทน

ของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) และองค์ประกอบทั้ง 3 อัตราส่วนตามวิธี Du Pont Analysis ได้แก่ อัตราก�ำไร

สทุธ ิอตัราการหมนุเวยีนของสนิทรพัย์รวม และอตัราส่วนสินทรพัย์รวมต่อส่วนของเจ้าของ หรอื ตวัทวคูีณส่วนของความ

เป็นเจ้าของ กล่าวคอื สายการบนิทีม่อีตัราส่วนผลตอบแทนของผูถื้อหุน้ (Return on Equity: ROE) ต�ำ่กว่าค่าเฉลีย่กลุม่

ตัวอย่าง สามารถปรับปรุงการด�ำเนินงานให้มีประสิทธิภาพได้ โดยการพิจารณาองค์ประกอบทั้ง 3 ด้าน ว่าค่า ROE ที่ต�่ำ

ลงนั้นเป็นผลมาจากกิจกรรมใด และสามารถปรับปรุงการด�ำเนินงานของกิจกรรมด้านดังกล่าวให้มีประสิทธิภาพได้ เช่น 

หากสายการบินมีอัตราก�ำไรสุทธิท่ีลดลงหรือต�่ำกว่าค่าเฉล่ียกลุ่มตัวอย่าง สายการบินควรพิจารณาปรับปรุงการ 

ด�ำเนินงานด้านการขาย โดยอาจปรับนโยบายหรือกลยุทธ์ด้านการขาย การบริหารค่าใช้จ่าย เป็นต้น หรือหากสายการ

บินมีอัตราหมุนเวียนของสินทรัพย์รวมท่ีต�่ำลงหรือต�่ำกว่าค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งอาจเกิดจากสายการบินมีการใช้เงิน

ลงทุนมาก ก็ควรพิจารณาปรับปริมาณสินทรัพย์รวมที่ใช้ในการลงทุน หรือปรับกลยุทธ์การใช้สินทรัพย์ในการลงทุน เพื่อ

ให้สามารถสร้างยอดขายได้มากขึน้และช่วยลดระยะเวลาให้คนืทนุได้เรว็ขึน้ ทัง้ยงัช่วยให้มสีภาพคล่อง เป็นต้น หรอืหาก

สายการบนิมอีตัราส่วนสนิทรพัย์รวมต่อส่วนของเจ้าของ หรอื ตวัทวคูีณส่วนของความเป็นเจ้าของทีม่ากกว่าค่าเฉล่ียกลุม่

ตัวอย่าง ก็จะแสดงถึงโครงสร้างที่มีการใช้แหล่งเงินจากการกู้ยืมมากกว่าส่วนของเจ้าของซ่ึงมีความเส่ียงสูง โดยอาจจะ

ปรบัโครงสร้างของเงนิทนุให้มสีดัส่วนของหนีส้นิต่อส่วนของเจ้าของทีเ่หมาะสมกบัขนาดของธรุกจิมากยิง่ขึน้โดยพจิารณา

จากความเสี่ยงของธุรกิจ ภาษี สภาพคล่องทางการเงิน รวมถึงต้นทุนของเงินทุนที่เหมาะสมด้วย

ทัง้นีผ้ลจากการวดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานจากทัง้วธิ ีData Envelopment Analysis (DEA) และ Du Pont 

Analysis น้ันเป็นการพิจารณาเพียงในด้านของประสิทธิภาพทางเทคนิคและด้านการเงินเท่านั้น แต่ไม่ได้พิจารณาถึง

ประสิทธิผล เพื่อการบรรลุผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ของการด�ำเนินธุรกิจของสายการบิน อีกทั้งไม่ได้

พิจารณาถึงคุณภาพของผลผลิตท่ีแต่ละสายการบินผลิตได้ ซึ่งสายการบินที่ไม่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงานอาจจะมี

คุณภาพของการบริการท่ีดี และได้รับความพึงพอใจจากผู้โดยสารมากกว่าสายการบินที่มีประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

กไ็ด้ นอกจากนีด้้วยข้อจ�ำกดัด้านความแตกต่างของสายการบนิกลุ่มตวัอย่าง ซึง่อยูค่นละประเทศอาจท�ำให้แต่ละสายการ

บินเผชิญกับสถานการณ์ความเสี่ยงและความไม่แน่นอน ซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการด�ำเนินงานที่แตกต่าง

กันของแต่ละสายการบิน อาทิ ภัยธรรมชาติ การก่อการร้าย การเมืองในประเทศ เป็นต้น 

ข้อเสนอแนะส�ำหรับการวิจัยครั้งต่อไป

 1. การศึกษาในครั้งน้ีพิจารณาเฉพาะด้านประสิทธิภาพในการใช้ปัจจัยการผลิตและผลผลิต รวมถึงอัตรา 

ผลตอบแทนต่อส่วนของผู้ถือหุ้น (Return on Equity: ROE) โดยในการศึกษาครั้งต่อไปอาจใช้เครื่องมือในการวัด

ประสิทธิภาพวิธีอื่น เช่น Stochastic Frontier Analysis (SFA) การวิเคราะห์โดยใช้เกณฑ์มาตรฐานหรือตัวชี้วัดผลการ

ด�ำเนินงานขององค์กร เพื่อพิจารณาด้านประสิทธิผลด้วย การประเมินด้านคุณภาพของสายการบิน รวมถึงการวิเคราะห์

อัตราส่วนทางการเงินอื่น ๆ เพิ่มเติม เพื่อให้การวิเคราะห์เป็นไปอย่างครอบคลุมมากยิ่งขึ้น

 2. การศึกษาในครัง้นีพ้จิารณาเฉพาะสายการบนิในกลุม่พนัธมติรสายการบนิสตาร์อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) 

เพียง 10 สายการบินเท่านั้น โดยในการศึกษาครั้งต่อไปอาจท�ำการศึกษาพันธมิตรสายการบินอื่น ๆ อาทิ พันธมิตรสาย

การบิน One World พันธมิตรสายการบิน Sky Team หรือกลุ่มสายการบิน Low Cost เป็นต้น
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กิตติกรรมประกาศ

ผู้เขียนขอขอบพระคุณ อ. ดร.ชยันต์ พิภพลาภอนันต์ อ.ดร. สมหมาย อุดมวิทิต และผู้ช่วยศาสตราจารย์  

ดร.คมกรชิ ถาวรวนัชัย ส�ำหรบัข้อเสนอแนะทีเ่ป็นประโยชน์ต่องานศกึษานี ้และขอขอบคณุผูเ้ขยีนต�ำรา เอกสารงานวจิยั 

ตลอดจนหน่วยงานต่าง ๆ  ที่เอื้อเฟื้อข้อมูลอันเป็นประโยชน์ ซึ่งผู้ศึกษาได้ศึกษาค้นคว้าและน�ำมาอ้างอิงในงานวิจัยครั้งนี้



               Thammasat Economic Journal |Vol. 35, No. 3, September-December 2017                | 91 

 

References 

 

Aegean Airlines (2014). 2010-2014 Annual report (online). Retrieved from http://en. 

aegeanair.com. 

Air Canada (2014). 2010-2014 Annual report (online). Retrieved from https://www.air 

canada.com. 

Air China (2014). 2010-2014 Annual report (Online). Retrieved from www.air 

china.com. 

Air New Zealand (2014). 2010-2014 Annual report (online) Retrieved from www.airnew 

zealand.com. 

All Nippon Airways (2014).  2010-2014 Annual report (online). Retrieved from 

www.ana.co.jp.  

Arjomandi, A., & Seufert, J. (2014). An evaluation of the world's major airlines' 

technical and environmental performance. Economic Modelling, 41, 133-144.  

Chanpayom, P. (2003). The airline business: Global airline alliances. Thammasat 

Business Journal, 26(97), 41-60. 

Chutiwong, N.  (2005). Microeconomic Theory (8th ed.). Bangkok, Faculty of 

Economics, Chulalongkorn University. 

Copa Airlines (2014).  2010-2014 Annual report (online). Retrieved from 

www.copaair.com. 

Croatia Airlines (2014). 2010-2014 Annual report (online). Retrieved from 

www.croatiaairlines.com. 

Farrell, M. (1957). The measurement of productive efficiency. Journal of the Royal 

Statistical Society, 120(3), 253-290.  

Fongphet, S., Awirojthananont, T., & Hantakul, J.  (2012). Lectures of business finance. 

Bangkok: Faculty of Commerce and Accountancy, Thammasat University. 

International Air Transport Association. (2015). 2010-2015 Annual review (online). 

Retrieved From www.iata.org. 

Kanchanawasri, S. (2002).  Evaluation Theory  (3rd ed.).  Bangkok, Chulalongkorn 

University. 

Lufthansa (2014).  2010-2014 Annual report.  (online). Retrieved from 

www.lufthansa.com.  

Mahanon, P.  (1986). Evaluation of organization effectiveness.  Bangkok:  Odian Store. 

Ministry of Transport.  (2011). Strategic plan of ministry of transport 2011-2015 

(Revision). Bangkok: Strategy and Planning Division, Office of the Permanent 

Secretary, Ministry of Transport. 

Niyomchan, M. (2009).  The measurement of efficiency comparison between Thai 

airways and Singapore airlines. Thesis, Master of Economics, Department of 

Economics, Kasetsart University. 

Pasunon, P. (2005). An efficiency measurment of organization by data envelopment 

analysis. Thammasat Business Journal, 28(108), 33-42. 

Pasunon, P. (2006). An efficiency measurment of organization by data envelopment 

analysis: CCR and BCC models. Thammasat Business Journal, 29(112), 31-44. 

Pasunon, P. (2006). An efficiency measurment of organization by data envelopment 

analysis: RCCR model and excel calculation. Thammasat Business Journal, 

30(114) 25-38. 

Pornsooksawang, S. (2010). Financial performance and bankruptcy risk of Thai bank. 

Thammasat Business Journal, 33(125) 32-45. 

 

http://en/
https://www/
http://www.air/
http://www.airnew/
http://www.ana/
http://www.copaair/
http://www.croatiaairlines.com/
http://www.lufthansa.com/


               Thammasat Economic Journal |Vol. 35, No. 3, September-December 2017                | 92 

 

Rai, A. (2013). Measurement of efficiency in the airline industry using data envelopment 

analysis. Investment Management and Financial Innovations, 10(1), 38-45. 

Songsrirote, N., & Singhapreecha, C. (2006). Efficiency measurement approaches and 

limitations. Applied Economics Journal. 13(2) 79-99. 

Star Alliance. (2015). About star alliance (online). Retrieved from http://www.star 

alliance.com/en/about. 

Suebpongsakorn, A. (2012). Process of data envelopment analysis (DEA) and technical 

efficiency measurement. Journal of Economics, Chiang Mai University, 16(1), 

43-82.   

Thai Airways International Public Company Limited. (2014). 2010-2014 Annual report. 

Retrieved From www.thaiairways.com. 

Turkish Airlines (2014). 2010-2014 Annual report (online). Retrieved from www.turkish 

airlines.com. 

Untong, A.  (2004). Manual of DEAP 2.1 program for DAE efficiency analysis. Social 

Research Institute, Chiang Mai University. 

 

http://www.star/

