
ชื่อวิทยานิพนธ    ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย
ผูวิจัย   นายกมล    กาญจนสิทธิ ์  ปริญญา  บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต  แขนงวิชา  บริหารธุรกิจ
อาจารยที่ปรึกษา  (1) รองศาสตราจารย ดร.กัลยานี    ภาคอัต  (2) รองศาสตราจารย ฐาปนา    ฉิ่น
ไพศาล   ปการศึกษา  2546

บทคัดยอ

                  การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุระสงคเพื่อ   (1) ระบุปจจัยสํ าคัญที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย          (2) ศึกษาบทบาททางการตลาดท่ีมีผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย      (3) วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
                  ขอมูลท่ีใชในการศึกษาประกอบดวยขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ  ซ่ึงดํ าเนินการวิจัยโดย
คํ านวณอัตราสวนทางการเงินเพ่ือวิเคราะหผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  ใชสมการถดถอยท้ัง
แบบตัวแปรเดียวและแบบเชิงซอน เพื่อระบุปจจัยส ําคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
รวมท้ังวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยเหลานั้นกับผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย และใชแบบ
สอบถาม เพื่อคนหาปจจัยหลักทางการตลาดท่ีนํ าบริษัทการบินไทยสูความสํ าเร็จในการดํ าเนินงาน  คา
สถิติท่ีใชคือคา P-value คาเฉลี่ย และคาอัตรารอยละ
                  ผลการวิจัยพบวา ปจจัยสํ าคัญท่ีมีอิทธิพลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยคือ ปจจัยดานการจัดการการเงินโดยเฉพาะอยางย่ิง   การบริหารสภาพคลองของกิจการ   และการจัด
โครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย     สวนปจจัยทางการตลาดสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงาน
ของบริษัท   เมื่อถูกใชเปนปจจัยเดียวในการวิเคราะหความสัมพันธกับผลการดํ าเนินงาน  แตเมื่อนํ าปจจัย
ทางการเงินเขารวมวิเคราะหความสัมพันธแลว บทบาทของปจจัยดานการตลาดกลับลดลงจนไมมีความ
สัมพนัธกับผลการดํ าเนินงานเลย   อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาปจจัยทางการตลาดเพียงปจจัยเดียว    ผล
การวิจัยเชิงส ํารวจพบวา ความบริการดานภาคพ้ืน และรายการสะสมไมล เปนปจจัยสํ าคัญทางการตลาดท่ี
สงผลตอการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย

ค ําสํ าคัญ   ปจจัยทางการเงิน ปจจยัทางการตลาด และผลการดํ าเนินงาน
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ABSTRACT

                  The purposes of this research were as follows: (1) to identify the important factors
influencing on the success of Thai Airways Operation. (2) to study the marketing roles which
affected the Thai Airways performances. (3) to analyze the relationship between the major
factors affecting the Thai Airways operation and the Thai Airways performances.
                  The data in this study consist of both the primary and the secondary data. Further,
the research was conducted by calculating the financial ratios to evaluate the Thai Airways
performances. Then, the univariate and the multivariate regressions were employed to identify
the important factors affecting the Thai Airways performances. The questionnaires were also
used to investigate the key marketing factors leading the Thai Airways to reach its attainment.
The statistics  utilized in this study are p-value, mean and percentage.
                  The research results revealed that financial factors are the most important factor
influencing  the achievement of Thai Airways, specifically liquidity management and financial
structure management. For the marketing factors, they showed the key role affecting the Thai
Airways performances only in the univariate regression but their role were decreased when the
multivariate regression was employed. Nevertheless, the results of the survey research reported
that ground services and the Royal Orchid Plus are the main marketing factors influencing on
the Thai Airways performances.

Keywords:  Financial factors, Marketing factors and Thai Airways Performances
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บทท่ี 1
บทน ํา

1.   ความเปนมาและความส ําคัญของปญหา

              บริษัทการบินไทยเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคม ดํ าเนินธุรกิจ
การบิน กิจการขนสงผูโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑ ทางอากาศทั้งในและระหวางประเทศใน
ฐานะของสายการบินแหงชาติ (National Flag Carrier)   และดํ าเนินกิจการท่ีมีความเก่ียวเน่ืองกับ
การขนสงทางอากาศในรูปแบบของหนวยธุรกิจยอย (Strategy Business Unit) ท่ีประกอบไปดวย
5 หนวยงานคือ (1) ศูนยซอมบํ ารุงอากาศยาน (Aircraft Maintenance Center) (2) หนวยบริการ
ลูกคา (Customer Services) (3) หนวยการบริการลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน (Ground
Support Equipment Services) (4) หนวยการพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ (Cargo & Mail
Commercial) และ (5) หนวยครัวการบิน (Catering) เปาหมายของบริษัทการบินไทย คือการเปน
สายการบินชั้นนํ าท่ีไดมาตราฐานโลกและบริการท่ีดีเลิศดวยความเปนไทย ตามวิสัยทัศนของบริษัท
ในอนาคต
                  บริษัทการบินไทยมีผลการดํ าเนินงานท่ีประสบความสํ าเร็จตลอดมา ต้ังแตการกอต้ัง
บริษัทในป พ.ศ. 2502   โดยเฉพาะในปงบประมาณ 2545 มีผลการดํ าเนินงานท่ีประสบความ
สํ าเร็จเชน การมีกํ าไรติดตอเปนปท่ี 38 และเปนปท่ีมีกํ าไรสูงสุด การเปดจุดบินใหมสู 4 เมอืงไดแก
มุมไบ เฉิงตู ปูซาน และคูเวต   ไดรับเลือกใหเปนสายการบินระหวางทวีปยอดเย่ียมเปนปท่ี 2 ติด
ตอกันจากผลการส ํารวจของสถาบันการวิจัยของประเทศเดนมารก ไดรับการเลือกใหเปนสายการ
บินยอดนิยมอันดับ 1 จากการส ํารวจความคิดเห็นของนักเดินทางใน Holiday Asia Website   ที่มี
ผูเขาชมกวา 150,000 คร้ังตอเดือน   ไดรับการจัดอันดับใหเปน 1 ใน 3 ของสายการบินท่ีดีท่ีสุดใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก     จากการสํ ารวจความคิดเห็นของผูอานนิตยสาร Business Traveler Asia
Pacific  ไดรับรางวัลชนะเลิศอันดับ 1 ในฐานะสายการบินท่ีใหบริการไวนท่ีดีท่ีสุดบนช้ันธุรกิจ
จากผลการส ํารวจของนิตยสาร Business Traveler Asia Pacific        รายการสะสมไมล Royal
Orchid Plus   ไดรับ 3 รางวัลยอดเย่ียมจากผลรางวัลเฟรดด้ีอวอรด ครั้งที ่14 เปนปท่ี 5 ติดตอกัน
ไดรับรางวัลชนะเลิศ Airbus Industries ในฐานะท่ีใชเคร่ืองบินแบบ Airbus 330 ทํ าการบินในเสน
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ทางภูมิภาคเอเชีย    โดยมีเท่ียวบินท่ีสรางรายไดจากจํ านวนช่ัวโมงสูงสุดในป 2544 เมื่อเทียบกัน
กับสายการบินท่ัวโลกท่ีใชเคร่ืองบินแบบเดียวกัน และเปนสายการบินท่ีตรงตอเวลาสูงสุด
                  ธุรกิจการบินท่ัวโลกโดยเฉพาะสายการบินในสหรัฐอเมริกาและยุโรป หลายบริษัทตอง
ประสบกับภาวะลมละลายหลังเกิดเหตุการณวินาศกรรม 11 กันยายน 2544 อีกท้ังเหตุการณการ
แพรระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS)  เมื่อเดือนกุมภาพนัธ 2546 สายการ
บินในเอเชียโดยเฉพาะบริษัทการบินไทย  ไดรับผลกระทบเพียงระยะเวลา 3 เดือน และ 2 เดือน
หลังเหตุการณดังกลาว และสามารถปรับตัวดีข้ึนเร่ือยมาจากการฟนตัวของสภาพเศรษฐกิจของ
ประเทศในแถบภูมิภาคเอเชีย  ทํ าใหภาวะของธุรกิจการบินในดินแดนแถบน้ีอยูในเกณฑท่ีดี
                  ภาวะการแขงขันในธุรกิจของบริษัทการบินไทย ในเสนทางการบินระหวางประเทศมี
ความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะการแขงขันกับสายการบินของประเทศท่ีเปนจุดบินปลายทาง และ
การแขงขันในระดับกลุมพันธมิตรสายการบิน (Star Alliance) ท่ีรวมตัวกันเพ่ือขยายเครือขายเสน
ทางการบิน ลดตนทุน การปรับปรุงประสิทธิภาพการบริการ   ปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานใน
โลกธุรกิจการบินท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีความกาวหนาทันสมัย จึงมีความส ําคัญเปนอยางย่ิงเพ่ือจะนํ า
มาซึ่งความสามารถในการแขงขันที่มีประสิทธิภาพ Gary Hamel (2000)  ไดสรุปปจจัยท่ีสงผลตอ
ผลการดํ าเนินงานอันจะน ํามาซ่ึงการเพ่ิมความสามารถในการแขงขันท่ีดีมีอยู 4 ประการคือ (1)
ความเปนมืออาชีพในธุรกิจ (Skills) โดยการใชความเช่ียวชาญในธุรกิจในการผลักดันความ
สามารถหลักขององคการอยางชํ านาญและเต็มประสิทธิภาพ (2) มีระบบการวัดผลการทํ างาน
(Metrics)  ปจจัยการเงินท่ีดีซ่ึงมาตราวัตท่ีเปนท่ีนิยมสวนใหญก็คืออัตราสวนทางการเงินตางๆ    
(3)  มีระบบขอมูลขาวสารที่ทันสมัย (Information Technology)  โดยเฉพาะการมีระบบฐานขอมูล
ท่ีสามารถตอบสนองไดตรงความตองการลูกคา (4) การบริหารจัดการดานการตลาด (Marketing
Management Processes)   ดวยรูปแบบของการตลาดยุคใหมท่ีตองผสมผสานคุณคาเพ่ิม (Value
Added)   ในการบริการลูกคาใหเกิดความพึงพอใจในการบริการและเปนลูกคาประจํ าขององคการ
ตลอดไป
                  จะเห็นไดวา     Gary  Hamel ใหความสํ าคัญกับปจจัยดานการเงินและการตลาดเปน
อยางมากปจจัยทั้ง 4 ประการขางตน เมื่อนํ ามาประยุกตเขากับระบบการทํ างานสามารถพัฒนาไป
สูกลยุทธใหมๆ ใหตรงตอความตองการการบริการท่ีแตกตางและหลากหลายมากข้ึนของผูบริโภค
                  การท่ีบริษัทการบินไทย ตองแสดงบทบาทในการบรรเทาและแกไขเศรษฐกิจของชาติ
รวมไปถึงการเผยแพรเอกลักษณไทยท่ีงดงามตอชนชาติตางๆ ท่ัวโลก   การสรางความประทับใจใน
ความเปนไทยตอประชากรกรโลก การเปน 1 ใน 10 บริษัทที่ใหญที่สุดในประเทศไทยมีเงินงบ
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ประมาณท่ีมีคาเปนแสนลานบาท และเปาหมายรายไดเปน 200,000 ลานบาทภายในเวลา 5 ป
จากการเพ่ิมยอดขายและสวนแบงตลาด (Market Share) ใหไดเปนจ ํานวน 10 % ในทุกป ความ
เชื่อม่ันในศักยภาพของบริษัทท่ีเก่ียวเน่ืองกับธุรกิจหลัก (Core Business)  ท่ีแยกเปนหนวยธุรกิจ
ยอย 5 หนวยงาน หนวยงานดานการบินเปนหนวยงานหลัก  ที่มีเครื่องมือวัดประสิทธิภาพในการ
ทํ างานจากอัตราการบรรทุกเฉล่ีย (Load Factor) ที่เพิ่มขึ้นทํ าใหเห็นภาพท่ีชัดเจนของรายได
(Yield Factor) ที่เพิ่มขึ้น  มีการผสมผสานกลยุทธในการก ําหนดระดับราคา (Price Strategy)   ใน
ชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class) อยางเหมาะสม   ปรับปรุงเปา
หมายในการเพิ่มยอดขายของที่นั่งเดินทางชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ      มีการสรางมูลคาเพิ่ม (Value
Added)  ในช้ันเดินทางดวยระบบโครงขายการส่ือสาร (Electronic Data Interchange : EDI)
สอดคลองกับการใชวิถีแหงไทยในการสรางความประทับใจท่ีจะนํ าไปสูเปาหมายของการเปนสาย
การบินอันดับ 1 ในภูมิภาคนี้   
                  การวิจัยนี้จึงใหความส ําคัญเปนอยางย่ิง ในการศึกษาถึงปจจัยที่ใชในการแขงขันซึ่งได
แกปจจัยทางดานการเงิน และการตลาดท่ีประกอบไปดวยความนาเช่ือถือและคุณภาพของบริการ
อัตราคาโดย สาร ตารางบิน รายการสะสมไมล  ช่ือเสยีงและความปลอดภัย   เพือ่ท่ีจะสามารถนํ า
ไปพัฒนามุงเนนการปรับปรุงคุณภาพของการบริการ   ในการสนองตอบอยางตรงจุดตอความ
ตองการและความพึงพอใจของผูใชบริการสายการบิน

2.  วตัถุประสงคของการวิจัย

                  การวิจยัคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค 3 ประการดังตอไปน้ี
                  2.1  เพื่อระบุปจจัยส ําคัญที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จ  ในการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย
                  2.2  เพือ่ศึกษาบทบาทของปจจัยทางการตลาดท่ีมีผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท
การบินไทย
                  2.3  เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัย     ท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงาน
ของบริษัทการบินไทยกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
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3.  ขอบเขตการวิจัย

!!!!!!!!!!!!!!!!!!การศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  มีขอบเขต
ของการวิจัยดังน้ี
                  3.1  ศึกษาเฉพาะผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
                  3.2  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย  ศึกษาเพียง 2 ปจจยัคือ
ปจจัยดานการจัดการการเงิน และปจจัยดานการตลาด

3.3!ระยะเวลาท่ีใชในการวิจัยแบงออกเปน 2 ชวงคือ (1) การวิจัยเชิงปริมาณเริ่มตั้งแต
วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง 30 กันยายน พ.ศ. 2545        (2) การวิจัยเชิงส ํารวจเร่ิมต้ังแตวันท่ี 1
พฤษภาคม ถึง 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2546
                  3.4  กลุมตัวอยางท่ีใชในการทํ าวิจัยเชิงส ํารวจไดแก     ผูโดยสารที่ใชบริการในเสนทาง
การบินระหวางประเทศ
                  3.5  งบการเงินท่ีใชในการวิจัยเปนงบการเงินรวม   ซึ่งรายไดสวนใหญมาจากผูโดยสาร
ประมาณรอยละ 95 (รายงานประจ ําปงบประมาณ 2545)

!!!
4.  นิยามศัพทเฉพาะ

             4.1 ผลการดํ าเนินงาน หมายถึง   ความสามารถในการดํ าเนินงานของธุรกิจท่ีตอง
เผชิญกับภาวะความผันผวนของปจจัยหลายๆดานและการแขงขัน ท่ีสงผลกระทบตอการดํ าเนิน
งานซึ่งในการวิจัยคร้ังน้ีผลการดํ าเนินงานหมายถึง   กํ าไรขาดทุนสุทธิในงบกํ าไรขาดทุน
              4.2 ความส ําเร็จในการดํ าเนินงาน หมายถึง การบรรลุวัตถุประสงคของการดํ าเนินงาน
ตามแผนงานที่ไดวางไวจากเปาหมายในเชิงปริมาณและคุณภาพ ในกรอบของการดํ าเนินงานที่มี
มาตรฐานทั้งทางดานจัดการการเงิน และการบริหารงานทางการตลาด
                 4.3 ปจจัยดานการจัดการการเงิน หมายถึง ประสิทธิภาพในการบริหารงานดานการเงิน
ในสวนท่ีเก่ียวของกับการจัดการสภาพคลอง ประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน  โครงสรางทางการ
เงิน  และความสามารถในการทํ ากํ าไร
                  4.4 ปจจัยดานการตลาด หมายถึง ประสิทธิภาพในการบริหารงานการตลาดในสวนท่ี
เก่ียวของกับความนาเช่ือถือและคุณภาพของการบริการ  อัตราคาโดยสาร ตารางบิน  รายการสง
เสริมการขาย และชื่อเสียงในมาตรฐานความปลอดภัย
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5.  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

                  5.1  บริษัทการบินไทยและบริษัทในธุรกิจการบิน    สามารถใชผลของการวิจัยเปนแนว
ทางในการวางแผนเชิงรุกในการเปดเสนทางการบิน และจุดบินใหมสูตลาดท่ีกํ าลังเติบโต การขยาย
เสนทางบินเดิมออกไปการใชประโยชนจากฝูงบิน   ใหมีประสิทธิภาพสูงสุดและลดคาใชจายในการ
บิน การปรับปรุงบริการบนเคร่ืองบิน          รวมไปถึงการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการ
บริการความสะดวกสบายแกผูโดยสารในปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานเพ่ือเพ่ิมรายไดโดยรวม
                  5.2  เปนแนวทางในการปรับปรุงพัฒนาบุคลากร      ใหมีความสามารถเฉพาะทางเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลการทํ างาน     ใหมีความเปนสากลมากข้ึนเพ่ือความเขาใจในการ
บริการท่ีสามารถตอบสนองความตองการของผูโดยสารและลูกคาจากหลากหลายวัฒนธรรม
                  5.3  เปนแนวทางในการปรับปรุงเปล่ียนแปลงองคการและการบริหารภายในใหมีความ
คลองตัวสามารถตอบสนองตอการแขงขัน หรือความเปล่ียนแปลงของตลาดและสถานการณโลก
                  5.4  องคกรและผูวิจัยอื่นๆ   สามารถใชเปนแนวทางการศึกษาพ้ืนฐานในปจจัยท่ีสงผล
กระทบตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินหรือธุรกิจอ่ืน        ที่มีปจจัยพื้นฐานใกลเคียงกันท ําให
สามารถเขาใจในองคประกอบของการดํ าเนินงาน         ไดอยางรวดเร็วและขยายผลการศึกษาเปน
ประโยชนตอสวนรวมไดดี



บทท่ี 2
วรรณกรรมที่เกี่ยวของ

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของ บริษัทการบิน
ไทย  ประกอบไปดวยเนื้อหาที่เกี่ยวของกับความเขาใจถึงปจจัยในดานตางๆ ของการดํ าเนินงาน
ซึ่งถือวาเปนปจจัยที่ท ําใหเกิดความสํ าเร็จ (Key Success Factors) ท่ีสํ าคัญ ทํ าใหการดํ าเนินงาน
คงไวซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขันในธุรกิจการบิน  โดยมีเน้ือหาประกอบไปดวยสวนตางๆ ดังน้ี
                 1.  แนวคิดเก่ียวกับความส ําเร็จในการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!2.  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!3.  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน

1.  แนวคิดเกี่ยวกับความส ําเร็จในการด ําเนินงานของธุรกิจการบิน

              อุปสงคของการเดินทางและการขนสงทางอากาศในโลกยุคโลกาภิวัตต  (Globalization)
ไดเพิ่มจํ านวนมากข้ึนและกระจายไปสูจุดหมายปลายทางยังประเทศตางๆ       อยางที่ไมเคยเปนมา
กอนทํ าใหตลาดการขนสงทางอากาศ      มีการพัฒนาและขยายตัวตามไปยังจุดหมายปลายทางยัง
ประเทศตางๆ เชนเดียวกัน     กระแสโลกาภวัิตนน้ีทํ าใหเกิดแรงผลักดันตอประเทศเหลาน้ันใหหันมา
ดํ าเนิน นโยบายเศรษฐกิจแบบเสรี  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  การเปดตลาด และนโยบายการเปดนาน
ฟาเสร ีผลท่ีตามมาก็คือความส ําเร็จในการดํ าเนินงานทางธุรกิจของสายการบินช้ันนํ าตางๆ เกิดการ
แขงขันในธุรกิจการบินที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น     ประเทศตางๆ ตองหันมาปรับปรุงหรือสรางสนาม
บินนานาชาติ (International Airport) แหงใหม (Crispin, 2003:16)      เพื่อท่ีจะสามารถรองรับการ
ขยายตัวอยางมหาศาลของจํ านวนผูเดินทาง (Immense Passenger Size)        (IATA Passenger
Forecast Report   2002: 34-36)
                  ทุกประเทศในทวีปเอเชียพยายามแขงขันในการสรางสนามบินใหม    และเปนสนามบิน
ที่มีความแข็งแกรงทางดานการเงินสูง จากการที่เปนสนามบินของรัฐและเงินลงทุนที่ไดมาจาก
สถาบันการเงินตางๆ  มีการใชเงินกูจากสาธารณชนดวยเหตุผล   ท่ีตองการเงินสกุลทองถ่ินท่ีไมตอง
เสี่ยงตออัตราแลกเปล่ียนและเปนการระดมทุนท่ีเปนท่ีนิยม (Dolven, 2003: 24-28) ขณะนี้กลุมตัว
แทนดานตางๆ ของสนามบินหลักในประเทศไทยไดเรงประชาสัมพันธเชิญชวนการมาใชบริการของ
สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปาหมายคือ การเปนศูนยกลางดานการบินพาณิชยของทวีปเอเชีย
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(Commercial Hub of Asia) ประเทศไทยมีความไดเปรียบดานภูมิศาสตรท่ีต้ัง  เปนจุดศูนยรวมของ
รัศมีการเดินทางไปยังจุดหมายท่ัวเอเชีย อีกท้ังยังเปนประตูท่ีเปดสูประเทศจีน, อินเดีย และอินโดจีน
รวมท้ังขอไดเปรียบอีกในเร่ืองของตลาดการทองเท่ียว (Tourist Trade)   ดวยจํ านวนของผูโดยสาร
กวา 10 ลานคนท่ัวโลกในแตละปท่ีเดินทางเขา-ออกจากประเทศไทย  ความตองการเดินทางมา
ประเทศไทยน้ีเปนขอดีท่ีเปนจุดแข็ง ทํ าใหสายการบินช้ันนํ าท้ังหลายตองการเดินทางมาสูประเทศ
ไทย   ในทางกลับกันสิ่งนี้ท ําใหประเทศไทยกลายเปนจุดศูนยกลางการเดินทางทางการบินของทวีป
เอเชียโดยธรรมชาติของตัวเอง   สังเกตไดจากตัวเลขการใหบริการของสายการบินถึง 85 สายการ
บินในไทย  58 สายการบินใน Singapore   และมีเพียง 34 สายการบินท่ีใชบริการใน Kuala
Lumpur เปนตน (Doebele, 2003: 38-39)
                  ความส ําเร็จของธุรกิจการบินนี้สวนหนึ่งมาจาก ปจจัยพ้ืนฐานท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของธุรกิจการบินพาณิชย (The Airline Industry – Environmental Factors) ท่ีเปนปจจัยสํ าคัญ
และเก่ียวของในการดํ าเนินงานธุรกิจการบิน ในองคประกอบของการรับรูและเขาใจอยางถองแทของ
การตอบสนองของความตองการของผูใชบริการสายการบิน ท่ีถือไดวาเปนปจจัยหรือกุญแจไปสู
ความสํ าเร็จในการประกอบการธุรกิจการบิน การท่ีปจจัยแวดลอมตางๆ  (Environment Factors)
มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาและไมสามารถจะคาดคะเนไดถึงความแนนอนท่ีคงตัว  ปจจัยทาง
การเงินและการตลาดนับวาเปนปจจัยท่ีมีความสํ าคัญอยางแทจริง (Especially Important) และมี
คุณลักษณะเฉพาะพิเศษที่ไมเหมือนกับธุรกิจใดๆ (Unique Characteristics)   ในการดํ าเนินกิจการ
ธุรกิจการบิน (Stephen  Shaw, 1990)
                  ถึงแมวาการวิเคราะหถึงปจจัยแวดลอมท่ีมีอิทธิพลตางๆ เหลาน้ี    จะเปนการวิเคราะหท่ี
นํ ามาสูภาพรวมทางการแขงขัน  ในโลกของธุรกิจการบินนั้นการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลสูงและสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานคือปจจัยทางดานการเงินและการตลาดอยางทันเหตุการณ จะนํ าพามาซึ่ง
ความไดเปรียบอยางมากตอการแขงขันในธุรกิจการบิน กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งส ําคัญใน
ธุรกิจการบินไดบนแนวทางการปรับปรุง  การเพิ่มประสิทธิภาพการดํ าเนินงานในเชิงรุกสูกลุมเปา
หมาย และตลาดใหมๆ โดยเนนการเพิ่มคุณภาพ ประสิทธิภาพการใหบริการ การปฏิบัติการ และการ
บริหารการจัดการทางการเงิน และการตลาดท่ีดีเปนหลัก ซึ่งถือไดวาเปนการปฏิรูปทางการแขงขันใน
ระบบธุรกิจการบิน (Evolution of Competitive Relationships)
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2.  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินประกอบไปดวย 
ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานดานการเงิน และดานการตลาด  ซึ่งมีรายละเอียดดัง
ตอไปน้ี
!!!!!!!!!!!!!!!!!2.1  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการด ําเนินงานดานการเงินของธุรกิจการบิน
เครื่องมือที่ใชในการประเมินผลคือ อัตราสวนทางการเงิน (Financial Ratios)    ซ่ึงคํ านวณจากการ
นํ าขอมูลท่ีปรากฏในงบดุล และงบกํ าไรขาดทุน มาเปรียบเทียบกันในรูปอัตราสวน      ผลลัพธที่ได
สามารถนํ าไปใชประโยชนในการวิเคราะหผลการดํ าเนินงานและฐานะการเงิน โดยมอัีตราสวนทาง
การเงินท่ีเปนมาตรฐานในการวิเคราะหคือ
                        2.1.1  อัตราสวนท่ีแสดงถึงสภาพคลอง    หรือท่ีเรียกวาอัตราสวนท่ีแสดงความ
สามารถในการชํ าระหนี้ระยะสั้นไดแก
                        อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน=สินทรัพยหมุนเวียน/หน้ีสินหมุนเวียน
เปนอัตราสวนท่ีแสดงใหเห็นถึง    ความมั่นคงและปลอดภัยของเจาหนี ้    อัตราสวนท่ีมีคาสูงแสดง
ถึงสภาพคลองที่สูงของธุรกิจซึ่งหมายถึงความสามารถเปลี่ยนสินทรัพยเปนเงินสด  ไดในระยะเวลา
สั้น มาตรฐานของอัตราสวนน้ีควรมีคามากกวา 1 จึงถือวามีความคลองตัวดี
                        อัตราสวนเงินสด=(เงินสด+เงนิลงทุนช่ัวคราว)/สินทรัพยหมุนเวียน
อัตราสวนเงินสดแสดงถึงความคลองตัวและความสามารถในการชํ าระหนี ้        อัตราสวนท่ีมีคาสูง
ยอมแสดงถึงความคลองตัวที่สูงของธุรกิจดวย
                2.1.2  อัตราสวนท่ีแสดงถึงประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน   เปนอัตราสวนท่ี
ใชในการวิเคราะหหาประสิทธิภาพในการดํ าเนินงานไดแก
                        อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร=ขายรวมสุทธ/ิสินทรัพยถาวรสุทธิ
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร      ทํ าใหทราบถึงการลงทุนและการไดใชประโยชนจาก
สินทรัพยถาวร  ถาอัตราสวนต่ํ าธุรกิจอาจใชสินทรัพยไดไมเต็มประสิทธิภาพ  ถาอัตราสวนสูงแสดง
วาธุรกิจสามารถใชสินทรัพยถาวรไดอยางมีประสิทธิภาพสูง
                        อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม=ขายรวมสุทธ/ิสินทรัพยรวมสุทธิ
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม    แสดงถึงสมรรถภาพการใชสินทรัพยทั้งหมดเพื่อใหราย
ไดของธุรกิจ  อัตราสวนท่ีต่ํ าแสดงวาธุรกิจมีสินทรัพยบางอยางท่ีเกินความตองการ   อัตราสวนท่ีสูง
แสดงวาธุรกิจสามารถใชประโยชนจากสินทรัพยทั้งหมดอยางมีประสิทธิภาพ
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                2.1.3  อัตราสวนท่ีแสดงถึงโครงสรางทางการเงิน       หรือเรียกวาอัตราสวนท่ี
แสดงความสามารถในการช ําระหน้ีระยะยาวไดแก
                        อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม=หน้ีสินรวม/สินทรัพยรวม
อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   คือการเปรียบเทียบหน้ีสินท้ังหมดของธุรกิจกับเงินทุนท้ังหมดใน
สินทรัพยรวม  อัตราสวนท่ีมีคาต่ํ าแสดงวาธุรกิจมีความสามารถในการช ําระหนี้ที่สูง
                        อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ=หน้ีสินระยะยาว/สวนของเจาของ
เปรียบเทียบระหวางหน้ีสินระยะยาวกับสวนของผูถือหุนของธุรกิจ     อัตราสวนที่สูงแสดงวาธุรกิจมี
หน้ีสินระยะยาวมากดังน้ันอัตราสวนน้ีควรมีคาท่ีนอยถือวาเปนผลดีตอการชํ าระหน้ีระยะยาว
                        อัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย=กํ าไรกอนหักดอกเบ้ียและภาษี/ดอก
เบ้ียจาย
แสดงถึงความสามารถในการชํ าระหน้ีของธุรกิจจากการกอหน้ีสิน         เปนคาอัตราสวนท่ีแสดงถึง
ความม่ันคงทางการเงินจากความสามารถในการจายดอกเบ้ียจากกํ าไรที่ธุรกิจมีอยู  อัตราสวนท่ีสูง
แสดงวาธุรกิจนั้นมีก ําไรมากและมีความสามารถในการจายดอกเบ้ียท่ีสูง
                2.1.4  อัตราสวนท่ีแสดงถึงความสามารถในการทํ ากํ าไร   เปนการวิเคราะห
เพื่อหาความสามารถในการท ํากํ าไรของธุรกิจไดแก
                        อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม=กํ าไรสุทธ/ิสินทรัพยรวม
อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวมเปนอัตราผลตอบแทนจากการลงทุน    แสดงถึงประสิทธิภาพใน
การบริหารงานของธุรกิจ  ในการบริหารสนิทรัพยรวมท่ีมีอยูใหมีผลตอบแทนมากเพียงใดอัตราสวน
ท่ีสูงจะแสดงถึงความสามารถใชประโยชนจากสินทรัพยอยางเต็มท่ี
                        อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ=กํ าไรสุทธ/ิสวนของเจาของ
อัตราผลตอบแทนของสวนของเจาของ     แสดงถึงผลตอบแทนจากการลงทุนในธุรกิจท่ีผูถือหุนควร
ไดรับวามีคาเทาใด
                         อัตรากํ าไรสุทธ=ิกํ าไรสุทธ/ิขายรวมสุทธิ
อัตรากํ าไรสุทธิเปนอัตราสวนท่ีวัดผลการดํ าเนินงาน (กํ าไรสุทธ)ิ    ของธุรกิจเปรียบเทียบกับคาขาย
รวมอัตราสวนท่ีมีคาสูงแสดงวาธุรกิจมีความสามารถในการทํ ากํ าไรจากคาขายไดมาก
                 2.2  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานดานการตลาดของธุรกิจการ
บิน
                  2.2.1  ปจจยัแรงผลักดัน 5 ประการ (Five Forces Model of Competition)
ทฤษฎีท่ีใชในการวิเคราะหธุรกิจการบิน    โดยเฉพาะการวิเคราะหปจจัยแวดลอมท่ีสงผลตอผลการ
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ดํ าเนินงานนั้นมีความส ําคัญมาก     เพราะเปนพื้นฐานส ําหรับการสรางและคงไวซ่ึงความไดเปรียบ
เชิงแขงขันรวมท้ังความสามารถในการทํ ากํ าไรของธุรกิจ  Michael E. Porter (1999)  ไดนํ ารูปแบบ
ของปจจัยแรงผลักดัน 5 ประการ (Five Forces) มาใชในการวิเคราะหปจจัยแวดลอมท่ีสงผลตอผล
การดํ าเนินงานของธุรกิจดังน้ีคือ

                     ภาพที่ 2.1 ปจจัยแว

                                   1)  ปจจัยด
ธุรกิจที่มีการลงทุนสูง     เปนธุรกิจ
จะออกจากธุรกิจก็ยากเชนกัน (Hig
อัตราเสี่ยงในธุรกิจที่สูงดวยมีกฎระ
   ผูเขามาใหมในธุรกิจ
     (New entrants)
 คูแขงขันใน
     ธุรกิจ

 การแขงขัน
!!!!!ผูซื้อ (Buyers)
   ผูจดัการวัตถุดิบ

!!!!!!"Suppliers)
ดลอมท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน

านผูเขามาใหมในธุรกิจ (New Entrants)        ธุรกิจการบินเปน
ที่ผูเขามาใหมจะเขามาในธุรกิจยาก (High Entry Barriers) และ
h Exit Barriers)      จากการที่ธุรกิจนี้ใหผลตอบแทนที่สูงและมี
เบียบตางๆ มากมาย      ในการดํ าเนินงานรวมไปถึงสิทธิการบิน

   ในธุรกิจ

    สินคา/บริการทดแทน
!!!!!!!!!!"#$%&'('$')&*
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ระหวางประเทศ (Traffic Right) ในการใหสิทธิตางตอบแทน         ในนานฟาของสายการบินแตละ
ประเทศ
                                    2)  ปจจัยการแขงขันในธุรกิจ (Rivalry Among Competitors)     แนวโนม
ของการแขงขันในธุรกิจการบินในอนาคตจะสูงข้ึน      การบินไทยซึ่งเปนสายการบินแหงชาติที่มีชื่อ
เสียงของไทยนอกจากจะตองแขงขันในระดับของสายการบินช้ันนํ าระดับชาติแลว     ยังตองแขงขัน
ในระดับกลุมพันธมิตรสายการบิน (Star Alliance)  การบินไทยเปน 1 ใน 5 ของสายการบินเร่ิมแรก
ท่ีรวมตัวกันเม่ือ 14 พฤษภาคม 2540     ซึ่งในขณะนี้มีสายการบินที่อยูในกลุมพันธมิตรเปนจ ํานวน
ถึง 17 สายการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!3)  ปจจยัจากสินคา/บริการทดแทน (Substitutes Product)    ในภาพ
รวมของธุรกิจการบินสายการบินช้ันนํ าตางๆ ไดเสนอบริการท่ีแสดงเอกลักษณเฉพาะตัวใหแกผู
โดยสารท้ังในรูปแบบของเคร่ืองบินท่ีทันสมัย   ความสะดวกสบายในการบริการดานตางๆ ดวย
เทคโนโลยีท่ีกาวหนา  การบริการท่ีครบวงจรในการเดินทาง  ซึ่งปจจัยจากสินคา/บริการทดแทนใน
รูปแบบอ่ืนในการเดินทางภาคพ้ืนดินหรือ ทางนํ ้า   ยังไมสามารถเดินทางในเวลาท่ีรวดเร็วและ
สะดวกเทากับการเดินทางทางอากาศได
                                    4)  ผูจัดการวัตถุดิบ (Suppliers)   การสงครามทางการตลาด (Marketing
Warfare)  ทํ าใหในปจจุบันมี Suppliers     ในการผลิตและสรางเคร่ืองบินอยู 2 คายใหญคือ   คาย
Airbus จากยุโรป และคาย Boeing จากสหรัฐอเมริกา ดังน้ันการลงทุน  ในเคร่ืองบินท่ีมีราคาสูงจึง
ตองสรางความสัมพันธที่ชนะทั้ง 2 ฝาย (Win-Win Relation)         เพื่อใหเกิดความคลองตัวในการ
ดํ าเนินธุรกิจ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!5)  ปจจัยที่มาจากผูซื้อ (Bargaining Power of Buyers)    อํ านาจการ
ตอรองของผูซื้อมีสูงมาก      จากการท่ีสามารถเลือกใชบริการของสายการบินตางๆ ท่ีมีอยูไดมาก
มาย    ธุรกิจการบินจึงตองเสนอบริการท่ีโดดเดนในรูปแบบตางๆ และปกปองผูโดยสารใหเกิด
ความพึงพอใจในการบริการของสายการบินตนเองเพียงสายเดียว (Royalty)
                        2.2.2  ทฤษฎีการวิเคราะหหวงโซแหงคุณคา (Value-Chain Analysis)     เปน
การวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานทางการตลาด   ในสวนท่ีเก่ียวของกับกิจกรรมหลัก
(Primary Activities)  และกิจกรรมสนับสนุน (Support Activities)         เปนการเช่ือมโยงประสาน
(linkages&Synergy) หวงโซแหงคุณคา ของการบริการท่ีดีกวามีคุณคาแตกตางเปนเอกลักษณ
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กิจกรรมสนับสนุน (Support Activities)

กํ าไรสวนเกิน

(Margin)

กิจกรรมหลัก (Primary Activities)                             

ภาพที่ 2.2 หวงโซแหงคุณคา (Value Chain)
ที่มา : Michael E.  Porter.  Competitive Advantage:Creating and Sustaining Superior
Performance.  New York:  Free Press,  1985.

                  จากภาพท่ี 2.2  สามารถอธิบายรายละเอียดของกิจกรรมหลัก และกิจกรรมสนับสนุน
ของบริษัทการบินไทยไดดังตอไปน้ี
                        1)  กิจกรรมหลัก   ประกอบไปดวย 5 กิจกรรมคือ
                             (1)  วัตถุดิบท่ีใชในธุรกิจการบิน (Inbound Logistic) ไดแก

 โครงสรางพื้นฐานของธุรกิจ

 การจดัการทรัพยากรมนุษย

 การพัฒนาเทคโนโลยี

 การจัดซ้ือ
Inbound    Operation   Outbound  Marketing    Service
Logistic                        Logistic     &Sales
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                                    ก.  น้ํ ามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน (Fuel) บริษัทการบินไทยมีการรวมลงทุนเพื่อ
ลดตนทุนคาใชจายและการจัดสงน้ํ ามันเชื้อเพลิงบริษัทบริการเชื้อเพลิงกรุงเทพฯ (BAFS)  รวมทั้งมี
การพฒันาระบบวางแผนการบิน (Flight Planning System)   ท่ีใชในการวิเคราะหคํ านวณปริมาณ
น้ํ ามันเชื้อเพลิงส ําหรับแตละเสนทางการบินไดอยางถูกตองแมนยํ า
                                     ข.  วัตถุดิบดานโภชนาการ             เลือกใชวัตถุดิบที่มีคุณภพสูงและรวม
สนับสนุนผลผลิตจากโครงการหลวงโดยเฉพาะพืชพันธุเมืองหนาวตางๆ    รวมท้ังสินคาเกษตรจาก
โครงการหน่ึงตํ าบลหนึ่งผลิตภัณฑ (OTOP) เพื่อลดคาใชจายในการจัดซื้อจากตางประเทศ
                              (2)  การปฏิบัติการ (Operation) ประกอบดวย
                                    ก.  การพัฒนาเสนทางการบินและจุดบิน   มีการพัฒนาและขยายเสนทาง
การบินในตลาดท่ีมีศักยภาพสูงไดแก ตลาดในแถบยุโรปและออสเตรเลียในเชิงรุกอยางตอเนื่องเพื่อ
ที่จะสามารถแขงขันไดอยางมีประสิทธิภาพภายใตสภาวะการแขงขันที่รุนแรง      มีการปรับกลยุทธ
ดานเสนทางการบินดวยการปรับความถ่ี   และความจุของเท่ียวบินใหสอดคลองกับสภาวะตลาดใน
ธุรกิจการบิน
                                     ข.  Star Alliance   แนวทางสํ าคัญคือการบริการในเสนทางการบินท่ีมีจุด
หมายปลายทางรวมกันโดยใชรหัสรวม (Code-Sharing)             และการใหบริการบินรวม (Joint-
Services)
                               (3)  การจัดสงสินคา (Outbound Logistic) บริษัทการบินไทยเปนสายการบิน
ท่ีตรงตอเวลาสูงสุดถึง 99.3% เมื่อทํ าเปรียบเทียบกับสายการบินพาณิชยท่ัวโลก
                               (4)  การตลาดและการขาย (Marketing&Sales) มีรายละเอียดดังนี้
                                     ก.  การตลาดมุงเนนไปท่ีกลุมเปาหมายและตลาดใหมๆ    การเพิ่มจ ํานวน
ผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ  ท่ีสามารถสรางรายไดใหกับเท่ียวบินในสัดสวนท่ีสูงกวาช้ันประหยัด
มีการขยายตลาดสมาชิก Royal Orchid Plus Gold Member        ดวยการสรางแรงจูงใจและสิทธิ
พิเศษตางๆ    เรงปรับปรุงท่ีน่ัง อาหาร ระบบ In-flight Entertainment      บริการภาคพื้นเพิ่มความ
สะดวกและรวดเร็วพัฒนาเครือขายการบินใหสอดคลองกับความตองการของตลาด  ปรับตารางบิน
และเสนทางการบินใหมเพ่ือเพ่ิมเท่ียวบินในจุดท่ีผูโดยสารตองการใชบริการมาก    ขยายความรวม
มือกับพันธมิตรทั้งในและนอกกลุม Stars     เนนการเจรจาสิทธิการบินในเสนทางทีมีปริมาณความ
ตองการเดินทางสูง
                                     ข.  การขายบัตรโดยสารสามารถปรับราคาไดอยางยืดหยุน      ตามกลไก
ตลาดโดยนํ าระบบบริหารรายได (Revenue Management System) เพื่อสรางความรวดเร็วในการ
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ขายและเพิ่มประสิทธิภาพสูงสุดในการส ํารองท่ีน่ังในแตละเท่ียวบิน    ขยายบทบาท Royal Orchid
Plus จากโครงการระดับเอเชียสูโครงการระดับโลก  ดวยจํ านวนสมาชิกกวา 1,300,000 รายท่ัวโลก
ใหสอดคลองกับกลยุทธสงเสริมการทองเที่ยวสุวรรณภูม ิตลาดการจัดประชุม สัมมนา นิทรรศการ

                              (5)  การบริการ (Service) ไดแก
                                    ก.  ความมุงมั่นนํ าเอกลักษณความเอาใจใสดูแล   ใหบริการอยางนุมนวล
ตามแบบวัฒนธรรมไทยท่ีสรางความประทับใจแกผูโดยสารท่ัวโลกมามากกวา 40 ป ถือเปนจุดเดน
ของการบริการท่ีดีเย่ียม
                                    ข.  การบริการขนสงสินคาอยูในกลุม 20 สายการบิน    ท่ีมีปริมาณการขน
สงระหวางประเทศสูงสุด  มุงการพฒันาความรวมมือและบริการรูปแบบใหมๆ  อยางตอเน่ือง
                                    ค.  การบริการภาคพื้นมุงเนนบริการที่มีคุณภาพ และตอเน่ืองอยางราบร่ืน
ในทุกจุดบริการเร่ิมต้ังแตการบริการตรวจบัตรโดยสาร  การบริการผูโดยสารขาเขาและขาออก  การ
บริการดานกระเปาเดินทาง    นํ าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศดวยการติดต้ังเคร่ืองขายต๋ัวอัตโนมัติท่ี
ทันสมัย และสามารถใชรวมกับบัตรโดยสาร Electronic (E-Ticketing)   ทํ าใหผูโดยสารมีทางเลือก
การรับบริการมากข้ึน
                                    ง.  ยกระดับการบริการผูโดยสารช้ันหน่ึงและช้ันธุรกิจ   โดยเพ่ิมการบริการ
หองรับรองผูโดยสาร Royal Executive Class Lounge
                                    จ.  การบินไทยมรีะบบรักษาความปลอดภัยบริเวณสนามบิน    ตามมาตร
ฐานสากล
                                    ฉ.  มีการพัฒนาระบบซอมบํ ารุงอากาศดวยเทคโนโลยีท่ีทันสมัย        ตาม
นโยบายความปลอดภัยสูง

                        2)  กิจกรรมสนับสนุน  ประกอบดวยกิจกรรม 4 ดานคือ
                             (1)  โครงสรางพื้นฐานของธุรกิจ (Firm Infrastructure)    โครงสรางการจัดองค
การ อํ านาจหนาท่ี วิธีดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย ประกอบไปดวย 9 หนวยงานใหญคือ
                                    ก.  สํ านักงานกรรมการผูอํ านวยการใหญ (President)    ซ่ึงรับผิดชอบการ
บริหารงานท้ังปวง
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                                    ข.  ฝายการพาณิชย (Commercial Department)     มีหนาที่วางแผนการ
ตลาด พัฒนาและสนับสนุนการตลาด ดํ าเนินงานขาย     ดูแลฝายการพาณิชยสินคาและไปรษณีย
ภัณฑ
                                    ค.  ฝายบริการลูกคา (Customer Services Department)  รับผิดชอบการ
บริหารและการปฏิบัติการท้ังปวงท่ีเก่ียวของกับการบริการลูกคา  ท้ังทางภาคพ้ืนและการบริการบน
เคร่ืองบิน
                                    ง.  ฝายปฏิบัติการ (Flight Operation)     ทํ าการบริหารการปฏิบัติการบิน
ภายในและระหวางประเทศ พัฒนาบุคลากรดานการบิน      กํ าหนดมาตรฐานการปฏิบัติและความ
ปลอดภัยในการบิน
                                    จ.  ฝายชาง (Technical Department)     ควบคุมดูแล ตรวจสอบ รับมอบ
เคร่ืองบินใหเปนไปตามขอกํ าหนดของบริษัทฯ และกฎการบินสากล
                                    ฉ.  ฝายการเงินและสารสนเทศ (Finance&Information Department)
บริหารงานทางดานเศรษฐกิจและการเงิน ดานการบัญชี ดูแลกิจการรวมทุน
                                    ช.  ฝายบริหารทรัพยากรบุคคลและบริหารท่ัวไป (Human Resources
&General Admin. Department)  บริหารงานบุคคล การวางแผนกํ าลังคน
                                    ซ.  ฝายวางแผนและรัฐกิจสัมพันธ (Corporate Planning&Government
Relations)  วางแผนธุรกิจและแผนกลยุทธ ขอตกลงสากลตางๆ
                                   ญ.  ฝายรักษามาตรฐานความปลอดภัย  (Standard&Safety Assurance
Department)  ดูแลความปลอดภัยในการทํ างานและธุรกิจการบิน
                                    ฎ.  ฝายกิจการพิเศษ (Special Project Department)   บริหารและปฏิบัติ
งานพิเศษ
                              (2)  การจัดการทรัพยากรมนุษย (Human Resource Management) ไดแก
                                    ก.  การดํ าเนินการฝกอบรมบุคลากร       ในหลักสูตรท่ีหลากหลายท้ังทาง
ทฤษฎีและปฏิบัติในแตละสายงานใหมีความเปนมืออาชีพในธุรกิจการบิน
                                    ข.  การใชระบบการคัดเลือกบุคลากรท่ีมีประสิทธิภาพเชน นักบินตองผาน
มาตรฐานการสอบในหลายข้ันตอนและมีการสอบ Aptitude Test
                              (3)  การพฒันาเทคโนโลยี (Technology) ดํ าเนินการโดย
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                                    ก.  เพิ่มศักยภาพการรุกตลาด E-Commerce  ดวยบริการ E-service ผาน
www.thaiairways.com ได 24 ชั่วโมง    มีระบบ E-Ticketing ท่ีผูโดยสารไมตองถือบัตรโดยสารอีก
ตอไป
                                     ข.  ระบบโครงการลูกคาสัมพันธและฐานขอมูล(Customer Relationship
Management) เปนกลยุทธในการสานความสัมพันธท่ีดีและตอเน่ืองแกลูกคา
                              (4)  การจัดซ้ือ (Procurement)    การจัดซ้ือจัดจางมีความโปรงใส โดยทุกฝาย
ท่ีเปดใหมีการจัดซ้ือจัดจางสามารถจัดเก็บและเรียกดู     ขอมูลรายการประมูล ผลสรุป ท้ังกอนและ
หลังการตอรอง  ท่ีพรอมตรวจสอบไดตลอดเวลา
3.  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน

             วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน  ไดรวบรวมมาจากวิทยานิพนธ
ตางๆ ท่ีมีเน้ือหาสัมพันธเก่ียวกับปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย ทางดาน
การเงินและการตลาดโดยแบงเน้ือหาออกเปน 3 สวนคือ
                 3.1  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จดานการเงิน
                 3.2  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จดานการตลาด

3.3!วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยความสํ าเร็จและนํ ามาซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขัน

                 3.1  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสํ าเร็จดานการเงิน    การเปรียบเทียบผลการ
ดํ าเนินงานโดยการศึกษา   ปจจัยทางดานการเงินของบริษัทการบินไทย และสายการบินในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกจากโครงสรางลักษณะการประกอบการของธุรกิจ   สภาพการเงิน    ความสามารถใน
การดํ าเนินงาน ป พ.ศ. 2535-2539   ผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี
                        3.1.1   ดานสภาพคลอง(Liquidity Ratios) บริษัทการบินไทยมีสภาพคลองอยูใน
ระดับกลางถึงสูง  มีความสามารถในการช ําระหนี้ระยะสั้น   มีสินทรัพยหมุนเวียนท่ีมีความคลองตัว
สามารถแปลงเปนเงินสดไดงาย
                        3.1.2   ดานความสามารถในการกอหนี้ (Leverage Ratios)  บริษัทการบินไทย
มีสัดสวนหนี้สินตอสินทรัพยรวมสูง      แตมีความสามารถในการช ําระดอกเบ้ียท่ีดีเน่ืองจากมีความ
สามารถในการทํ ากํ าไรครอบคลุมภาระดอกเบ้ีย
                        3.1.3   ดานความสามารถในการใชสินทรัพย (Activity Ratios)   บริษัทการบิน
ไทยสามารถที่เพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพยถาวรที่มีอยูเพื่อเพิ่มรายไดใหสูงขึ้น
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                        3.1.4   ดานความสามารถในการทํ ากํ าไร (Profitability Ratios)  ความสามารถ
ในการหาผลตอบแทนสุทธิใหแกสินทรัพยรวมท่ีลงทุนไปอยูในระดับปานกลาง   เนื่องจากแหลงเงิน
ทุนสวนใหญของบริษัทการบินไทยมาจากหน้ีสิน
                         ธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทยมีรายไดหลัก มาจากการขนสงทางอากาศ และ
มีรายไดเสริมมาจากธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงไดแก ครัวการบิน การซอมบํ ารุงอากาศยาน กิจการ
เดินรถรับสงผูโดยสารและรายไดจากกิจการรวมทุนไดแก   ธุรกิจโรงแรม ธุรกิจเชื้อเพลิง ซึ่งลวนเปน
กิจการที่มีความสัมพันธ และเปนแหลงที่มาทางการเงินที่ด ี (พิมล   เมฆวิชัย, 2541)
                  3.2  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสํ าเร็จดานการตลาด  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ
กับความสํ าเร็จดานการตลาด  ประกอบดวยปจจัยทางการตลาด 4 ปจจัยคือ
                         3.2.1  ปจจัยในเรื่องของการบริการ   การบริการคือผลิตภัณฑ (Product) และ
ถือเปนหัวใจสํ าคัญในการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน ประสิทธิภาพของพนักงานตอนรับบนเคร่ือง
บินจึงเสมือนตัวกลางท่ีถายทอดความสํ าเร็จของการดํ าเนินงานสวนหนึ่ง   ระดับขวัญในการปฏิบัติ
งานของพนักงานโดยรวมของบริษัทการบินไทยอยูในระดับสูง  มีความพึงพอใจในการท ํางานสงผล
ใหประสิทธิภาพของการบริการมีความโดดเดนจากเอกลักษณท่ีมาจากความเปนไทย
(สมภพ  ชนะภัย, 2544)
                         3.2.2  ปจจัยดานประสิทธิภาพการด ําเนินงาน    ประสิทธิภาพของการด ําเนิน
งานแปรผันโดยตรงกับขนาดของสายการบิน     สายการบินขนาดใหญเชน บริษัทการบินไทยมีประ
สิทธิภาพในการด ําเนินงานสูง         เน่ืองจากการใหบริการดวยเคร่ืองบินขนาดใหญมีระยะทางไกล
สัมพันธโดยตรงกับแบบของเคร่ืองบิน ปจจัยการผลิต (Ton/ Km) จึงมีคาสูง
(กองเกียรติ  กาญจนพันธ, 2537)
                         3.2.3  ปจจัยดานกลยุทธการเปนพันมิตร Star Alliance  การเขารวมเปนพันธ
มิตรกลุมธุรกิจการบินเพิ่มระดับสามารถในการแขงขันจากการบริการ      ในเสนทางการบินท่ีครอบ
คลุมทั่วโลกมากขึ้นสงเสริมภาพลักษณบริษัทการบินไทย        ในการเปนสายการบินช้ันนํ าของโลก
(World Class Airline) มีความคลองตัวจากการพัฒนาระบบเชื่อมโยงเสนทางการบิน   ท่ีเปนมาตร
ฐานสากลเดียวกันในกลุมพันธมิตร (สิรินทร  สาครสินธุ, 2541)
                         3.2.4  ปจจัยดานการสื่อสาร    บริษัทการบินไทยมีการส่ือสารท่ีมีบทบาทสํ าคัญ
ทั้งทางตรงและทางออมตอพนักงานในการประชาสัมพันธบริษัท     สรางความรวมมือรวมใจในการ
ทํ างานใหเปนหน่ึงในการพัฒนาไปสูความเปนเลิศในการดํ าเนินงาน
(สุวรรณา  แสงไกรรุงโรจน, 2541)
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                  3.3  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับปจจัยความส ําเร็จและนํ ามาซึ่งความไดเปรียบ
เชิงแขงขัน
                          การวิเคราะหจุดแข็ง (Strength) ท่ีเปนปจจัยท่ีนํ ามาซึ่งความส ําเร็จ และน ํามาซึ่ง
ความไดเปรียบเชิงแขงขัน (Competitive Advantage)         ของบริษัทการบินไทยคือ ชื่อเสียงดาน
บริการท่ีมีความเปนเอกลักษณไทย    การบริการท่ีครอบคลุมจากการเปนพันธมิตรสายการบิน การ
บริการของศูนยซอมอากาศยานท่ีมีความทันสมัย  และการไดรับการรับรองระบบบริหารงานส่ิงแวด
ลอม ISO 14001  ซ่ึงท้ังหมดเปนปจจัยท่ีสรางภาพพจนและความเช่ือม่ันตอผูโดยสาร และสายการ
บินท่ีมาใชบริการจนเปนท่ีรูจักดีท่ัวโลก (สุชาดา  นราพงษ, 2544)   



บทท่ี 3
วิธีดํ าเนินการวิจัย

                   เพื่อหาขอสรุปวา ปจจัยทางการเงินหรือปจจัยทางการตลาดหรือท้ังสองปจจัยเปนปจจัย
สํ าคัญท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย และเพื่อวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางปจจัยทางการเงิน   และปจจัยทางการตลาดกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย การ
วิจัยครั้งนี้ไดใชทั้งการวิจัยเชิงความสัมพันธ  การวิจัยเชิงส ํารวจ   และเคร่ืองมือทางการเงิน   ซึ่งมีราย
ละเอียดของการดํ าเนินการวิจัยดังตอไปน้ี

1.  การรวบรวมขอมูลทางการเงิน

                   ขอมูลทางการเงินไดแก งบดุลและงบกํ าไรขาดทุนรายไตรมาส รวมท้ังหมายเหตุประกอบ
งบการเงิน    สํ าหรับงวดระยะเวลาต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536   ถึงวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
ของบริษัทการบินไทย

2.  การค ํานวณอัตราสวนทางการเงิน

                   เพื่อวิเคราะหผลการค ําเนินงานของบริษัทการบินไทยต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545  อัตราสวนดังกลาวไดแก

          2.1  อัตราสวนสภาพคลองในการด ําเนินงาน  ประกอบดวย
                 2.1.1  อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน

                  2.1.2  อัตราสวนเงินสด
                   2.2  อัตราสวนประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน  ประกอบดวย

            2.2.1  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
            2.2.2  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม

          2.3  อัตราสวนโครงสรางทางการเงิน  ประกอบดวย
            2.3.1  อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม
            2.3.2  อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ
            2.3.3  อัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย
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          2.4  อัตราสวนความสามารถในการทํ ากํ าไร  ประกอบดวย
                  2.4.1  อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม

              2.4.2  อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ
                           2.4.3  อัตรากํ าไรสุทธิ
                  ผลการคํ านวณอัตราสวนทางการเงิน  เพื่อการวิเคราะหผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545  แสดงไดดังตารางที่ 4.1 ถึง
4.4

3.  การใชสมการถดถอยแบบอนุกรมเวลา (Time – Series Regressions)        

                   เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวาง   ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานกับผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย     และระบุปจจัยส ําคัญท่ีมีอิทธิพลตอความสํ าเร็จ    ในการดํ าเนินงานของ
บริษัทการบินไทย  มีรายละเอียดดังนี้

         3.1  การใชสมการถดถอยตัวแปรเดียว   และสมการถดถอยเชิงซอน   (Univariate
Regression &Multivariate Regression) เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทางการเงินกับผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย       ปจจัยทางการเงินที่ใชในการวิเคราะหไดแกอัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ   อัตราการ
หมุนเวียนของสินทรัพยถาวร  และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม แสดงในรูปสมการไดดังนี้
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เมื่อ
  $  =   กํ าไรหรือขาดทุนรายไตรมาสของบริษัทการบินไทย    ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
                 วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
"#   =   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนในระยะเวลาเดียวกัน
'(    =   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมในระยะเวลาเดียวกัน
*+(  =   อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของในระยะเวลาเดียวกัน

 -.+ =   อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวรในระยะเวลาเดียวกัน
+.+  =   อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวมในระยะเวลาเดียวกัน

    !    =    คาความคลาดเคล่ือน
   &

α =    จุดตัดในแตละสมการ
   %

α    =    คาสัมประสิทธิ์ของอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน
   )

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม
   ,

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ
   /

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
   0

α =    คาสัมประสิทธิ์ของอัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม

         3.2  ใชสมการถดถอยตัวแปรเดียว      เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทาง
การตลาดกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย    เน่ืองจากขอมูลของตัวแปรทางการตลาดเปน
ขอมูลเชิงคุณภาพดังนั้นจึงใชตัวแปรหุน(Dummy Variable) ในการ run regression เขียนเปนสมการ
ไดดังน้ี

!
1

'$
2&

++= αα                                                   (3.7)
เมื่อ
   $    =   กํ าไรหรือขาดทุนรายไตรมาสของบริษัทการบินไทยต้ังแต     วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
                 วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
  1
'    =  1  ถาปจจัยทางการตลาดสงผลกระทบตอกํ าไรขาดทุนหรือผลการดํ าเนินงาน 1

_________________________________________________________________________________
1.  ถาปจจัยเชิงคุณภาพมีจ ํานวน  m  จํ านวน   ตัวแปรหุนควรมีจํ านวน  m – 1  มิฉะนั้นจะเกิดปญหา
perfect multicollinearity  ในการใช  Ordinary Least Square (Gujarati, 1995)
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  1
'    =  0  เปนอยางอ่ืน    (เม่ือปจจัยทางการตลาด      ไมสงผลกระทบตอกํ าไรขาดทุน หรือผลการ

                ดํ าเนินงาน)
  2
α    =  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุน

         3.3  ใชสมการถดถอยเชิงซอน     เพื่อยืนยันความสัมพันธระหวางปจจัยทางการตลาด
กับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย       โดยตัวแปรอิสระหรือปจจัยทางการเงินจะเลือกเฉพาะ
อัตราสวนทางการเงินท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทไดแก   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน อัตรา
สวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  และอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ  ซึ่งเขียนเปนสมการได
ดังน้ี

!
"
##$%& ++++=
2)%&

$ αααα                                   (3.8)

         3.4  ใช the Breusch – Godfrey LM Test (the first lag)           เพื่อขจัดปญหา serial
correlation และใชคา  p – value    เพื่อทดสอบความมีนัยส ําคัญของสัมประสิทธ์ิแตละตัว คาสถิติดัง
กลาวเปนคาท่ีไดจากการใช Eviews Program    ในการ run Time-series Regressions ต้ังแตสมการ
ท่ี 3.1  ถึง  3.8 ผลของสมการถดถอยทั้งสมการถดถอยตัวแปรเดียว และสมการถดถอยเชิงซอน ต้ังแต
สมการที ่3.1 ถึง 3.8  แสดงในตารางท่ี 4.5 และ 4.6

4.  การใชแบบสอบถามปจจัยทางการตลาด

                  เพื่อระบุวากิจกรรมทางการตลาดกิจกรรมใด  เปนกิจกรรมสํ าคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทยและอาจทํ าใหปจจัยทางการตลาด เปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จ
ในการดํ าเนินงานของบริษัท  แบบสอบถามดังกลาวแบงออกเปนสองสวนคือ แบบสอบถามดานขอมูล
ทั่วไป   และแบบสอบถามขอมูลดานการตลาดท่ีเก่ียวกับปจจัยตางๆ คาสถิติที่ใชสํ าหรับแบบสอบถาม
ไดแก คาเฉล่ีย ความถ่ี และรอยละ     ผลของการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามแสดงไดดังตารางท่ี
4.7, 4.8 และ 4.9 รายละเอียดเก่ียวกับแบบสอบถามอธิบายไดดังน้ี
                     4.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง   ประชากรที่น ํามาใชในการวิจัยเปนประชากรประเภท
ที่มีจํ านวนนับได ซ่ึงหมายถึงกลุมผูโดยสารท่ีใชบริการของสายการบินไทยท่ีแบงออกไดเปน 2 กลุมคือ
__________________________________________________________________________________
2.  ผลจากการทดสอบโดยใชสมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึง 3.6

2
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                         4.1.1  กลุมผูโดยสารท่ีเดินทางในเสนทางระหวางทวีป (Intercontinental Flight)
เสนทางการบินระหวางทวีปหมายถึงเสนทางการบิน    ท่ีมีระยะเวลาบินต้ังแต 8 ช่ัวโมงเปนตนไปเช่ือม
ตอระยะทางระหวางทวีปตั้งแต 2 ทวีปข้ึนไปไดแก เสนทางการบินไป Australia, Europe, America
                         4.1.2  กลุมผูโดยสารท่ีเดินทางในเสนทางภูมิภาค (Regional Flight)      เสนทาง
การบินภูมิภาคหมายถึง        เสนทางการบินท่ีมีระยะเวลาบินนอยกวา 8 ชั่วโมง   เช่ือมตอการเดินทาง
ระหวางประเทศในภูมิภาคเดียวกันไดแกเสนทางการบิน  Indochina,  China,  Hong Kong,  Taiwan,
Japan, Brunei, Malaysia, Singapore, Central Asia, Middle East  เปนตน
                   การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ            จากกลุมผูโดยสารท่ีทํ าการเดินทางอยูในชวงเดือน
พฤษภาคมถึงกรกฎาคม พ.ศ. 2546      ซึ่งเปนชวงที่มีการเดินทางระหวางประเทศสูง (High-Season)
ท้ังผูโดยสารท่ีเปนคนไทยท่ีเดินทางออกจากประเทศ (Domestic Outgoing)      และผูโดยสารชาวตาง
ชาติท่ีเดินทางมาสูประเทศไทย (Foreign Incoming)        การแบงกลุมของผูโดยสารสามารถแบงตาม
สัญชาติออกไดเปน 2 กลุมคือ กลุมผูโดยสารคนไทย (Thai Passengers)   และกลุมผูโดยสารชาวตาง
ชาติ (Foreign Passengers) โดยแบงประเภทของผูโดยสารจากท่ีน่ังช้ันเดินทางออกไดเปน 3 ระดับคือ
(1) ชั้นหนึ่ง (First Class) (2) ชั้นธุรกิจ (Business Class) (3) ชั้นประหยัด (Economy Class)
                   การสุมตัวอยาง(Sampling) โดยเลือกจํ านวนประชากรสวนหน่ึงเพ่ือการวิจัยจากขอจํ ากัด
ในเร่ืองของทรัพยากร    จํ านวนประชากรท่ีมีการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลารวมไปถึงระยะเวลาท่ีใชใน
การวิจัยทํ าใหไมสามารถเก็บรวบรวมขอมูลครอบคลุมประชากรท้ังหมดได        การวิจัยจึงไดพิจารณา
เลือกลักษณะของกลุมตัวอยาง  ท่ีเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรท่ีสามารถจะใหขอมูลท่ีตองการไดโดยมี
ประสิทธิภาพ มีขนาดพอเหมาะเชื่อถือได มีความคลองตัวและความคลาดเคล่ือนนอยท่ีสุด
                   ขนาดของกลุมตัวอยาง   กลุมตัวอยางท่ีใหญหรือมีจํ านวนมากทํ าใหมีความคลาดเคล่ือน
นอยมีผลตอการไดขอมูลที่เหมาะสมเพื่อน ําไปวิเคราะห       การวิจัยน้ีกลุมตัวอยางคือกลุมผูโดยสารท่ี
เดินทางในเสนทางการบินระหวางประเทศของบริษัทการบินไทย        (ยกเวนในเสนทางการบินภายใน
ประเทศ)    ซ่ึงเปนกลุมตัวอยางท่ีมีขนาดใหญ   การใชทรัพยากรจึงมีคามากตามไปดวย     สูตรในการ
คํ านวณขนาดของกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยคร้ังน้ีคือ

                                                          n    =    __N__
          1+N (e)

                                                 เมื่อ    n    =   ขนาดของกลุมตัวอยาง
                                                           N   =   ขนาดของประชากร
                                                           e    =   ความคลาดเคลื่อนของการเลือกตัวอยาง

2
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ขนาดของประชากร N = 18 ลานคน (รายงานงบประมาณ 2545)   เม่ือแทนคาลงในสูตรเพื่อหาคา
ของ n    โดยกํ าหนดคาความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางเทากับรอยละ 5  ไดคา n = 400 คน
โดยแบงจ ํานวนผูโดยสารตามสัดสวนของช้ันเดินทางซ่ึงมีอยู 3 แบบคือ      ชั้นหนึ่ง (10%) ชั้นธุรกิจ
(20%)  และในช้ันประหยัด (70%)   (จํ านวนช้ันเดินทางข้ึนอยูกับแบบของเคร่ืองบินท่ีใช)  ดังนั้นจึง
สามารถคํ านวณจํ านวนกลุมตัวอยางตามช้ันท่ีน่ังเดินทางไดดังตารางท่ี 3.1

ตารางท่ี 3.1 จํ านวนกลุมตัวอยางของผูโดยสารท่ีใชในการสุมตัวอยางจากช้ันท่ีน่ังเดินทาง

                     ท่ีน่ังช้ันเดินทาง                   สัดสวน                  จํ านวนผูโดยสาร
                       ชั้นหนึ่ง                               10%                             40
                       ชั้นธุรกิจ                              20%                             80
                       ช้ันประหยัด                         70%                           280
                       รวม                                  100%                           400

จากน้ันจึงคํ านวณจ ํานวนของกลุมตัวอยางในเสนทางการบินระหวางประเทศท่ีมีอยู 34 ประเทศ และ
59 จุดบิน ไดดังแสดงในตารางที ่3.2

ตารางท่ี 3.2 จํ านวนกลุมตัวอยางเมื่อทํ าการจํ าแนกตามยานการบินของการบินไทย

  Region-Route            Country           Destination          Proportion           No.of Sampling
   Asia Pacific                 20                       42                      71%                           284
   Middle East                  4                         5                         9%                             36
   Europe                         9                        11                      19%                             76
   America                       1                          1                        1%                               4
   Total                           34                        59                     100%                          400

             4.2  การสรางแบบสอบถาม     เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยคือ แบบสอบถาม ซ่ึงออกแบบ
โดยผูวิจัย    คํ าถามเปนลักษณะปดท้ังหมด (Closed-Ended Questionnaire)     ตรวจสอบโดยผูเช่ียว
ชาญ 5 ทาน  และทํ าการทดสอบแกไขกอนการใชจริงจากกลุมตัวอยาง 30 คน      โดยมีคาระดับความ
เชื่อมั่นที ่0.8059  แบบสอบถามท่ีใชแบงออกเปน 2 สวน รวมทั้งหมด 25 ขอซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี



24

                          4.2.1  แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไป (General Data)   โดยแบบสอบถามน้ี
ประกอบดวยขอมูลพ้ืนฐาน 10  ขอท่ีเก่ียวกับ เพศ อายุ ระดับการศึกษา   และระยะเวลาในการท ํางาน
เปนตน
                          4.2.2  แบบสอบถามที่เกี่ยวของกับปจจัยการตลาด      ท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย (Core-Effect Data)        แบบมาตรประมาณคาของลิเคิรท (Likert Rating
Scale) ซ่ึงแบบสอบถามน้ีเปนท่ีนิยมและรูจักกันดีท่ีสุด      ประกอบดวยขอความและตัวเลือกใหผูตอบ
เลือกตอบใน 5 ระดับคือ   เห็นดวยมาก เห็นดวย เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย ไมเห็นดวย  คํ าถาม
ในสวนนี้มีจ ํานวน 15  ขอ    ขอดีของแบบสอบถามคือกลุมตัวอยางสามารถตอบคํ าถามไดงาย สะดวก
โดยคํ าถามตางๆ สามารถเปรียบเทียบกันไดและเปนขอความท่ีเก่ียวของกับปจจัยการตลาด 5 ประการ
คือ (1) ดานการบริการ  ประกอบดวยการบริการบนเคร่ืองบิน  ระบบความบันเทิง และส่ิงอํ านวยความ
สะดวกภาคพ้ืน (2) ดานราคาประกอบดวยราคาบัตรโดยสาร ความสะดวกในการซื้อและประสิทธิภาพ
ของพนักงานจ ําหนายบัตรโดยสาร  (3)  ดานการเดินทาง ประกอบดวยตารางเวลาบิน การตรงตอเวลา
และ การใชเสนทางบินตรง   (4) ดานรายการสงเสริมการขาย ประกอบดวยนโยบายการตลาด รายการ
สะสมไมล และการโฆษณาประชาสัมพันธ     (5) ดานชื่อเสียง และมาตรฐานความปลอดภัย ประกอบ
ดวยการเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร และภาพลักษณของประเทศ
               4.3  เกณฑการใหคะแนน  ผูวิจัยทํ าการใสรหัสในคํ าตอบจากแบบสอบถามและกํ าหนด
คะแนนไว 5 ระดับตามความคิดเห็นของผูตอบ จากน้ันจงึคํ านวณคาเฉล่ียและผลของคาเฉล่ียซ่ึงแสดง
รายละเอียดไดในตารางท่ี 3.3

ตารางท่ี 3.3 เกณฑในการใหคาคะแนนของแบบสอบถาม

   ขอความ                ตรงกับความคิดเห็น         คะแนน          คาเฉลี่ย          ผลอยูในระดับ
                                      ของผูตอบ
เห็นดวยมาก                      100%                        5             4.20-5.00              สูงที่สุด
เห็นดวย                               75%                       4              3.40-4.19                 สูง
เห็นดวยปานกลาง                50%                       3              2.60-3.39            ปานกลาง
เห็นดวยนอย                        25%                       2              1.80-2.59                 ต่ํ า
ไมเห็นดวย                             0%                       1              1.00-1.79              ต่ํ าท่ีสุด
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                  4.4  การเก็บรวบรวมขอมูล  แบบสอบถามที่น ําเสนอไดทํ าการแจกใหกับกลุมตัวอยาง
ท้ัง 2 กลุมใหญ    กลุมผูโดยสารจะไดรับท่ีสนามบินดอนเมือง และสนามบินปลายทางในตางประเทศ
ครอบคลุมจุดบินที่มีอยูในทุกประเทศของบริษัทการบินไทยในตารางที ่3.4

ตารางท่ี 3.4 ประเทศท่ีอยูในจุดบินตางๆ ในแตละทวีปของการบินไทย

 Region                                                          ประเทศ
Asia Pacific  กัมพูชา, จีน, ไตหวัน, เนปาล, ลาว, บรูไน, พมา, มาเลเซีย, ศรีลังกา, สิงคโปร,อินเดีย,
                    ออสเตรเลีย, อินโดนีเซีย, นิวซีแลนด, เกาหลีใต, เวียดนาม, ญี่ปุน, บังกลาเทศ,
                    ปากีสถาน, ฟลิปปนส
Middle East โอมาน, สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรสต, คูเวต, บารเรน
Europe         กรีซ, เดนมารก, ฝร่ังเศส, เยอรมัน, สเปน, สวีเดน, สวิตเซอรแลนด, อังกฤษ, อิตาลี
America       สหรัฐอเมริกา

              4.5  การวิเคราะหขอมูล การวิเคราะหขอมูลดํ าเนินการดังตอไปน้ี     (1) ทํ าการตรวจ
และลงรหัสคะแนน (Code) จากแบบสอบถาม   (2) คะแนนที่ไดถูกน ํามาประมวลผล และแปลความ
หมาย (Decode) ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS   (Statistic Package for The Social Science)
โดยมีคาสถิติทางคณิตศาสตรท่ีใชในการวิเคราะหไดแก   คาเฉลี่ย  ความถ่ี  และคารอยละ   (3) การ
อธิบายผลขอมูลท่ีเก่ียวกับปจจัยตางๆ  ท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย



บทท่ี 4
ผลการวิจัย

         การอธิบายผลการวิจัยส ําหรับการประเมินผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย การ
ระบุถึงปจจัยสํ าคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท และการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง
ปจจัยที่สงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     กับผลการดํ าเนินงานของบริษัททํ าการ
อธิบายแยกเปน  4  สวนดังตอไปน้ี  (1)  ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงิน (2) ผลการวิเคราะห
สมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึงสมการที่ 3.6  (3) ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.7  และ
สมการที ่3.8  (4) ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม

1.  ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงิน

        ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงินท่ีเก่ียวของกับสภาพคลอง    ประสิทธิภาพในการ
ดํ าเนินงาน  โครงสรางทางการเงิน  และความสามารถในการทํ ากํ าไร สามารถอธิบายไดดังน้ี
                 1.1  ผลการวิเคราะหสภาพคลองในการดํ าเนินงาน     ผลการวิเคราะหสภาพคลอง
ในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยต้ังแต 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545    แสดงไดดัง
ตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1  อัตราสวนสภาพคลองของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545

อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน (เทา)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.71      1.29      1.18     0.89      0.94      0.71      1.12      0.94      0.73      0.65
   2           0.99      1.26      1.33     1.00      0.93      0.81      0.96      0.76      0.65      0.61
   3           1.14      1.28      1.34     0.96      0.75      0.91      0.86      0.92      0.84      0.62
   4           1.09      1.41      1.30     0.80      0.68      0.79      0.84      0.83      0.56      0.64
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ตารางท่ี 4.1 (ตอ)
อัตราสวนเงินสด (เทา)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.17      0.28      0.36     0.34      0.39      0.16      0.31      0.19       0.15      0.40
   2           0.17      0.28      0.31     0.38      0.39      0.14      0.26      0.14       0.17      0.42
   3           0.21      0.29      0.35     0.37      0.27      0.21      0.26      0.24       0.21      0.45
   4           0.16      0.52      0.51     0.33      0.21      0.26      0.21      0.33       0.26      0.47

                  ตารางท่ี 4.1 แสดงสภาพคลองของบริษัทการบินไทย     ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง
วันท่ี 30 กันยายน 2545   ประกอบดวยอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน  และอัตราสวนเงินสด  สามารถ
อธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                                   1.1.1  อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนของบริษัทการ
บินไทย    มีแนวโนมสูงข้ึนต้ังแตป 2536 ถึง 2538 โดยมีคาอัตราสวนท่ีสูงท่ีสุดในไตรมาสท่ี 4 ของป
2537 คือ 1.41     จากน้ันคาอัตราสวนมีแนวโนมอยูท่ีคาเฉล่ียประมาณ 0.80 ในไตรมาสท่ี 4 ของป
2544  อัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุดอยูท่ี 0.56  และมีคาเฉล่ียท้ังป 2545 อยูที่ระดับ 0.60
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ในป 2536    เปนปท่ีทุกประเทศไดรับผลกระทบจากภาวะการถด
ถอยทางเศรษฐกิจของโลกอันสงผลใหเกิดการแขงขันกันอยางรุนแรงในวงการธุรกิจการบิน แต
บริษัทการบินไทยก็ยังคงมีสภาพคลองทางการเงินท่ีดีอยู      เน่ืองจากเงินลงทุนสุทธิในอุปกรณการ
บินมีคาลดลง 57.7% จากป 2535    ในป2537 การฟนตัวของธุรกิจการบิน ราคาเชื้อเพลิงในตลาด
โลกลดลง และผลจากการนํ าระบบ Royal Orchid Plus   มาชวยในการสงเสริมการขาย ทํ าใหผล
การดํ าเนินงานดีข้ึนอีกท้ังการบินไทยมีการสํ ารองเงินสดเพื่อช ําระคาเคร่ืองบินแบบ A 330-300 แต
ไมไดรับมอบตามกํ าหนด  ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาสูงท่ีสุด ป 2544 อัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุด  จากเหตุ
การณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2545 ผลการดํ าเนินงานดีข้ึนแตคาอัตราสวนลดลงซ่ึงอาจเปนผลจาก
การท่ีนํ าเงินสดสุทธิไปลงทุนในสินทรัพยถาวร    ในภาพรวมจึงกลาวไดวาการบินไทยมีสภาพคลอง
อยูในระดับกลางถึงคอนขางสูง  เน่ืองจากรายรับที่เปนเงินสดมีคามาก
                          1.1.2  อัตราสวนเงินสด         อัตราสวนเงินสดของบริษัทการบินไทย มีคาอยูที่
ประมาณ 30 – 40% ของสินทรัพยหมุนเวียน   โดยมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนต้ังแตป 2536 ถึงป 2539  จาก
นั้นมีแนวโนมลดลงตั้งแตไตรมาสที ่3  ของป 2540 ถึงป 2544      และคอยๆ เพิ่มขึ้นจนถึง 47% ใน
ไตรมาสที ่4 ของป 2545
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                                    อัตราสวนเงินสดในป 2536   มีคานอยกวาป 2537   เน่ืองจากการที่รายได
จากการดํ าเนินงานไมไดเปนดังท่ีคาดการณไว         อัตราสวนเงินสดมีคาสูงในไตรมาสที ่4 ปของป
2537 และ 2538  จากการเตรียมเงินสดและไดรับเงินกูในการซ้ือเคร่ืองบินตามลํ าดับ อัตราสวนเงิน
สดจะมีคาอยูท่ี 30-40% ของสินทรัพยหมุนเวียน        โดยมแีนวโนมลดลงจากไตรมาสท่ี 3 ป 2540
ภายหลังการลอยตัวคาเงินบาทเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม เกิดการชะลอตัวของภาวะเศรษฐกิจ  มีผลทํ า
ใหคาอัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุดในไตรมาสท่ี 2 ของป 2541       จากน้ันบริษัทการบินไทยมีการลดแบบ
เคร่ืองบินและเคร่ืองยนตพรอมกับการแผนการลงทุนเพ่ือลดตนทุนทํ าใหคาอัตราสวนสูงข้ึน     
                                    ในป 2542 ผลจากการรณรงคสงเสริมโครงการ Amazing Thailand  อยาง
จริงจัง       ทํ าใหเกิดภาวะ การฟนตัวทางธุรกิจการบิน  อัตราสวนออนคาลงเทากับ 0.14 อีกคร้ังใน
ไตรมาสที ่2 ของป 2543 เปนผลมาจากการออนคาตัวลงของเงินบาทอยางตอเน่ืองและราคาน้ํ ามัน
ในตลาดโลก  มีการปรับตัวมากข้ึนเหตุการณดังกลาวเกิดข้ึนอีกคร้ังในชวงไตรมาสแรกของป 2544
ซ่ึงราคาน้ํ ามันมีความผันผวนมาก  หลังเหตุการณ 11 กันยายน 2544  เกิดการขยายตัวของนักทอง
เท่ียวท่ีมาจากยุโรปและออสเตรเลียมากข้ึนประกอบกับอัตราดอกเบ้ียในตลาดเงินลดลง  ทํ าใหดอก
เบ้ียจายลดลง เปนผลทํ าใหคาอัตราสวนในป 2545 ข้ึนมาอยูท่ีระดับ 40%  ดังน้ันในภาพรวมบริษัท
การบินไทยจงึมีความคลองตัวและมีความสามารถในการชํ าระหน้ีในระดับกลาง และมีแนวโนมการ
เติบโต แปรผันตามอัตราการแลกเปลี่ยนและราคาน้ํ ามันในตลาดโลก
                 1.2 ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพในการด ําเนินงาน       ผลการวิเคราะหประสิทธิ
ภาพในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย        ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง วันท่ี 30 กันยายน
2545  แสดงไดดังตารางท่ี 4.2

ตารางท่ี 4.2  อัตราสวนประสิทธิภาพในการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร (รอบ)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.17      0.18      0.19     0.19      0.19      0.25      0.30      0.33      0.28      0.25
   2           0.34      0.38      0.37     0.39      0.39      0.53      0.61      0.51      0.56      0.53
   3           0.52      0.57      0.55     0.56      0.56      0.78      0.84      0.76      0.87      0.81
   4           0.71      0.78      0.78     0.75      0.78      1.07      1.14      1.03      1.07      1.13
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 ตารางที ่4.2 (ตอ)
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม (รอบ)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.12      0.13      0.14     0.15      0.14      0.15      0.18      0.21      0.20      0.17
   2           0.25      0.26      0.28     0.29      0.30      0.35      0.36      0.38      0.41      0.36
   3           0.36      0.40      0.42     0.43      0.44      0.50      0.55      0.54      0.57      0.54
   4           0.51      0.51      0.57     0.59      0.62      0.70      0.74      0.72      0.72      0.72

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ตารางท่ี 4.2  แสดงประสิทธิภาพในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  ต้ังแตวัน
ท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545 ประกอบดวยอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม สามารถอธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดัง
น้ี
                       1.2.1  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย
ถาวรของบริษัทการบินไทย   โดยเฉลี่ยมคีาไมแตกตางกันสํ าหรับระยะเวลาท่ีทํ าการวิจัย   โดยปกติ
สินทรัพยถาวรของบริษัทการบินไทย  สวนใหญไดแกเคร่ืองบินและอุปกรณการบิน เชนเคร่ืองบินฝก
จํ าลอง (Flight Simulator) ในแตละไตรมาสของปงบประมาณอัตราสวนจะมีคาเพ่ิมข้ึนเน่ืองมาจาก
การเพ่ิมข้ึนของรายไดรวมท่ีไดจากการดํ าเนินงาน        เมื่อทํ าการเปรียบเทียบรายไตรมาสของปงบ
ประมาณในระยะ 10 ปพบวา      ประสิทธิภาพของการใชงานหรืออัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย
ถาวรในไตรมาสท่ี 1 ป 2536 มีคาเทากับ 0.17 รอบซึ่งเปนคาท่ีต่ํ าท่ีสุดเม่ือเร่ิมทํ าการวิจัย      และมี
คามากท่ีสุดในป 2543  เทากับ 0.33  เน่ืองจากมีการจ ําหนายเคร่ืองบินทํ าใหสินทรัพยถาวรมีคาลด
ลง  อัตราการเพิ่มข้ึนของอัตราสวนในแตละไตรมาสของทุกปจะมีคาคอนขางคงท่ี จากการเพิ่มขึ้นที่
มีคาคอนขางคงที่เชนกันของปริมาณการขนสงในแตละไตรมาส จึงสงผลใหอัตราการหมุนเวียนของ
สินทรัพยถาวรในไตรมาสที ่4 ของป 2541 เพิม่ข้ึนมากกวา 1 เปนคร้ังแรก เน่ืองจากการเพ่ิมข้ึนของ
รายไดรวมท่ีมากกวาปกอนถึง 23%     และเปนปแรกเชนกันท่ีรายไดรวมของบริษัทการบินไทยมีคา
เพิ่มสูงขึ้นถึงหนึ่งแสนลานบาท
                                   ในภาพรวมอาจกลาวไดวาบริษัทการบินไทย   มีระดับการใชงานของเคร่ือง
บินอยูในระดับปานกลางแตมีแนวโนมการใชงานท่ีเพ่ิมข้ึนในระยะ 5 ปหลัง   ซึ่งเกิดจากการเพิ่มขึ้น
ของรายไดรวมและผลจากการปรับแผนการลงทุนเพ่ือลดคาใชจาย
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              1.2.2  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม   เชนเดียวกับอัตราการหมุนเวียน
ของสินทรัพยถาวร      อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทยมีคาใกลเคียงกัน
ตลอดระยะเวลาที่ท ําการวิจัย กลาวคือ ในไตรมาสท่ี 1 ป 2536      อัตราสวนมีคาเทากับ 0.12 เปน
คาท่ีนอยที่สุดในการเริ่มวิจัย  อัตราสวนมีคามากท่ีสุดในไตรมาสท่ี 4 ป 2542  เทากับ 0.74    เน่ือง
จากมูลคาสินทรัพยรวมจากป 2541 ประมาณ 40% มาจากการจํ าหนายเคร่ืองบินแบบ Airbus-B4
จํ านวน 5 ลํ าและ ATR จํ านวน 2 ลํ า  จากสมรรถภาพการใชงานของสินทรัพยรวมในภาพรวมระยะ
เวลา10 ป   มีคาเพิ่มขึ้นจากการเพิ่มของสินทรัพยถาวรคือ  จํ านวนเคร่ืองบินท่ีเพ่ิมข้ึนในแตละป ใน
ไตรมาสที ่1 ป 2536 อัตราสวนมีคานอยท่ีสุดเทากับ 0.51  จากจํ านวนเคร่ืองบินท่ีมีอยู 62 ลํ า และ
มีคาเทากับ 0.70 เปนคร้ังแรกในไตรมาสท่ี 4 ป 2541       จากรายไดท่ีเปนเงินตราตางประเทศเม่ือ
คํ านวณเปนเงนิบาทเพ่ิมสูงข้ึนสาเหตุหลักจากอัตราแลกเปล่ียนท่ีเพ่ิมข้ึนจากการออนตัวของคาเงิน
บาท คาอัตราสวนมีคาคงท่ีเทากับ 0.72 ในไตรมาสท่ี 4  ต้ังแตป 2543  เน่ืองจากบริษัทการบินไทย
มีคาของรายไดและสินทรัพยรวมใกลเคียงกันในป 2544 และป 2545  (มีจํ านวนเคร่ืองบินท้ังส้ิน 81
ลํ าในป 2544 และป 2545)     โดยไดรับผลกระทบจากเหตุการณ 11 กันยายน 2544 ไมมากนักทํ า
ใหผลการดํ าเนินงานของบริษัทคอนขางดีในป 2545
                 1.3  ผลการวิเคราะหโครงสรางทางการเงิน   ผลการวิเคราะหโครงสรางทางการเงิน
ของบริษัทการบินไทย  ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545  แสดงไดดังตารางท่ี
4.3

ตารางท่ี 4.3  อัตราสวนโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                   30 กันยายน 2545

อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม (เทา)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.75      0.75      0.81     0.79      0.79      1.15      0.92      0.88      0.95     0.92
   2           0.75      0.74      0.82     0.79      0.77      0.98      0.91      0.88      0.94      0.88
   3           0.75      0.74      0.82     0.78      0.77      1.01      0.88      0.89      0.94      0.86
   4           0.74      0.80      0.79     0.77      0.98      0.97      0.93      0.94      0.89      0.84
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ตารางท่ี 4.3 (ตอ)
อัตราสวนหนี้สินระยะยาวตอสวนของเจาของ (เทา)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           2.10      2.40      3.24     2.92      2.77     -5.92      9.15      5.23    12.10      7.27
   2           2.33      2.28      3.73     2.93      2.62    64.47      6.93      5.53    10.59      4.71
   3           2.40      2.24      3.82     2.77      2.63   -55.90      5.40      6.37      9.38      3.78
   4           2.28      2.94      3.02     2.55    66.74    25.21      9.21    11.31      5.43      2.90
อัตราสวนความสามรถในการชํ าระดอกเบี้ย (เทา)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.66      1.67      2.59     3.03      2.28      1.11      2.93      3.07      0.91      0.54
   2           1.02      1.97      2.55     2.90      2.15      1.91      3.11      2.58      1.85      2.42
   3           0.98      1.85      2.15     2.31      1.73      1.65      2.73      2.32      1.53      2.60
   4           1.01      1.82      1.91     1.89      1.92      1.75      2.68      2.18      1.16      3.49

                 ตารางที ่4.3  แสดงโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย     ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม
2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545    ประกอบดวยอัตราสวนหนี้สินตอสินทรัพยรวม อัตราสวนหน้ีสิน
ระยะยาวตอสวนของเจาของ และอัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย  สามารถอธิบายผล
การวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                       1.3.1   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมของ
บริษัทการบินไทย      คอนขางสูงตลอดระยะเวลาท่ีทํ าการวิจัย   กลาวคืออัตราสวนน้ีมีคาประมาณ
0.74 ถึง 1.15  ซ่ึงหมายความวาแหลงเงินทุนสวนใหญของบริษัทมาจากการกอหน้ีสินมากกวาสวน
ของผูถือหุน  ดังน้ันบริษัทจึงมีความเสี่ยงทางการเงินคอนขางสูง  แตอยางไรก็ตามเนื่องจากบริษัทมี
ความสามารถในการท ํากํ าไร  รวมท้ังสามารถนํ าเงินทุนท่ีไดจากการกอหน้ีสินไปใชประโยชนใหเกิด
ผลตอบแทนในอัตราที่สูงกวาตนทุนของเงินทุนจึงท ําใหบริษัทประสบผลกํ าไรตลอดมา  และมีความ
สามารถในการชํ าระหนี้ทั้งระยะสั้นและระยะยาว
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                                  ในป 2536      อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทย  ในป
2536 มีคาเทากับ 0.74  ซ่ึงสัดสวนของหน้ีสินประกอบดวย  หน้ีสินหมุนเวียน 30% หน้ีสินระยะยาว
60% และหน้ีสินอ่ืน 10% สัดสวนนี้มิไดเปลี่ยนแปลงตลอดระยะเวลา 10 ป  ต้ังแต 1 ตุลาคม 2535
ถึง 30 กันยายน 2545    อัตราสวนมีคามากกวา 1 เปนคร้ังแรกและเปนคาท่ีมากท่ีสุดเทากับ 1.15
ในไตรมาสที ่1 ป 2541 ซ่ึงเปนผลมาจากวิกฤตการณเศรษฐกิจเม่ือวันท่ี 2 กรกฏคม 2540 การปรับ
ตัวเพ่ิมข้ึนของอัตราดอกเบ้ียจายและผลขาดทุนจากอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ    รวมทั้ง
ผลของหน้ีสินระยะยาวของบริษัทเองที่เพิ่มขึ้นตลอดระยะเวลา 5 ป   จากน้ันอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวมมีแนวโนมลดลงในป 2545    เน่ืองจากบริษัทการบินไทยมีการปรับโครงสรางทางการเงิน
อยางตอเนื่อง  ทั้งนี้อัตราการเพิ่มขึ้นของหนี้สินรวมสวนใหญมาจากการเพิ่มขึ้นของหนี้สินระยะยาว
ท่ีเกิดจากการปรับปรุงและขยายฝูงบินตลอดระยะเวลา 10 ป  หากพิจารณาในภาพรวมแลวจะเห็น
ไดวาบริษัทการบินไทย มีความเสี่ยงทางการเงินคอนขางสูง
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!1.3.2   อัตราสวนหนี้สินระยะยาวตอสวนของเจาของ       หน้ีสินระยะยาวของ
บริษัทการบินไทยสวนใหญอยูในลักษณะของเงินกูระยะยาวและหน้ีสินภายใตสัญญาเชาเคร่ืองบิน
อัตราสวนมีคานอยท่ีสุดในไตรมาสท่ี 1 ป 2536 เทากับ 2.10 เทา    คาอัตราสวนมีคาเพิ่มสูระดับ 3
เทาในป 2538      เน่ืองจากการปรับปรุงและการขยายฝูงบินท ําใหหนี้สินระยะยาวเพิ่มขึ้น 3.4%  ป
2539 จํ านวนหนี้ระยะยาวลดลง      มีผลทํ าใหคาอัตราสวนลดลงตาม  ภาวะเศรษฐกิจของประเทศ
ชะลอตัวลงและการเปล่ียนแปลงระบบอัตราแลกเปล่ียนเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540     ทํ าใหหน้ีสิน
ระยะยาวเพิ่มขึ้นจากป2539 37.6%       และสวนของเจาของมีจํ านวน 1,572 ลานบาท เมื่อเปรียบ
เทียบกับปกอนหนามีจํ านวน 30,116 ลานบาททํ าใหบริษัทมีผลขาดทุนจากการใชอัตราแลกเปล่ียน
แบบลอยตัว ผลขาดทุนดังกลาวแสดงรายการหักจากสวนของเจาของทํ าใหคาอัตราสวนน้ีมีคามาก
ท่ีสดุเทากับ 66.74 เทาในไตรมาสท่ี 4 ผลขาดทุนดังกลาวยังมีผลตอเน่ืองถึงป 2541 ทํ าใหสวนของ
เจาของในไตรมาสท่ี 1 และ 3 มีคาเปนลบ เมื่อภาวะเศรษฐกิจมีการฟนตัวในป 2542  บริษัทมีกํ าไร
เพิ่มขึ้นจากป 2541 30.2% และสวนของเจาของมีคาเพิ่มขึ้นทํ าใหคาอัตราสวนมีคาลดลงมากเหลือ
เทากับ 9.21 เทาใน 3 ไตรมาสแรกของป2543    สวนของเจาของมีคามากข้ึนทํ าใหคาอัตราสวนลด
ลง    จนส้ินปงบประมาณ  มีการหักคาขาดทุนสะสมจากสวนของเจาของท ําใหคาอัตราสวนเพ่ิมข้ึน
แตจากผลกํ าไรจากการดํ าเนินงานท่ีดี       ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาลดลงอยางมากในไตรมาสท่ี 4 ป
2545 โดยเหลือเทากับ 2.90 เทา
                        1.3.3  อัตราสวนความสามารถในการช ําระดอกเบี้ย ตลอดระยะเวลาที่ท ําการ
วิจัยจะเห็นไดวาอัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ียของบริษัทการบินไทย  อยูท่ีประมาณ
0.54 ถึง 3.49  เทา       น่ันคือความสามารถในการจายดอกเบ้ียของบริษัทการบินไทยมีคาไมสูงนัก
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โดยในไตรมาสท่ี 1 ป 2536  มีคาประมาณ 0.66 เทา    เนื่องจากมีผลก ําไรท่ีนอยกวาภาระดอกเบ้ีย
จากภาวะ การถดถอยของเศรษฐกิจโลกในป 2537      รายไดจากการดํ าเนินงานสูงขึ้นแตไมเพิ่มสูง
ตามที่คาดการณไวท ําใหคาอัตราสวนยังคงเพ่ิมข้ึนไมมากนัก  การฟนตัวของภาวะเศรษฐกิจโลกใน
ป 2538 และการดํ าเนินกลยุทธทางการตลาดอยางตอเน่ืองทํ าใหเกิดผลกํ าไรเพิ่มขึ้น อัตราสวนจึงมี
คาเพิ่มขึ้นมาอยูในระดับประมาณมากกวา 2 เทาตอเน่ืองมาถึงไตรมาสท่ี 2 ป 2540   ภายหลังการ
ลอยตัวคาเงินบาทท ําใหภาระดอกเบ้ียจายเพ่ิมมากข้ึน 21.5%      ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาต่ํ ากวา 2
เทา   และมีผลตอเน่ืองมาถึงปงบประมาณ 2541   ภาวะเศรษฐกิจเร่ิมฟนตัวในป 2542  และ 2543
เงินบาทแข็งคาขึ้นปริมาณการขนสงเพิ่มขึ้น  ทํ าใหคาอัตราสวนเพ่ิมมาในระดับท่ีนาพอใจอีกคร้ังใน
3 ไตรมาสแรกของป 2544         ภาระดอกเบี้ยที่มีอยูมากทํ าใหผลกํ าไรมีคาเปนลบประกอบกับเหตุ
การณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2544    ธุรกิจการบินไดรับผลกระทบอยางมากทํ าใหคาอัตราสวนมีคา
นอยท่ีสุดในไตรมาสท่ี 1 ป 2545     อยางไรก็ตามในภายหลัง นักทองเท่ียวไดหันมาใชบริการบริษัท
การบินไทยเพิ่มขึ้นอยางมาก    ซ่ึงสงผลใหแนวโนมคาอัตราสวนมีคาเพ่ิมข้ึนตอเน่ืองและมีคามากท่ี
สุดเทากับ 3.49 เทาในไตรมาสท่ี 4 ป 2545
                 1.4  ผลการวิเคราะหความสารถในการท ํากํ าไร     ผลการวิเคราะหการทํ ากํ าไรของ
บริษัทการบินไทย  ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545  แสดงไดดังตารางท่ี 4.4

ตารางท่ี 4.4  อัตราสวนความสามารถในการทํ ากํ าไรของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (%)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.10      0.90      0.73     0.98      1.03     -16.0      4.24      5.43    -1.09      0.59
   2           0.49      1.90      1.32     1.79      1.53      0.83      5.86      6.30    -0.59      3.33
   3           0.50      1.96      1.48     2.25      1.74     -1.88      7.88      5.30    -0.11      5.32
   4           0.89      2.53      2.53     2.56      2.02      2.45      3.66      2.84     1.08      1.13
อัตราสวนผลตอบแทนตอสวนของเจาของ (%)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.42      3.74      3.95     4.81      5.00   102.82     58.76    48.81    -22.0      7.51
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   2           2.01      7.54      7.46     8.61      6.93     64.94     66.32    54.89    -10.8    29.95
   3           2.10      7.62      8.47   10.33      7.89   135.25     71.01    51.70     -2.05   40.48
   4           3.54    12.76    12.18   11.23    175.6     88.83     53.33    49.47     10.7    38.15
ตารางท่ี 4.4 (ตอ)
อัตรากํ าไรสุทธ ิ(%)
     ป            2536      2537     2538     2539     2540     2541     2542     2543     2544     2545
ไตรมาส
   1           0.83      6.81      5.23     6.42      7.16   -100.8    23.39     25.33     -5.34     3.43
   2           2.02      7.14      4.70     6.12      5.08      2.36     15.98    16.38     -1.43     9.14
   3           1.37      4.90      3.51     5.19      3.91     -3.76     14.30      9.66     -0.20     9.77
   4           1.73      4.88      4.44     4.33      3.26      3.50       4.93      3.87      1.49     7.89

                 ตารางที ่4.4  แสดงความสามารถในการทํ ากํ าไรของบริษัทการบินไทย ต้ังแต 1 ตุลาคม
2536  ถึง 30 กันยายน 2545    ประกอบดวยอัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม  อัตราผลตอบแทน
ตอสวนของเจาของ และอัตรากํ าไรสุทธ ิ สามารถอธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                       1.4.1  อัตราผลตอบแทนสินทรัพยรวม     ต้ังแตป 2536 ถึง 2541 อัตราผลตอบ
แทนสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทยคอนขางต่ํ า  อยางไรก็ตามอัตราสวนนี้ไดเพิ่มขึ้นในป 2542
และ 2543  โดยอัตราสวนท่ีสูงท่ีสุดอยูในไตรมาสท่ี 3  ป 2542มีคาเทากับ 7.88%  จากน้ันแนวโนม
ของอัตราสวนลดลงอยางมากในป 2544  และคอยๆ เพิม่ข้ึนในป  2545    การเคล่ือนไหวของอัตรา
สวนน้ีอาจเปนผลมาจากกํ าไรสุทธ ิในแตละไตรมาสของป 2536 ถึงป2538   พรอมกับสินทรัพยรวม
ก็มีคาเพิ่มมากขึ้นในแตละปงบประมาณเชนกัน ท้ังน้ีเน่ืองจากการลงทุนในการขยายฝูงบิน อุปกรณ
การบิน และปรับปรุงอาคาร   คาอัตราสวนนี้จะมีคาเพิ่มขึ้นในแตละไตรมาสจนถึงป 2539   ตอจาก
นั้นในไตรมาสที ่1 ของป 2540     การดํ าเนินงานของบริษัทไดรับผลกระทบจากคาใชจายท่ีเปนเงิน
ตราตางประเทศเมือ่คํ านวณเปนเงินบาทสูงขึ้น      โดยเฉพาะอยางย่ิงภายหลังเกิดเหตุการณวิกฤต
เศรษฐกิจวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540  ซึ่งสงผลใหผลก ําไรสุทธิเริ่มมีคานอยลง  คาอัตราสวนจึงมีคาลด
ลงเปนล ําดับ  โดยในไตรมาสท่ี 1 ของป 2541   บริษัทประสบผลขาดทุนเปนคร้ังแรกของการดํ าเนิน
งาน  อันเปนผลมาจากการขาดทุนของอัตราแลกเปล่ียนท่ีมีคากวา  28,000  ลานบาท   ผลการขาด
ทุนจากอัตราการแลกเปล่ียนคร้ังน้ีเปนไปอยางตอเน่ือง    แตดวยบริษัทมีการปรับปรุงประสิทธิภาพ
การดํ าเนินงาน   จึงทํ าใหอัตราสวนมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนจนถึง 2.45  ในไตรมาสท่ี 4    
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                                 ในป 2542 ราคาน้ํ ามันในตลาดโลกลดลงทํ าใหกํ าไรสุทธิของบริษัทเพิ่มมาก
ข้ึนจึงสงผลใหอัตราสวนมีคาสูงข้ึนตามลํ าดับ  แตอยางไรก็ตามในป 2544 ไดเกิดความผันผวนของ
ราคาน้ํ ามันในตลาดโลก    กลาวคือราคาน้ํ ามันไดเพิ่มสูงขึ้นเปนอยางมาก  บริษัทการบินไทยยังไม
สามารถปรับตัวตอการเปล่ียนแปลง    กํ าไรสุทธิที่ไดรับเพิ่มขึ้นในป 2542 และ 2543 จึงปรับลดลง
อยางตอเนื่องจนกระทั่งป 2545 สถานการณตางๆ ไดปรับตัวดีข้ึน  โดยเฉพาะอยางยิ่งนักทองเที่ยว
ท้ังภายในประเทศและภายนอกประเทศ ไดมาใชบริการของบริษัทการบินไทยเพ่ิมข้ึนเปนอยางมาก
จึงทํ าใหผลตอบแทนตอสินทรัพยรวมมีคาเพ่ิมข้ึนจาก 0.59% ในไตรมาสท่ี 1 ของป 2545 ถึง 5.7%
ในไตรมาสที ่4 ของป 2545
                       1.4.2  อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ      อัตราผลตอบแทนตอสวนของ
เจาของของบริษัทการบินไทยมีแนวโนมสูงขึ้นจากป 2536 ถึงป 2539    และสงูอยางผิดปกติในไตร
มาสสุดทายของป 2540 จนถึงป 2543 ท้ังน้ีเน่ืองจากผลของวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540  โดยเฉพาะ
อยางย่ิงผลจากการเปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปลี่ยน      กลาวคือบริษัทไดนํ าผลขาดทุนจากอัตรา
แลกเปล่ียนไปหักออกจากสวนของเจาของ  จึงท ําใหในไตรมาสท่ี 4 สวนของเจาของมีคาเหลือเพียง
1,572 ลานบาทเปรียบเทียบกับป 2539 ท่ีมีคาทากับ 30,116 ลานบาท     จึงสงผลใหอัตราผลตอบ
แทนตอสวนของเจาของสูงผิดปกติถึง 175.6%  และตอเน่ืองไปถึงป 2543     ในป 2544 บริษัทการ
บินไทยตองเผชิญกับความผันผวนของราคาน้ํ ามันในตลาดโลก       รวมท้ังเหตุการณกอการรายใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาเม่ือวันท่ี11กันยายน     จึงเปนผลใหบริษัทประสบภาวะขาดทุนใน 3 ไตรมาส
แรกอยางไรก็ตามสวนของผูถือหุนไดมีคาเปนบวกเพ่ิมมากข้ึนในไตรมาสท่ี 4 จึงทํ าใหอัตราผลตอบ
แทนเพิ่มขึ้นจาก-22%ในไตรมาสท่ี 1 เปน10.7% ในไตรมาสท่ี 4 ประกอบกับ    ในป 2545 บริษัทมี
รายไดจากนักทองเท่ียวชาวออสเตรเลียและยุโรปเพ่ิมมากข้ึน ทํ าใหกํ าไรสุทธิสูงขึ้นเกินกวา 10,000
ลานบาทและสวนของผูถือหุนไดเพ่ิมมากข้ึนถึง 57.4% ดังน้ันอัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ
จึงมีแนวโนมเพิ่มขึ้นจาก 7.51%  ในไตรมาสที่1 เปน 38.15% ในไตรมาสท่ี 4 ของป 2545
                       1.4.3  อัตรากํ าไรสุทธ ิ ในป 2536 อัตรากํ าไรสุทธิของบริษัทการบินไทยมีคาไมสูง
นักซึ่งเปนผลมาจากภาวะ การถดถอยทางเศรษฐกิจของโลก ท่ีมีการแขงขันท่ีรุนแรงในธุรกิจการบิน
ทํ าใหรายไดจากการดํ าเนินงานไมเปนดังท่ีคาดการณไว  แนวโนมราคาน้ํ ามันเชื้อเพลิงในตลาดโลก
มีราคาลดลงในป 2537      สงผลใหบริษัทมีอัตรากํ าไรสุทธิเพิ่มสูงขึ้นอยูที่คาประมาณ 5% จนถึงป
2539
                                 ในไตรมาสที ่1 ป 2541    บริษัทมีผลดํ าเนินงานขาดทุน  เปนผลมาจากเหตุ
การณเปล่ียนแปลงอัตราแลกเปล่ียนเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540   ทํ าใหอัตราสวนมีคา –100.82%
เปนผลขาดทุนคร้ังแรกและประสบผลขาดทุนอีกคร้ัง     จากเหตุการณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2544
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เหตุการณท่ีเกิดข้ึน    ทํ าใหบริษัทมีการปรับแผนทางธุรกิจประกอบกับแนวโนมของภาวะการฟนตัว
ของเศรษฐกิจโลกเปนผลใหบริษัทสามารถรักษาผลการดํ าเนินงานใหท ํากํ าไรไดดี       และทํ าใหคา
อัตราสวนในป 2545 มีแนวโนมที่สูงขึ้นเปนล ําดับ

2.  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการที่ 3.1 ถึง สมการท่ี 3.6

                 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึงสมการที่ 3.6    แสดงไดดังตารางท่ี 4.5
ซึ่งตารางที ่4.5      แสดงคาจุดตัดของแตละสมการ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 5 ตัวแปรไดแก
อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน    อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม    อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวน
ของเจาของ     อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร      และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม     
รวมท้ังคา p – value ของสัมประสิทธิ์แตละตัว

ตารางท่ี 4.5  ผลของสมการถดถอยตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน  2545

                      สมการที่                                                             สัมประสิทธ์ิ                                        Adj R2

                                                                "
α         #

α       $
α       %

α       &
α        '

α               
3.1  ()*+

#"
++= αα                -1764.8    8714.66                                                             0.0821

                                                             (0.4323)   (0.0408)
3.2  (,-+

$"
++= αα               17959.6                  -17845                                                 0.2421

                                                             (0.0002)                 (0.0007)
3.3  (./-+
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++= αα              2171.74                                  53.71                                  0.0256

                                                              (0.0337)                               (0.3232)
3.4 (01/+
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++= αα               510.46                                              2148.82                  -0.0179

                                                              (0.8913)                                             (0.5784)
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++= αα             233.289                                                            3901.34    -0.0115
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    15016.2   9126.23  –19406.1  51.68   –401.3   –239.71    0.3315

                                                                (0.0449)  (0.0179) (0.0006) (0.2562) (0.9343) (0.9702)
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หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บคือ คา p–value ท่ีระดับความมีนัยสํ าคัญ 5%

                 จากการวิเคราะหผลของสมการถดถอยในตารางท่ี 4.5 แสดงใหเห็นวาอัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมีความสัมพันธกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย และเปนปจจัยส ําคัญท่ีมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท   กลาวคือเม่ือวิเคราะหสม
การถดถอยตัวแปรเดียวสมการท่ี 3.1 ถึง 3.5 จะพบวาอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนมีความสัมพันธไป
ในทิศทางเดียวกันกับผลการดํ าเนินงาน (

#
α มีคาเปนบวกดวยคา p-value เทากับ 0.0408 ) น่ันคือ

ถาอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนมีคาสูงขึ้น         กํ าไรสุทธิของบริษัทจะสูงขึ้นดวยหรืออาจกลาวไดวา
สภาพคลองทางการเงินสงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย  การบริหารสภาพคลองที่
ดีมีสภาพคลองสงู ลดความเสี่ยงทางการเงินลงและนํ าไปสูความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัท
การบินไทย
                 ในทางตรงกันขาม ตารางที ่4.5     แสดงใหเห็นวาถาอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมี
ความสัมพันธผกผันกับผลการดํ าเนินงาน (

$
α มีคาเปนลบดวยคา p-value เทากับ 0.0007 ) กลาว

คือถาอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมีคาลดลง กํ าไรสุทธิของบริษัทจะสูงขึ้นเนื่องจากความเสี่ยง
ทางการเงินนอยลงและบริษัทมีความสามารถในการชํ าระหนี้เพิ่มมากขึ้น     ผลดังกลาวยังสามารถ
อธิบายไดวาการจัดโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย มีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของ
บริษัท    หากบริษัทจัดหาเงินทุนโดยใชสวนของเจาของเพ่ิมมากข้ึน  ในขณะที่ใชแหลงเงินทุนที่เปน
หน้ีสินระยะสั้นและหนี้สินระยะยาวลดนอยลง ผลการดํ าเนินงานของบริษัทจะมีประสิทธิภาพสูงขึ้น
สํ าหรับอัตราสวนท่ีเหลือไดแก   อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ  อัตราการหมุนเวียน
ของสินทรัพยถาวร  และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม   ไมมีความสัมพันธกับผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทเลย
                 เชนเดียวกับผลของสมการถดถอยเชิงซอน   สมการท่ี 3.1 และ 3.2 ผลของสมการท่ี 3.6
ยืนยันวาวาผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย   มีความสัมพันธกับอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน
และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  ซ่ึงอธิบายไดวาปจจัยทางการเงินท่ีเก่ียวกับการบริหารสภาพ
คลองในการปฎิบัติงาน และการจัดสัดสวนโครงสรางการเงินมีอิทธิพลตอความส ําเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย      กลาวคือเมื่อนํ าปจจัยทางการเงินทุกปจจัยเขามาพิจารณารวมกันบท
บาทของอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมิไดลดลง  แตกลับยืนยัน
ความสัมพันธที่มีตอผลการดํ าเนินงาน โดยคา p – value ของสัมประสิทธิ์ 

#
α และคา p-value ของ

สัมประสิทธิ์ 
$

α มีคาเทากับ 0.0179 และ 0.0006 ตามล ําดับ        ในทางตรงขามคา p-value ของ
สัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ (

%
α 2!!!!!!! อัตราการหมุนเวียนของ
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สินทรัพยถาวร (
&

α 2!!!! และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม (
'

α 2!!!ไมสามารถปฏิเสธขอ
สมมติฐานท่ีวาสัมประสิทธ์ิมีคาเทากับศูนยได         น้ันคืออัตราสวนดังกลาวไมมีความสัมพันธกับ
ผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยเลย

3.  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการที่ 3.7 และสมการท่ี 3.8

             ผลการวิเคราะหสมการถดถอยท่ี 3.7 และสมการที่ 3.8          แสดงไดดังตารางที่ 4.6   
ตารางท่ี 4.6   แสดงคาจุดตัดของแตละสมการ  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุน  และคา p – value
ของสัมประสิทธิ์แตละตัว

ตารางท่ี 4.6  ผลของสมการถดถอยตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

                          สมการที่
                สัมประสิทธ์ิ                                          Adj R2

"
α
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α

          $
α

          3
α

!
*
' ++=
3"

+!!!%45 αα          3647.037                                     4494.647          0.0912
                                                                   (0.0009)                                      (0.0327)
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+!!!%46
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          13996.04   9625.81  –18692.67   –80.604           0.3420
                                                                     (0.0027)   (0.0495)     (0.0004)    (0.9732)
หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บคือคา p – value ท่ีระดับความมีนัยส ําคัญ 5%

                  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในตารางท่ี 4.6    เมื่อคํ านึงถึงปจจัยทางการตลาดเพียง
ปจจัยเดียวแสดงใหเห็นวาปจจัยทางการตลาดมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย      
โดยคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรหุน (

3
α 2!! ในสมการท่ี 3.7 มีคาเปนบวกและมีนัยส ําคัญดวยคาp –

value เทากับ 0.0327   แตเมื่อนํ าปจจัยทางการเงินซ่ึงสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยซึ่งไดแก   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน  และอัตราสวนหน้ีสินหมุนเวียนตอสินทรัพย   รวมเขามา
พิจารณา (สมการท่ี 3.8)  ผลปรากฏวาบทบาทของปจจัยทางการตลาดลดนอยลง  โดยคาp–value
ไมสามารถปฏิเสธขอสมมติฐานท่ีวาสัมประสิทธ์ิมีคาเทากับศูนยได (p–value=0.9732)   ในขณะที่
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อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนและอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม     ยังคงแสดงความสัมพันธตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ดวยคา p – value เทากับ 0.0495 และ 0.0004 ตามล ําดับ
                  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.8    เปนแนวเดียวกับสมการท่ี 3.1, 3.2 และ
3.6 ซ่ึงยืนยันวาการบริหารสภาพคลองทางการเงิน     และการจัดสัดสวนโครงสรางทางการเงินของ
บริษัทการบินไทยมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ตลอดระยะเวลาที่ท ําการ
วิจัยต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545 สวนปจจยัทางการตลาดมีบทบาทสํ าคัญตอ
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยเชนกัน แตนอยกวาการจัดการการเงิน

4.  ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม

             ผลการวิเคราะหขอมูลจากกลุมผูโดยสารจํ านวน 400 คน    ท่ีใชบริการการบินเดินทาง
ระหวางประเทศประกอบไปดวย 2 สวนคือ
                4.1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไป       ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปประกอบดวยการ
คํ านวณสถิติคาความถ่ี และคารอยละของขอมูลจากแบบสอบถาม  ซึ่งมีจํ านวนทั้งหมด 10 ขอ  ดัง
แสดงในตารางท่ี 4.7

ตารางท่ี 4.7  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไป

  ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน             รอยละ
1. เพศ            ชาย 246 61.5
                      หญิง 154 38.5
                      รวม 400 100%
2. อายุ            นอยกวา 20 ป 2 0.5
                      21-30 ป 80 20.0
                      31-40 ป 114 28.5
                      41-50 ป 120 30.0
                      51-60 ป 67 16.8
                      มากกวา 60 ป 17 4.3
                      รวม 400 100%
3. การศึกษา   นอยกวาปริญญาตรี 81 20.4
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                      ปริญญาตรี 193 48.5
                      ปริญญาโท 106 26.6
                      ปริญญาเอก 18 4.5
                      ไมมีขอมูล 2 0.5
                      รวม 400 100%
ตารางท่ี 4.7 (ตอ)

        ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน              รอยละ
4. สถานภาพ      โสด 164 41.2
                         สมรส 194 48.7
                         หยา 31 7.8
                         แยกกันอยู 9 2.3
                         ไมมีขอมูล 2 0.5
                         รวม 400 100%
5. อาชีพ            ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 67 16.8
                         นักธุรกิจ 151 37.8
                         พนักงานบริษัท 156 39.0
                         นักศึกษา 23 5.8
                         ไมประกอบอาชีพ 3 0.8
                         รวม 400 100%
6. รายได            นอยกวา 25,000 บาท 30 7.5
                          25,000-50,000 บาท 94 23.7
                          50,001-75,000 บาท 67 16.9
                          75,001-100,000 บาท 66 16.6
                          100,001 บาทขึ้นไป 140 35.3
                          รวม 400 100%
7. จุดประสงค     เพื่อการพักผอน 165 41.3
                          ธุรกิจ 95 23.8

 เย่ียมเยียน 57 14.3
                          ทํ างาน 66 16.5
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                          การศึกษา 17 4.3
                          รวม                400             100%

ตารางท่ี 4.7 (ตอ)
          ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน              รอยละ

8. ช้ันเดินทาง      ช้ันประหยัด 277 69.3
                          ชั้นธุรกิจ 82 20.5
                          ชั้นหนึ่ง 41 10.3
                          รวม                400             100%
9. การเดินทาง     นอยกวา 1 คร้ังตอป 28 7.0

 1 คร้ังตอป 127 31.8
 2 คร้ังตอป 47 11.8
 3 คร้ังตอป 24 6.0

               มากกวา 3 คร้ังตอป 173 43.4
                          รวม                400             100%
10. วิธีเดินทาง    เดินทางเอง 363 90.8

    โดยกลุมทัวร 37 9.3
                          รวม                400             100%

                 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปจากตารางท่ี 4.7      แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวนใหญเปน
ชายมากกวาหญิง   คือประมาณ 61.5% และ 38.5% ตามลํ าดับโดยมีผูโดยสารท่ีเปนชายมากกวา
หญิง 23%    กลุมอายุของผูโดยสารท่ีใชบริการการเดินทางมากท่ีสุดมี 3 ชวงอายุคือ    ผูโดยสารท่ี
อยูในชวง 41-50 ป    มีจํ านวนมากท่ีสุดเทากับ 30%  รองลงมาคือชวงอายุ 31-40 มีจํ านวนเทากับ
28.5% ชวงอายุ 21-30 ปมีจํ านวน 20%      ซ่ึงผูโดยสารสวนใหญอยูในชวงอายุ 21-50 ปมีจํ านวน
เทากับ 78.5%        การศึกษาของผูโดยสารสวนใหญมีวุฒิปริญญาตรีเทากับ 48.5% รองลงมาคือ
ปริญญาโท 26.6%  ซึ่งมีจ ํานวนรวมเทากับ 80.5% ผูโดยสารมีสถานภาพสมรส 48.7%  ในขณะที่
โสด 41.2%  โดยมีสถานภาพสมรสมากกวาโสดอยูเทากับ 7.5% และสถานภาพอ่ืนเทากับ 10.1%
ผูโดยสารสวนใหญ 76.8% ประกอบดวยพนักงานบริษัท 39% และนักธุรกิจ 37.8%   โดยมีจ ํานวน
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มากกวาขาราชการ/รัฐวิสาหกิจเทากับ   60% รายไดของผูโดยสารท่ีเกินกวา 100,000 บาทขึ้นไปมี
จํ านวนมากท่ีสุดเทากับ 35.3% รองลงมาอยูในระดับ 25,000-50,000 บาทมีจํ านวนเทากับ 23.7%      
ผูโดยสารมจุีดประสงคในการเดินทางเพ่ือการพักผอนมากท่ีสุดเทากับ 41.3%    เพื่อธุรกิจมีจ ํานวน
รองลงมาเทากับ 23.8% และการทํ างาน 16.5%    การเดินทางใน 3 จุดประสงคหลักนี้มีจ ํานวนเทา
กับ 81.6%   ผูโดยสารนิยมเดินทางในช้ันประหยัดมากท่ีสุดเทากับ 69.3% มากกวาในชั้นธุรกิจเทา
กับ 48.8% และมากกวาช้ันหน่ึงเทากับ 59% จํ านวน โดยมีผูโดยสารท้ังหมดในช้ันประหยัดและช้ัน
ธุรกิจนั้นมีจ ํานวนเทากับ 89.8%    ผูโดยสารมีจ ํานวนการเดินทางมากท่ีสุดมากกวา 3 คร้ังตอป
เทากับ 43.4%      มีจํ านวนเดินทาง 1 คร้ังตอปเทากับ 31.8% รวมเปนจ ํานวนสวนใหญเทากับ
75.2%   ผูโดยสารสวนใหญใชวิธีการเดินทางดวยตนเอง 90.8%     มากกวาการเดินทางโดยกลุม
ทัวรอยูเทากับ 81.5%
                4.2  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานการตลาด     จํ านวน และรอยละของขอมูล
ปจจัยดานการตลาดจากกลุมตัวอยางมีจํ านวน 15  ขอ ซึ่งแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4.8 ดังน้ี

ตารางท่ี 4.8  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานการตลาด

                            ระดับความเห็นดวย
ปจจัยการตลาด

  100%
เห็นดวยมาก  

   75%
  เห็นดวย

   50%
  ปานกลาง

    25%
เห็นดวยนอย

     0%
 ไมเห็นดวย

1. การบริการ                         จํ านวน 60 175 165 - -
                                             รอยละ 15.0 43.8 41.3 - -
2. ระบบความบันเทิง              จํ านวน 69 121 150 59 1
                                             รอยละ 17.3 30.3 37.5 14.8 3.0
3. ความสะดวกภาคพื้น           จํ านวน 27 117 206 228 22
                                             รอยละ 6.8 29.3 51.5 7.0 5.5
4. พนักงานจ ําหนายบัตร         จํ านวน 24 252 105 19 -
                                             รอยละ 6.0 63 26.3 4.8 -
5. ราคาบัตรโดยสาร               จํ านวน 18 175 174 27 6
                                             รอยละ 4.5 43.8 43.5 6.8 1.5
6. ความสะดวกในการซื้อ        จํ านวน 58 188 129 25 -
                                             รอยละ 14.5 47 32.3 6.3 -
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7. ตารางเวลาบิน                   จํ านวน 73 261 59 3 4
                                             รอยละ 18.3 65.3 14.3 0.8 1.0
8. การตรงเวลา                      จํ านวน 117 180 100 3.0 -
                                             รอยละ 29.3 45 25 0.8 -

ตารางท่ี 4.8 (ตอ)
                            ระดับความเห็นดวย
ปจจัยการตลาด

  100%
เห็นดวยมาก  

   75%
  เห็นดวย

   50%
  ปานกลาง

    25%
เห็นดวยนอย

     0%
 ไมเห็นดวย

  9. เสนทางบินตรง                 จํ านวน 92 206 93 8 1
                                             รอยละ 23 51.5 23.3 2.0 0.3
10. นโยบายการตลาด            จํ านวน 135 215 46 1 3
                                             รอยละ 33.8 53.8 11.5 0.3 0.8
11. รายการสะสมไมล             จํ านวน 156 196 42 3 3
                                             รอยละ 39 49 10.5 0.8 0.8
12. การโฆษณา                     จํ านวน 51 202 125 21 1
                                             รอยละ 12.8 50.5 31.3 5.3 0.3
13. กลุมพันธมิตร                   จํ านวน 112 144 119 10 15
                                             รอยละ 28 36 29.8 2.5 3.8
14. ภาพลักษณประเทศ          จํ านวน 60 179 132 29 -
                                             รอยละ 15 44.8 33 7.3 -
15. ความปลอดภัย                 จํ านวน 30 200 153 11 6
                                             รอยละ 7.5 50 38.3 2.8 1.5

                  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยทางการตลาดจากตารางท่ี 4.8   แสดงใหเห็นวาผูโดยสาร
สวนใหญ มีความเห็นวาปจจัยทางการตลาดท้ังหมดอยูในระดับคอนขางดี   ผูโดยสารรอยละ 43.8
เห็นดวยในระดับ 75% วาการบริการท่ีดีเลิศและอบอุน      เปนปจจัยหนึ่งที่ท ําใหบริษัทการบินไทย
ประสบความสํ าเร็จในการดํ าเนินงาน ในขณะท่ีผูโดยสารรอยละ 15 เห็นดวยมากและรอยละ 41.3   
เห็นดวยปานกลาง    สํ าหรับระบบความบันเทิง และความสะดวกภาคพ้ืนผูโดยสารใหความเห็นต้ัง
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แตระดับ 0% ถึง 100%   โดยผูโดยสารสวนใหญรอยละ 37.5 ใหความเห็นในระดับปานกลาง 50%
มีความพึงพอใจในระบบความบันเทิงระหวางการเดินทาง  ผูโดยสารรอยละ 47.6  มีความเห็นดวย
ในระดับ 75% และ 100%    และผูโดยสารสวนนอยรอยละ 17.8 มีระดับความเห็นดวยนอยและไม
เห็นดวย  ทางดานสิ่งอํ านวยความสะดวกภาคพ้ืน ผูโดยสารสวนใหญรอยละ 86.7  มีความประทับ
ใจในการบริการในระดับความเห็นดวย 50%, 75% และ 100%        โดยมผูีโดยสารรอยละ 12.5 มี
ความเห็นดวยนอยและไมเห็นดวย ผูโดยสารสวนใหญเห็นดวยในระดับ 50% และ 75% สอดคลอง
กัน ในดานประสิทธิภาพของพนักงานเกี่ยวกับการติดตอสื่อสารและจ ําหนายต๋ัวรอยละ 89.3  ราคา
บัตรโดยสารท่ีเหมาะสมรอยละ 87.3  และความสะดวกในการซ้ือบัตรโดยสารรอยละ  79.3
                  ผูโดยสารสวนใหญใหความเห็นดวยใน 3 ระดับ     ต้ังแต 50%, 75% และ 100%  ทาง
ดานการเดินทางท่ีเก่ียวของกับตารางเวลาบินท่ีเหมาะสมรอยละ 97.9  ดานการตรงตอเวลารอยละ
99.3  ซึ่งสอดคลองกับผลส ํารวจของบริษัท Airbus Industries      โดยไมมีผูโดยสารทานใดท่ีแสดง
ความไมเห็นดวยกับปจจัยขอน้ี        และความนิยมในการใชเสนทางบินตรงรอยละ 97.8  ทางดาน
ปจจัยนโยบายทางการตลาดในการสงเสริมการขาย      และรายการสะสมไมล Royal Orchid Plus     
ผูโดยสารแสดงความเห็นดวย          ท่ีสัมพันธกันในทุกระดับต้ังแต 0% ถึง 100%   โดยมผูีโดยสาร
ประมาณรอยละ 50 เห็นดวยในระดับ 75%  ผูโดยสารประมาณรอยละ 35 เห็นดวยในระดับ 100%   
และมีผูโดยสารประมาณรอยละ 10 เห็นดวยในระดับ 50%       สํ าหรับปจจัยการตลาดท้ังสองขอน้ี
การโฆษณาและประชาสัมพันธที่สามารถสงขอมูลอยางตอเนื่อง    ผูโดยสารสวนใหญรอยละ 81.8
แสดงความเห็นดวยในระดับ 50% และ 75%     ผูโดยสารรอยละ 12.8 มีความเห็นดวยมาก 100%
ในขณะท่ีผูโดยสารรอยละ 5.6 มีความเห็นดวยนอยและไมเห็นดวย
                  ผูโดยสารรอยละ 36 มีความเห็นดวยในระดับ 75% ในดานความมีชื่อเสียงของการเขา
รวมเปนกลุมพันธมิตรสายการบิน  ทํ าใหบริษัทการบินไทยสามารถใหการบริการในเสนทางการบิน
ท่ีมากข้ึน และผูโดยสารประมาณรอยละ 60 มีความเห็นดวยในระดับ 50% และ 100%    ในขณะที่
มีผูโดยสารสวนใหญรอยละ 77.8  แสดงความเห็นดวยในระดับ 50% และ 75%  ใหความสนใจตอ
การเลือกใชบริการจากภาพลักษณที่ดีของประเทศ  โดยไมมีผูโดยสารทานใดใหขอมูลท่ีไมเห็นดวย
ในปจจัยขอน้ี     ในดานมาตรฐานความปลอดภัยผูโดยสารสวนใหญ  แสดงความเห็นดวยในระดับ
50% และ 75% มีจํ านวนรอยละ 88.3%     มีผูโดยสารเพียงรอยละ 4.3 ท่ีแสดงความเห็นดวยนอย
และไมเห็นดวย
                 ในภาพรวมของปจจัยดานการตลาด  ผูโดยสารสวนใหญมีความเห็นดวยในระดับ 75%
เปนล ําดับท่ี 1   โดยมีความเห็นดวยปานกลางในระดับ 50% และเห็นดวยมากในระดับ 100% เปน
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ลํ าดับท่ี2 และ 3 ตามล ําดับ     โดยมีจํ านวนผูโดยสารสวนนอยเทาน้ันท่ีเห็นดวยนอยในระดับ 25%
และไมเห็นดวยกับขอความในแบบสอบถาม
                  การวิเคราะหคาเฉล่ีย (Mean) จากคาพิสัย (Range)    ท่ีแบงออกเปน 5  ชวง ทํ าใหได
ผลคะแนนและล ําดับท่ีของปจจัยดานการตลาดดังแสดงในตารางท่ี 4.9

ตารางท่ี 4.9  ผลการวิเคราะหแบบสอบถามปจจัยดานการตลาด

      ขอท่ี  Minimum   Maximum      คาเฉล่ีย   ผลคะแนน     ลํ าดับท่ี
1  การบริการที่ดีเลิศ        3         5        3.74         สูง          8
2  ระบบความบันเทิง        1         5        3.49         สูง        14
3  ความสะดวกภาคพ้ืน        1         5        4.25     สูงที่สุด          1
4  การสื่อสารกับลูกคา        2         5        3.70         สูง          9
5  ราคาบัตรโดยสาร        1         5        3.43         สูง        15
6  บริการจํ าหนายบัตร        2         5        3.70         สูง          9
7  ตารางเวลาบิน        1         5        3.99         สูง          5
8  การตรงตอเวลา        2         5        4.03         สูง          4
9  การใชเสนทางบินตรง        1         5        3.95         สูง          6
10  นโยบายการตลาด        1         5        4.19         สูง          3
11  รายการสะสมไมล        1         5        4.25     สูงที่สุด          1
12  การโฆษณา        1         5        3.70         สูง          9
13  พันธมิตรสายการบิน        1         5        3.82         สูง          7
14  ภาพลักษณประเทศ        2         5        3.68         สูง        12
15  ความปลอดภัย        1         5        3.59         สูง        13

                  ตารางท่ี 4.9   แสดงผลของปจจัยทางการตลาดทุกรายการ   มีคาคะแนนเฉลี่ยที่สูงโดย
ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยสูงที่สุด (4.25)  ลํ าดับท่ี 1   มีอยู 2 ปจจัยคือ   ความสะดวกทางดานภาคพืน้ และ
รายการสะสมไมล (Royal Orchid Plus)  ซ่ึงเปนปจจัยท่ีอยูในดานของการบริการ (Product)   และ
ปจจัยท่ีอยูในดานของการสงเสริมการขาย (Promotion)      โดยมีปจจัยท่ีอยูในดานเสนทางการบิน
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(Place)       ปจจัยท่ีอยูในดานชือ่เสียงและมาตรฐานความปลอดภัย (Benchmarking)  และปจจัย
ดานบัตรโดยสาร (Price)  แสดงผลรองลงมาตามล ําดับ



บทท่ี 5
สรุปการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!บริษัทการบินไทยในฐานะท่ีเปนสายการบินประจํ าชาติ   มีผลการดํ าเนินงานที่มี
กํ าไรมาตลอดทุกปเปนเวลามากวา 43 ป     ความเปนมืออาชีพในธุรกิจการบินพาณิชยไดสรางชื่อ
เสียงของประเทศและเผยแพรเอกลักษณวัฒนธรรมไทยสูสายตาชาวโลก  รวมทั้งนํ ารายไดมาสู
ประเทศและธุรกิจอยางตอเน่ือง (Spillover Effects)   ความสํ าเร็จท่ีเกิดข้ึนมาจากปจจัยท่ีเก่ียว
ของกับการดํ าเนินงานหลายปจจัย โดยเฉพาะปจจัยส ําคัญท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการบินคือ   ปจจัย
ดานการเงิน และปจจัยดานการตลาด
                  การวิจัยปจจยัท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  ไดใชอัตราสวนทาง
การเงินและสมการถดถอยตัวแปรเดียวรวมท้ังสมการถดถอยเชิงซอน เปนเคร่ืองมือในการประเมิน
ผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย และรวมปจจัยสํ าคัญท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย       สํ าหรับปจจัยดานการตลาด   การวิจยัคร้ังน้ีไดใชแบบสอบถามเพ่ือ
สํ ารวจระดับความคิดเห็น และหาขอสรุปเก่ียวกับบทบาทของปจจัยดานการตลาด     ท่ีมผีลตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย

1.  สรุปการวิจัย

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ผลการวิจัยพบวา  ทั้งปจจัยทางการเงิน และปจจัยทางการตลาด มีอิทธิพลตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย   โดยปจจัยทางการเงินเปนปจจัยที่ส ําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอผล
การดํ าเนินงานและความส ําเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ในขณะท่ีบทบาทของ
ปจจัยทางการตลาดลดนอยลง     เมื่อถูกพิจารณารวมกับปจจัยทางการเงิน ซึ่งบทบาทของปจจัย
ท้ังสองสามารถสรุปเปนรายละเอียดไดดังน้ี
                 1.1  ปจจัยสํ าคัญที่มีอิทธิพลตอความสํ าเร็จทางดานการเงิน    ปจจัยส ําคัญท่ีสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยไดแก   ความสามารถในการบริหารสภาพคลองของ
กิจการ ซึ่งแสดงไดจาก     อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนที่มีแนวโนมสูงขึ้น และมีความสัมพันธกับผล
กํ าไรขาดทุนของบริษัทการบินไทย  รวมท้ังอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมท่ีมีแนวโนมลดลงและ
มีความสัมพันธกับผลก ําไรขาดทุนของบริษัทเชนกัน  ในระยะเวลา 10 ปของการวิจัย (พ.ศ. 2536-
2545)  เกิดเหตุการณส ําคัญท่ีสงผลกระทบรุนแรงตอการดํ าเนินงานของบริษัทอยู 2 เหตุการณคือ
การเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปล่ียนของคาเงินบาทเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2540     และการกอ
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วินาศกรรมในประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อวันที ่11 กันยายน พ.ศ. 2544   บริษัทการบินไทยสามารถ
ปรับแนวทางการดํ าเนินงานและเปล่ียนวิกฤตใหเปนโอกาสมาอยูในรูปของรายได    ท่ีเกิดจากการ
ขนสงผูโดยสารและสินคาไดสูงถึง 95% ของรายไดท้ังหมดท่ีมีมูลคากวาหน่ึงแสนลานบาท มีกํ าไร
สุทธิที่สูงถึง 10,182 ลานบาทในป พ.ศ.2545
                  ความสามารถในการบริหารอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน     และอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวมนี้ท ําใหเกิดสภาพคลองของการดํ าเนินงาน   สามารถชํ าระหน้ีระยะส้ันของธุรกิจไดอยาง
ตอเน่ือง    มีความมั่นคงของโครงสรางทางการเงินที่สามารถช ําระหน้ีระยะยาว    ท่ีเกิดจากการซ้ือ
เคร่ืองบินรุนใหมๆ      ทํ าใหอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของเหลือเพียง 2.90 เทาในป
พ.ศ. 2545
                  1.2  ปจจัยส ําคัญที่มีอิทธิพลตอความสํ าเร็จทางดานการตลาด    ปจจัยทางการ
ตลาดประกอบไปดวยปจจัยท่ีเก่ียวของกับการบริการ     ความสะดวกสบายในการซ้ือและอัตราคา
บัตรโดยสารเสนทางการบิน       การสงเสริมการขาย      และชื่อเสียงกับมาตรฐานความปลอดภัย
บริษัทการบินไทยมีความไดเปรียบในการแขงขันจากการท่ีสามารถประสานคุณคา     ของกิจกรรม
ทางการตลาดตางๆ     ใหสอดคลองกับความสามารถหลักที่ใชในการแขงขันทางธุรกิจการบินจาก
การบริการ     โดยเฉพาะการบริการดานภาคพ้ืนท่ีมีความรวดเร็วเนนเอกลักษณของความเปนไทย
และผลของรายการสงเสริมการขาย Royal Orchid Plus      เปรียบเสมือนตราสัญลักษณ (Brand
Identity)  ท่ีนํ าชื่อเสียงเปนที่รูจักมาสูบริษัทการบินไทย  รวมท้ังปจจัยทางการตลาดในดานอ่ืนก็สง
ผลตอการดํ าเนินงานในระดับสูงดวยเชนกัน การท่ีปจจยัทางการตลาดมีการเช่ือมโยงประสานคุณ
คาของแตละปจจัย  ทํ าใหเกิดหวงโซแหงคุณคา   ท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในธุรกิจการบินของบริษัท
การบินไทย และเปนกํ าลังส ําคัญท่ีนํ าผลกํ าไรสูงมาสูบริษัท   อันสงผลใหปจจัยทางการเงินมีความ
แข็งแกรง   ในดานปจจัยการบริการท่ีถือเปนจุดแข็งทางการตลาดเปนปจจัยท่ีอยูในลํ าดับท่ี 8 ของ
ปจจัยทางการตลาด 15 ปจจัย    ดังน้ันการปรับปรุงการบริการใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนจึงเปนจุด
เสริมความแข็งแกรง       เพื่อใหผูใชบริการเกิดความนิยมและเลือกใชบริการของบริษัทการบินไทย
เปนสายการบินแรก (First Choice Carrier)
                  1.3  บทบาทของปจจัยทางการตลาด  ท่ีมีผลตอการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย จากการวิจัยตัวแปรท่ีส ําคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานมากท่ีสุดคือตัวแปรทางดานการ
เงิน โดยสรุปผลจากการวิเคราะหปจจัยทางการตลาดรวมกับปจจัยทางการเงินจากสมการถดถอย
เชิงซอน บทบาทของปจจัยทางการตลาดลดนอยลง      ในขณะท่ีบทบาทของปจจัยทางการเงินคือ
อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   ยังคงแสดงความสัมพันธตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
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               1.4  ความสัมพันธระหวางปจจัย   ที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการ
บินไทยกับผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย      ปจจัยทางการเงินคืออัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม        มีความแปรผันตรงตอผลการดํ าเนินงานของ
บริษัทการบินไทยเปนปจจัยท่ีมีผลกระทบตอตนทุน และฐานะการเงินของบริษัท      ดวยการใชกล
ยุทธบริหารงาน    ที่มีประสิทธิภาพเขามาชวยลดตนทุน และคาใชจายในดานตางๆ ลง    ท่ีสํ าคัญ
อยางยิ่งคือ        การลดแบบเคร่ืองบินและเคร่ืองยนตเพ่ือลดคาใชจายและตนทุนในการดูแลรักษา
เคร่ืองบิน การบริหารความเส่ียงในการจัดซ้ือน้ํ ามันเชื้อเพลิง  โดยการใชการประมาณราคาและจัด
ซื้อในปริมาณที่พอเหมาะท ําใหบริษัทไมตองแบกรับตนทุนท่ีสูงเกินไป    และการบริหารความเส่ียง
ท่ีเกิดจากความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียนดวยการบริหารรายได  และรายจายท่ีเปนเงินตราตาง
ประเทศสกุลตางๆ    ใหมีความสมดุลเพื่อลดผลกระทบที่มาจากคาเงิน  และสามารถรักษาสถานะ
การเงินใหมีความมั่นคงแข็งแกรงพอที่จะด ําเนินกิจการทามกลางความผันแปรของภาวะเศรษฐกิจ
โลก

2.  การอภิปรายผล

             จากการเปรียบเทียบผลการดํ าเนินงานทางดานการเงิน  และดานการตลาดของบริษัท
การบินไทยไดผลสรุปส ําคัญจากการวิจัยดังตอไปน้ี
                  2.1  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานทางดานการเงิน   ผลการดํ าเนินงานดาน
การเงินของบริษัทการบินไทยในระยะ 10 ป      ต้ังแตพ.ศ. 2536-2545  มีความสามารถในการท ํา
กํ าไรอยูในระดับเฉล่ียประมาณ 4,000 ลานบาทตอป  มีการเติบโตของผลกํ าไรสุทธิอยางมากในป
2545 เปนจํ านวนสูงถึง 10,181 ลานบาท  ซ่ึงมากกวาคาเฉล่ียถึง 27%  โดยมีรายไดหลักท่ีมาจาก
กิจการขนสงทางอากาศถึง 95%       ความสามารถของการบริหารสภาพคลองในการจัดการอัตรา
สวนเงินทุนหมุนเวียน และการจัดการโครงสรางทางการเงิน   ในการจัดการอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวม    ทํ าใหเกิดกํ าไรเกิดจากการขยายตัวของธุรกิจอยางตอเน่ืองจากจํ านวนผูโดยสาร และ
สินคา   การเปดจุดบินและการเพ่ิมความถ่ีในเท่ียวบิน   กลยุทธการลดแบบเคร่ืองบินและเพ่ิมประ
สิทธิภาพในการดํ าเนินงานท่ีประสานกับ      นโยบายสงเสริมการทองเท่ียวของรัฐในรูปแบบตางๆ
ทํ าใหการบินไทยสามารถเพ่ิมสวนแบงตลาดในธุรกิจน้ีได
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                  ในการดํ าเนินงานธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทย    มีปจจัยเสี่ยงที่สงผลกระทบตอ
ผลการดํ าเนินงานดานการเงินดังตอไปน้ี
                          2.1.1   ความผันผวนของราคานํ้ ามัน      เนื่องจากนํ ้ามันเช้ือเพลิงเปนวัตถุดิบ
หลักสํ าคัญท่ีใชในการดํ าเนินงานขนสงทางอากาศ ความผันผวนของราคาน้ํ ามันเชื้อเพลิงในตลาด
โลก       สภาวการณทางการเมืองในกลุมประเทศผูสงออกน้ํ ามันเชื้อเพลิง     ท่ีเปนผูผลิตรายใหญ
สามารถสงผลกระทบโดยตรงตอผลการดํ าเนินงานดานการบิน
                          2.1.2   ความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียน    บริษัทการบินไทยมีหน้ีสินระยะ
ยาวในสวนท่ีเปนเงินตราตางประเทศท่ีคอนขางสูง   มีคาใชจายท่ีเปนเงินตราตางประเทศในจุดบิน
ตางๆ   ซ่ึงความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียนสามารถสงผลกระทบโดยตรงตอการดํ าเนินงาน  เมื่อ
คํ านวณอยูในสกุลเงินบาท
                          2.1.3   กฎการบินระหวางประเทศ      ความแตกตางของกฎระเบียบทางดาน
การบินในจุดบินระหวางประเทศตางๆ   สามารถสงผลกระทบโดยตรงตอผลการดํ าเนินงานการบิน
หากมี     การเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบหรือออกกฎหมายการควบคุมการจราจรทางอากาศเพ่ิมเติม
อาจมีผลทํ าใหเกิดคาใชจายท่ีเพ่ิมข้ึนในเสนทางการบินน้ันๆ   หรือตองมีการปรับปรุงเครื่องบินเพื่อ
สามารถทํ าการบินตาม  กฎระเบียบของประเทศผูออกกฎ เชน การติดต้ังประตูกันกระสุนท่ีหองนัก
บิน   เพื่อปองกันการกอการรายในเคร่ืองบินท่ีทํ าการบินเขาประเทศสหรัฐอเมริกา เปนตน
                  2.2  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานทางดานการตลาด    การดํ าเนินงานทาง
การตลาด ของบริษัทการบินไทยจากการวิจัย  สรุปผลไดดังตอไปน้ี
                          2.2.1  ปจจัยทางดานการบริการ (Product)   บริษัทการบินไทยสามารถบรรลุ
เปาหมายในการเปนสายการบินแรกท่ีลูกคาเลือกใชบริการ   ดวยการสรางความพึงพอใจสูงสุดแก
ผูบริโภคบนพ้ืนฐานของการใหบริการดวยใจ (Service Mind) จากบุคลากรทุกฝาย      ซ่ึงเปนแนว
ทางหลักของการฝกอบรมในการใหบริการของพนักงานการบินไทยในทุกจุด    โดยเฉพาะพนักงาน
ตอนรับบนเครื่องบิน  มีการนํ าเอาเอกลักษณการดูแลบริการอยางนุมนวลตามแบบวัฒนธรรมไทย
ท่ีสรางความประทับใจใหผูโดยสารท่ัวโลกมากกวา 40 ป    ท่ีครอบคลุมไปถึงการส่ือสารและการดู
แลความปลอดภัยแกผูโดยสารเปนอยางดี     พรอมกับการเรงปรับปรุงท่ีน่ัง ระบบ Entertainment
การบริการดานความบันเทิงในหองโดยสารบนเคร่ืองบิน    และสรางความสะดวกสบายรวดเร็วใน
การใชบริการภาคพ้ืน       ประสิทธิภาพที่ไดมาจากตัวพนักงานมีความพึงพอใจในการท ํางานสอด
คลองกับผลการวิจัยปจจัยในเร่ืองของการบริการของสมภพ  ชนะภัย (2544)
                          2.2.2  ปจจยัทางดานบัตรโดยสาร (Price)   ปจจัยทางดานบัตรโดยสารเก่ียว
ของกับราคาท่ีจํ าหนาย           ความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสารและประสิทธิภาพของพนักงาน
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จํ าหนายบัตรโดยสารจากการวิจัย    บริษัทการบินไทยไดพัฒนาระบบการขายดวยการปรับปรุงรูป
แบบการขายบัตรโดยสาร  ใหสามารถปรับราคาไดอยางยืดหยุนตามกลไกตลาด เชน บางเสนทาง
มีการปรับขาย 2 ชวงทํ าใหขายไดราคาดีกวาขายในราคาเดียวตลอดเสนทาง        รวมไปถึงการใช
เทคโนโลยีท่ีทันสมัย    ในการจองและการจํ าหนายบัตรโดยสารทาง Computer   การนํ าระบบสาร
สนเทศมาพัฒนาระบบการบริการจํ าหนาย    มีความทันสมัยตามความตองการใชบริการท่ีมากข้ึน
ในปจจุบัน         ประสิทธิภาพการสื่อสารของพนักงานในการจ ําหนายบัตรมีบทบาทสํ าคัญในการ
ดํ าเนินงานที่สูง   โดยมีผลเปนแนวเดียวกับผลงานวิจัยของ สุวรรณา  แสงไกรรุงโรจน (2541)
                          2.2.3  ปจจัยทางดานเสนทางการบิน (Place)  ปจจัยทางดานเสนทางการบิน
ประกอบดวยตารางเวลาบิน     การออกเดินทางที่ตรงตอเวลา  และการใชเสนทางบินตรงไปยังจุด
หมาย     กลยุทธทางดานเสนทางการบิน  เกิดจากการปรับความถ่ีและความจุของเท่ียวบินใหสอด
คลองกับภาวะการตลาด และสภาพทางการแขงขันท่ีเกิดการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา ตลาดที่มี
ศักยภาพในการเติบโตท่ีสูงคือตลาดในแถบประเทศยุโรป   ออสเตรเลีย  รวมท้ังตลาดการบินท่ีเกิด
ใหมที่มีจํ านวนประชากรมากคือ จีน และอินเดีย      จากการท่ีประเทศเหลาน้ีมีเศรษฐกิจท่ีเขมแข็ง
และมเีสถียรภาพมากข้ึนบริษัทการบินไทย         มีการขยายเสนทางการบินในเชิงรุกอยางตอเน่ือง
สามารถแขงขันในธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ
                          2.2.4  ปจจัยทางดานการสงเสริมการขาย (Promotion)  ปจจยัท่ีเก่ียวกับการ
สงเสริมการขายประกอบดวย      นโยบายการตลาด  รายการสงเสริมการขาย Royal Orchid Plus
และการโฆษณานโยบายการตลาดของบริษัทการบินไทย      เปนการทํ าตลาดเชิงรุกจากการขยาย
ตลาดสูกลุมเปาหมายและตลาดใหมๆ ที่สามารเพิ่มรายไดใหมากขึ้น  โดยเฉพาะการเพิ่มจ ํานวนผู
โดยสารช้ันหน่ึงและช้ันธุรกิจท่ีสามารถสรางรายไดใหกับเท่ียวบินไดในสัดสวนท่ีสูงกวาช้ันประหยัด
รายการสงเสริมการขายมีการโฆษณาเจาะกลุมเปาหมายในทุกระดับ   พรอมดวยนโยบายทางการ
ตลาดท่ีประสานกับหนวยงานของรัฐเปนอยางดี เชน Amazing Thailand ในป พ.ศ.2540-2541
                          2.2.5  ปจจัยทางดานชื่อเสียง และมาตรฐานความปลอดภัย
(Benchmarking    )   ในดานชื่อเสียงและมาตรฐานความปลอดภัย  ประกอบดวยปจจัยท่ีเก่ียวกับ
Star Alliance      ภาพลกัษณของประเทศไทย และมาตรฐานความปลอดภัย    ต้ังแตมีการเร่ิมตน
กอต้ังกลุมพันธมิตรการบินโดยมีสายการบินผูเร่ิมกอต้ัง 5 สายการบินในป พ.ศ. 2540   บริษัทการ
บินไทยไดมีโอกาสเปนสมาชิกหน่ึงในหามาต้ังแตตน Star Alliance      เปนกลุมท่ีมีสายการบินเขา
รวมมากท่ีสุดในโลกจนถึงปจจุบันโดยมีจํ านวนถึง 17 สายการบิน  ไดขยายเครือขายใหครอบคลุม
กวางขวางย่ิงข้ึนพรอมขยายความรวมมือและปรับแนวทางการดํ าเนินธุรกิจ ใหสอดคลองกับภาวะ
การแขงขัน   ท่ีรุนแรงสามารถเอ้ือประโยชนซ่ึงกันและกันในระหวางสายการบินของกลุมไดมากข้ึน
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บริษัทการบินไทยไดประโยชนจากการขายตรงเขาไปยังกลุมบริษัทขนาดใหญ     เพิ่มสวนแบงทาง
การตลาดในกลุมผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจไดตามแผนระยะยาว         ในดานภาพลักษณของ
ประเทศไทยท่ีปรากฏแกสายตาชาวโลก    มีสวนชวยสนับสนุนในการตัดสินใจเลือกใชบริการ และ
เดินทางมาสูประเทศไทย     บริษัทการบินไทยไดพัฒนาระบบซอมบํ ารุงอากาศยานดวยเทคโนโลยี
ท่ีทันสมัยมาโดยตลอด   เพื่อใหสามารถคงมาตราฐานความปลอดภัยในระดับสากลสอดคลองกับ
แผนการเพิ่มจ ํานวนเคร่ืองบินของบริษัทการบินไทย และความตองการของสายการบินลูกคาท่ีเพ่ิม
ขึ้นทุกขณะ
                          2.2.6  ปจจัยการกอการรายวินาศกรรม      เปนปจจัยเส่ียงท่ีควบคุมไมไดใน
ชวงเวลาของการวิจัย ท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงานดานการตลาดท่ีเกิดข้ึนในประเทศสหรัฐ
อเมริกา เมือ่วันท่ี 11 กันยายน พ.ศ. 2544    สงผลกระทบอยางรุนแรงตอธุรกิจการบิน สายการบิน
ของอเมริกา และยุโรป  บางสายตองประสบกับภาวะลมละลาย (Bankruptcy)   แตเมื่อเหตุการณ
ผานไป 3 เดือนสายการบินในเอเชียก็เร่ิมฟนตัว  จากภาวะ การเติบโตของเศรษฐกิจในภูมิภาคท่ีดี
ขึ้น ทํ าใหผลการดํ าเนินงานอยูในเกณฑท่ีดี
                          2.2.7  ปจจัยจากการแพรระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง
(SARS)  การแพรระบาดของโรคเกิดข้ึนในชวงปลายเดือน ตุลาคม พ.ศ. 2545  ซ่ึงเปนชวงสุดทาย
ของการวิจัยการแพรระบาดไดเกิดอยางรวดเร็ว และสงผลกระทบรุนแรงไปทั่วโลก    โดยเฉพาะใน
ภูมิภาคเอเชียไดสรางความเสียหายแกธุรกิจการบิน และระบบเศรษฐกิจไปทั่วทั้งภูมิภาค   แตจาก
มาตรการควบคุมท่ีเขมงวด และความรวมมือจากประเทศตางๆ ในเอเชีย   ทํ าใหเหตุการณสงบลง
ในเดือน พฤษภาคม 2546        บริษัทการบินไทยนํ ากลยุทธการตลาด   Buy One Get One  และ
Free&20,000 Free Fly Tickets มาใช และสงผลใหการดํ าเนินงานในชวงนั้นมีจ ํานวนผูโดยสารท่ี
เพิ่มขึ้นได

3.  ขอจ ํากัดของการวิจัย

                 ขอจํ ากัดของการวิจัยในคร้ังน้ีคือ
                 3.1  ระยะเวลาที่ใชในการวิจัยเชิงปริมาณ      มีระยะเวลาการศึกษา 10 ปต้ังแตวันท่ี 1
ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545
                 3.2  กลุมตัวอยางท่ีใชในการตอบแบบสอบถาม  เปนกลุมผูโดยสารท่ีใชบริการเดินทาง
ในเสนทางการบินระหวางประเทศในชวงเดือน พฤษภาคม ถึง กรกฎาคม 2546
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                 3.3  วิธีท่ีการใชในการวิจัยทํ าการวิเคราะหโดยอัตราสวนทางการเงิน   สมการถดถอย
ตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน  และแบบสอบถามขอมูลปจจัยทางการตลาด
                 3.4  งบการเงินที่ใชเปนงบการเงินรวมรายไตรมาส   ซ่ึงมีการบันทึกการเพ่ิมข้ึนของราย
ไดและผลกํ าไรตามไตรมาสในแตละปงบประมาณ

4.  ขอเสนอแนะจากผูวิจัย     

             ขอเสนอแนะส ําหรับการวิจัยมีรายละเอียดตอไปน้ี
                  4.1  สายการบินท่ีทํ าการศึกษาในการวิจัยคร้ังน้ีคือ    บริษัทการบินไทย เพยีงสายการ
บินเดียวการศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน   สามารถทํ าการศึกษาเพ่ิม
เติมจากสายการ   ในกลุมพันธมิตร Star Alliance ทั้งหมด 17 สายการบิน และนํ ามาเปนคามาตร
ฐานเปรียบเทียบกับสายการบินท่ีเปนสมาชิกหรืออยูนอกกลุมพันธมิตร    เพื่อหาปจจัยส ําคัญท่ีสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินในภาพรวมได
                  4.2  การวิเคราะหอัตราสวนทางการเงินของสายการบินตางๆ   เปนรายไตรมาสของป
งบประมาณสามารถขยายจํ านวนปท่ีทํ าการศึกษาเพ่ิมข้ึนมากกวา 10 ป  เพื่อวิเคราะหการเปล่ียน
แปลงในระยะยาวและแนวโนมของธุรกิจการบินในอนาคต
                  4.3  การศึกษาเพิม่เติมเปรียบเทียบปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงาน    ในธุรกิจการ
บินระหวางเสนทางการบินระหวางประเทศ และเสนทางการบินในประเทศ   ของบริษัทการบินไทย
เพื่อหาความไดเปรียบทางการแขงขันและน ํามาซึ่งความส ําเร็จในการดํ าเนินงาน
                  4.4  การศึกษาความตองการดานการตลาดของผูโดยสารในแตละช้ันเดินทาง      โดย
เปรียบเทียบผลในเสนทางการบินตางๆ     เพื่อหาความสัมพันธระหวางปจจัยทางการตลาดกับผล
การดํ าเนินงานในตละเสนทางการบิน



บรรณานุกรม
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บรรณานุกรม

การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  รายงานประจํ าปงบประมาณ 2536-2545
                  กรุงเทพมหานคร การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  2536-2545
ยุดา  รักไทย  และเบญจมาศ  อ่ํ าพันธ  การบริหารความเปลี่ยนแปลง  กรุงเทพมหานคร
                  เอ็กซเปอรเน็ท  2542
วีรวุธ  มาฆะศิรานนท  และยุดา  รักไทย  เทคนิคการแสวงหาโอกาส  กรุงเทพมหานคร
                  เอ็กซเปอรเน็ท  2542
สุโขทัยธรรมาธิราช,  มหาวิทยาลัย  “หนวยท่ี 1-4  การบัญชีเพ่ือการจัดการและการวางแผนภาษี
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