
ชื่อวิทยานิพนธ    ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย
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                  การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุระสงคเพื่อ   (1) ระบุปจจัยสํ าคัญที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย          (2) ศึกษาบทบาททางการตลาดท่ีมีผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย      (3) วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
                  ขอมูลท่ีใชในการศึกษาประกอบดวยขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ  ซ่ึงดํ าเนินการวิจัยโดย
คํ านวณอัตราสวนทางการเงินเพ่ือวิเคราะหผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  ใชสมการถดถอยท้ัง
แบบตัวแปรเดียวและแบบเชิงซอน เพื่อระบุปจจัยส ําคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
รวมท้ังวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยเหลานั้นกับผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย และใชแบบ
สอบถาม เพื่อคนหาปจจัยหลักทางการตลาดท่ีนํ าบริษัทการบินไทยสูความสํ าเร็จในการดํ าเนินงาน  คา
สถิติท่ีใชคือคา P-value คาเฉลี่ย และคาอัตรารอยละ
                  ผลการวิจัยพบวา ปจจัยสํ าคัญท่ีมีอิทธิพลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยคือ ปจจัยดานการจัดการการเงินโดยเฉพาะอยางย่ิง   การบริหารสภาพคลองของกิจการ   และการจัด
โครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย     สวนปจจัยทางการตลาดสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงาน
ของบริษัท   เมื่อถูกใชเปนปจจัยเดียวในการวิเคราะหความสัมพันธกับผลการดํ าเนินงาน  แตเมื่อนํ าปจจัย
ทางการเงินเขารวมวิเคราะหความสัมพันธแลว บทบาทของปจจัยดานการตลาดกลับลดลงจนไมมีความ
สัมพนัธกับผลการดํ าเนินงานเลย   อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาปจจัยทางการตลาดเพียงปจจัยเดียว    ผล
การวิจัยเชิงส ํารวจพบวา ความบริการดานภาคพ้ืน และรายการสะสมไมล เปนปจจัยสํ าคัญทางการตลาดท่ี
สงผลตอการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย

ค ําสํ าคัญ   ปจจัยทางการเงิน ปจจยัทางการตลาด 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.   ความเปนมาและความส ําคัญของปญหา

              บริษัทการบินไทยเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคม ดํ าเนินธุรกิจ
การบิน กิจการขนสงผูโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑ ทางอากาศทั้งในและระหวางประเทศใน
ฐานะของสายการบินแหงชาติ (National Flag Carrier)   และดํ าเนินกิจการท่ีมีความเก่ียวเน่ืองกับ
การขนสงทางอากาศในรูปแบบของหนวยธุรกิจยอย (Strategy Business Unit) ท่ีประกอบไปดวย
5 หนวยงานคือ (1) ศูนยซอมบํ ารุงอากาศยาน (Aircraft Maintenance Center) (2) หนวยบริการ
ลูกคา (Customer Services) (3) หนวยการบริการลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน (Ground
Support Equipment Services) (4) หนวยการพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ (Cargo & Mail
Commercial) และ (5) หนวยครัวการบิน (Catering) เปาหมายของบริษัทการบินไทย คือการเปน
สายการบินชั้นนํ าท่ีไดมาตราฐานโลกและบริการท่ีดีเลิศดวยความเปนไทย ตามวิสัยทัศนของบริษัท
ในอนาคต
                  บริษัทการบินไทยมีผลการดํ าเนินงานท่ีประสบความสํ าเร็จตลอดมา ต้ังแตการกอต้ัง
บริษัทในป พ.ศ. 2502   โดยเฉพาะในปงบประมาณ 2545 มีผลการดํ าเนินงานท่ีประสบความ
สํ าเร็จเชน การมีกํ าไรติดตอเปนปท่ี 38 และเปนปท่ีมีกํ าไรสูงสุด การเปดจุดบินใหมสู 4 เมอืงไดแก
มุมไบ เฉิงตู ปูซาน และคูเวต   ไดรับเลือกใหเปนสายการบินระหวางทวีปยอดเย่ียมเปนปท่ี 2 ติด
ตอกันจากผลการส ํารวจของสถาบันการวิจัยของประเทศเดนมารก ไดรับการเลือกใหเปนสายการ
บินยอดนิยมอันดับ 1 จากการส ํารวจความคิดเห็นของนักเดินทางใน Holiday Asia Website   ที่มี
ผูเขาชมกวา 150,000 คร้ังตอเดือน   ไดรับการจัดอันดับใหเปน 1 ใน 3 ของสายการบินท่ีดีท่ีสุดใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก     จากการสํ ารวจความคิดเห็นของผูอานนิตยสาร Business Traveler Asia
Pacific  ไดรับรางวัลชนะเลิศอันดับ 1 ในฐานะสายการบินท่ีใหบริการไวนท่ีดีท่ีสุดบนช้ันธุรกิจ
จากผลการส ํารวจของนิตยสาร Business Traveler Asia Pacific        รายการสะสมไมล Royal
Orchid Plus   ไดรับ 3 รางวัลยอดเย่ียมจากผลรางวัลเฟรดด้ีอวอรด ครั้งที ่14 เปนปท่ี 5 ติดตอกัน
ไดรับรางวัลชนะเลิศ Airbus Industries ในฐานะท่ีใชเคร่ืองบินแบบ Airbus 330 ทํ าการบินในเสน
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ทางภูมิภาคเอเชีย    โดยมีเท่ียวบินท่ีสรางรายไดจากจํ านวนช่ัวโมงสูงสุดในป 2544 เมื่อเทียบกัน
กับสายการบินท่ัวโลกท่ีใชเคร่ืองบินแบบเดียวกัน และเปนสายการบินท่ีตรงตอเวลาสูงสุด
                  ธุรกิจการบินท่ัวโลกโดยเฉพาะสายการบินในสหรัฐอเมริกาและยุโรป หลายบริษัทตอง
ประสบกับภาวะลมละลายหลังเกิดเหตุการณวินาศกรรม 11 กันยายน 2544 อีกท้ังเหตุการณการ
แพรระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS)  เมื่อเดือนกุมภาพนัธ 2546 สายการ
บินในเอเชียโดยเฉพาะบริษัทการบินไทย  ไดรับผลกระทบเพียงระยะเวลา 3 เดือน และ 2 เดือน
หลังเหตุการณดังกลาว และสามารถปรับตัวดีข้ึนเร่ือยมาจากการฟนตัวของสภาพเศรษฐกิจของ
ประเทศในแถบภูมิภาคเอเชีย  ทํ าใหภาวะของธุรกิจการบินในดินแดนแถบน้ีอยูในเกณฑท่ีดี
                  ภาวะการแขงขันในธุรกิจของบริษัทการบินไทย ในเสนทางการบินระหวางประเทศมี
ความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะการแขงขันกับสายการบินของประเทศท่ีเปนจุดบินปลายทาง และ
การแขงขันในระดับกลุมพันธมิตรสายการบิน (Star Alliance) ท่ีรวมตัวกันเพ่ือขยายเครือขายเสน
ทางการบิน ลดตนทุน การปรับปรุงประสิทธิภาพการบริการ   ปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานใน
โลกธุรกิจการบินท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีความกาวหนาทันสมัย จึงมีความส ําคัญเปนอยางย่ิงเพ่ือจะนํ า
มาซึ่งความสามารถในการแขงขันที่มีประสิทธิภาพ Gary Hamel (2000)  ไดสรุปปจจัยท่ีสงผลตอ
ผลการดํ าเนินงานอันจะน ํามาซ่ึงการเพ่ิมความสามารถในการแขงขันท่ีดีมีอยู 4 ประการคือ (1)
ความเปนมืออาชีพในธุรกิจ (Skills) โดยการใชความเช่ียวชาญในธุรกิจในการผลักดันความ
สามารถหลักขององคการอยางชํ านาญและเต็มประสิทธิภาพ (2) มีระบบการวัดผลการทํ างาน
(Metrics)  ปจจัยการเงินท่ีดีซ่ึงมาตราวัตท่ีเปนท่ีนิยมสวนใหญก็คืออัตราสวนทางการเงินตางๆ    
(3)  มีระบบขอมูลขาวสารที่ทันสมัย (Information Technology)  โดยเฉพาะการมีระบบฐานขอมูล
ท่ีสามารถตอบสนองไดตรงความตองการลูกคา (4) การบริหารจัดการดานการตลาด (Marketing
Management Processes)   ดวยรูปแบบของการตลาดยุคใหมท่ีตองผสมผสานคุณคาเพ่ิม (Value
Added)   ในการบริการลูกคาใหเกิดความพึงพอใจในการบริการและเปนลูกคาประจํ าขององคการ
ตลอดไป
                  จะเห็นไดวา     Gary  Hamel ใหความสํ าคัญกับปจจัยดานการเงินและการตลาดเปน
อยางมากปจจัยทั้ง 4 ประการขางตน เมื่อนํ ามาประยุกตเขากับระบบการทํ างานสามารถพัฒนาไป
สูกลยุทธใหมๆ ใหตรงตอความตองการการบริการท่ีแตกตางและหลากหลายมากข้ึนของผูบริโภค
                  การท่ีบริษัทการบินไทย ตองแสดงบทบาทในการบรรเทาและแกไขเศรษฐกิจของชาติ
รวมไปถึงการเผยแพรเอกลักษณไทยท่ีงดงามตอชนชาติตางๆ ท่ัวโลก   การสรางความประทับใจใน
ความเปนไทยตอประชากรกรโลก การเปน 1 ใน 10 บริษัทที่ใหญที่สุดในประเทศไทยมีเงินงบ
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ประมาณท่ีมีคาเปนแสนลานบาท และเปาหมายรายไดเปน 200,000 ลานบาทภายในเวลา 5 ป
จากการเพ่ิมยอดขายและสวนแบงตลาด (Market Share) ใหไดเปนจ ํานวน 10 % ในทุกป ความ
เชื่อม่ันในศักยภาพของบริษัทท่ีเก่ียวเน่ืองกับธุรกิจหลัก (Core Business)  ท่ีแยกเปนหนวยธุรกิจ
ยอย 5 หนวยงาน หนวยงานดานการบินเปนหนวยงานหลัก  ที่มีเครื่องมือวัดประสิทธิภาพในการ
ทํ างานจากอัตราการบรรทุกเฉล่ีย (Load Factor) ที่เพิ่มขึ้นทํ าใหเห็นภาพท่ีชัดเจนของรายได
(Yield Factor) ที่เพิ่มขึ้น  มีการผสมผสานกลยุทธในการก ําหนดระดับราคา (Price Strategy)   ใน
ชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class) อยางเหมาะสม   ปรับปรุงเปา
หมายในการเพิ่มยอดขายของที่นั่งเดินทางชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ      มีการสรางมูลคาเพิ่ม (Value
Added)  ในช้ันเดินทางดวยระบบโครงขายการส่ือสาร (Electronic Data Interchange : EDI)
สอดคลองกับการใชวิถีแหงไทยในการสรางความประทับใจท่ีจะนํ าไปสูเปาหมายของการเปนสาย
การบินอันดับ 1 ในภูมิภาคนี้   
                  การวิจัยนี้จึงใหความส ําคัญเปนอยางย่ิง ในการศึกษาถึงปจจัยที่ใชในการแขงขันซึ่งได
แกปจจัยทางดานการเงิน และการตลาดท่ีประกอบไปดวยความนาเช่ือถือและคุณภาพของบริการ
อัตราคาโดย สาร ตารางบิน รายการสะสมไมล  ช่ือเสยีงและความปลอดภัย   เพือ่ท่ีจะสามารถนํ า
ไปพัฒนามุงเนนการปรับปรุงคุณภาพของการบริการ   ในการสนองตอบอยางตรงจุดตอความ
ตองการและความพึงพอใจของผูใชบริการสายการบิน

2.  วตัถุประสงคของการวิจัย

                  การวิจยัคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค 3 ประการดังตอไปน้ี
                  2.1  เพื่อระบุปจจัยส ําคัญที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จ  ในการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย
                  2.2  เพือ่ศึกษาบทบาทของปจจัยทางการตลาดท่ีมีผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท
การบินไทย
                  2.3  เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัย     ท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงาน
ของบริษัทการบินไทยกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
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3.  ขอบเขตการวิจัย

!!!!!!!!!!!!!!!!!!การศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  มีขอบเขต
ของการวิจัยดังน้ี
                  3.1  ศึกษาเฉพาะผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
                  3.2  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย  ศึกษาเพียง 2 ปจจยัคือ
ปจจัยดานการจัดการการเงิน และปจจัยดานการตลาด

3.3!ระยะเวลาท่ีใชในการวิจัยแบงออกเปน 2 ชวงคือ (1) การวิจัยเชิงปริมาณเริ่มตั้งแต
วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง 30 กันยายน พ.ศ. 2545        (2) การวิจัยเชิงส ํารวจเร่ิมต้ังแตวันท่ี 1
พฤษภาคม ถึง 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2546
                  3.4  กลุมตัวอยางท่ีใชในการทํ าวิจัยเชิงส ํารวจไดแก     ผูโดยสารที่ใชบริการในเสนทาง
การบินระหวางประเทศ
                  3.5  งบการเงินท่ีใชในการวิจัยเปนงบการเงินรวม   ซึ่งรายไดสวนใหญมาจากผูโดยสาร
ประมาณรอยละ 95 (รายงานประจ ําปงบประมาณ 2545)

!!!
4.  นิยามศัพทเฉพาะ

             4.1 ผลการดํ าเนินงาน หมายถึง   ความสามารถในการดํ าเนินงานของธุรกิจท่ีตอง
เผชิญกับภาวะความผันผวนของปจจัยหลายๆดานและการแขงขัน ท่ีสงผลกระทบตอการดํ าเนิน
งานซึ่งในการวิจัยคร้ังน้ีผลการดํ าเนินงานหมายถึง   กํ าไรขาดทุนสุทธิในงบกํ าไรขาดทุน
              4.2 ความส ําเร็จในการดํ าเนินงาน หมายถึง การบรรลุวัตถุประสงคของการดํ าเนินงาน
ตามแผนงานที่ไดวางไวจากเปาหมายในเชิงปริมาณและคุณภาพ ในกรอบของการดํ าเนินงานที่มี
มาตรฐานทั้งทางดานจัดการการเงิน และการบริหารงานทางการตลาด
                 4.3 ปจจัยดานการจัดการการเงิน หมายถึง ประสิทธิภาพในการบริหารงานดานการเงิน
ในสวนท่ีเก่ียวของกับการจัดการสภาพคลอง ประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน  โครงสรางทางการ
เงิน  และความสามารถในการทํ ากํ าไร
                  4.4 ปจจัยดานการตลาด หมายถึง ประสิทธิภาพในการบริหารงานการตลาดในสวนท่ี
เก่ียวของกับความนาเช่ือถือและคุณภาพของการบริการ  อัตราคาโดยสาร ตารางบิน  รายการสง
เสริมการขาย และชื่อเสียงในมาตรฐานความปลอดภัย
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5.  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

                  5.1  บริษัทการบินไทยและบริษัทในธุรกิจการบิน    สามารถใชผลของการวิจัยเปนแนว
ทางในการวางแผนเชิงรุกในการเปดเสนทางการบิน และจุดบินใหมสูตลาดท่ีกํ าลังเติบโต การขยาย
เสนทางบินเดิมออกไปการใชประโยชนจากฝูงบิน   ใหมีประสิทธิภาพสูงสุดและลดคาใชจายในการ
บิน การปรับปรุงบริการบนเคร่ืองบิน          รวมไปถึงการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการ
บริการความสะดวกสบายแกผูโดยสารในปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานเพ่ือเพ่ิมรายไดโดยรวม
                  5.2  เปนแนวทางในการปรับปรุงพัฒนาบุคลากร      ใหมีความสามารถเฉพาะทางเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลการทํ างาน     ใหมีความเปนสากลมากข้ึนเพ่ือความเขาใจในการ
บริการท่ีสามารถตอบสนองความตองการของผูโดยสารและลูกคาจากหลากหลายวัฒนธรรม
                  5.3  เปนแนวทางในการปรับปรุงเปล่ียนแปลงองคการและการบริหารภายในใหมีความ
คลองตัวสามารถตอบสนองตอการแขงขัน หรือความเปล่ียนแปลงของตลาดและสถานการณโลก
                  5.4  องคกรและผูวิจัยอื่นๆ   สามารถใชเปนแนวทางการศึกษาพ้ืนฐานในปจจัยท่ีสงผล
กระทบตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินหรือธุรกิจอ่ืน        ที่มีปจจัยพื้นฐานใกลเคียงกันท ําให
สามารถเขาใจในองคประกอบของการดํ าเนินงาน         ไดอยางรวดเร็วและขยายผลการศึกษาเปน
ประโยชนตอสวนรวมไดดี



บทท่ี 2
วรรณกรรมที่เกี่ยวของ

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของ บริษัทการบิน
ไทย  ประกอบไปดวยเนื้อหาที่เกี่ยวของกับความเขาใจถึงปจจัยในดานตางๆ ของการดํ าเนินงาน
ซึ่งถือวาเปนปจจัยที่ท ําใหเกิดความสํ าเร็จ (Key Success Factors) ท่ีสํ าคัญ ทํ าใหการดํ าเนินงาน
คงไวซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขันในธุรกิจการบิน  โดยมีเน้ือหาประกอบไปดวยสวนตางๆ ดังน้ี
                 1.  แนวคิดเก่ียวกับความส ําเร็จในการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!2.  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!3.  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน

1.  แนวคิดเกี่ยวกับความส ําเร็จในการด ําเนินงานของธุรกิจการบิน

              อุปสงคของการเดินทางและการขนสงทางอากาศในโลกยุคโลกาภิวัตต  (Globalization)
ไดเพิ่มจํ านวนมากข้ึนและกระจายไปสูจุดหมายปลายทางยังประเทศตางๆ       อยางที่ไมเคยเปนมา
กอนทํ าใหตลาดการขนสงทางอากาศ      มีการพัฒนาและขยายตัวตามไปยังจุดหมายปลายทางยัง
ประเทศตางๆ เชนเดียวกัน     กระแสโลกาภวัิตนน้ีทํ าใหเกิดแรงผลักดันตอประเทศเหลาน้ันใหหันมา
ดํ าเนิน นโยบายเศรษฐกิจแบบเสรี  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  การเปดตลาด และนโยบายการเปดนาน
ฟาเสร ีผลท่ีตามมาก็คือความส ําเร็จในการดํ าเนินงานทางธุรกิจของสายการบินช้ันนํ าตางๆ เกิดการ
แขงขันในธุรกิจการบินที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น     ประเทศตางๆ ตองหันมาปรับปรุงหรือสรางสนาม
บินนานาชาติ (International Airport) แหงใหม (Crispin, 2003:16)      เพื่อท่ีจะสามารถรองรับการ
ขยายตัวอยางมหาศาลของจํ านวนผูเดินทาง (Immense Passenger Size)        (IATA Passenger
Forecast Report   2002: 34-36)
                  ทุกประเทศในทวีปเอเชียพยายามแขงขันในการสรางสนามบินใหม    และเปนสนามบิน
ที่มีความแข็งแกรงทางดานการเงินสูง จากการที่เปนสนามบินของรัฐและเงินลงทุนที่ไดมาจาก
สถาบันการเงินตางๆ  มีการใชเงินกูจากสาธารณชนดวยเหตุผล   ท่ีตองการเงินสกุลทองถ่ินท่ีไมตอง
เสี่ยงตออัตราแลกเปล่ียนและเปนการระดมทุนท่ีเปนท่ีนิยม (Dolven, 2003: 24-28) ขณะนี้กลุมตัว
แทนดานตางๆ ของสนามบินหลักในประเทศไทยไดเรงประชาสัมพันธเชิญชวนการมาใชบริการของ
สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปาหมายคือ การเปนศูนยกลางดานการบินพาณิชยของทวีปเอเชีย
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(Commercial Hub of Asia) ประเทศไทยมีความไดเปรียบดานภูมิศาสตรท่ีต้ัง  เปนจุดศูนยรวมของ
รัศมีการเดินทางไปยังจุดหมายท่ัวเอเชีย อีกท้ังยังเปนประตูท่ีเปดสูประเทศจีน, อินเดีย และอินโดจีน
รวมท้ังขอไดเปรียบอีกในเร่ืองของตลาดการทองเท่ียว (Tourist Trade)   ดวยจํ านวนของผูโดยสาร
กวา 10 ลานคนท่ัวโลกในแตละปท่ีเดินทางเขา-ออกจากประเทศไทย  ความตองการเดินทางมา
ประเทศไทยน้ีเปนขอดีท่ีเปนจุดแข็ง ทํ าใหสายการบินช้ันนํ าท้ังหลายตองการเดินทางมาสูประเทศ
ไทย   ในทางกลับกันสิ่งนี้ท ําใหประเทศไทยกลายเปนจุดศูนยกลางการเดินทางทางการบินของทวีป
เอเชียโดยธรรมชาติของตัวเอง   สังเกตไดจากตัวเลขการใหบริการของสายการบินถึง 85 สายการ
บินในไทย  58 สายการบินใน Singapore   และมีเพียง 34 สายการบินท่ีใชบริการใน Kuala
Lumpur เปนตน (Doebele, 2003: 38-39)
                  ความส ําเร็จของธุรกิจการบินนี้สวนหนึ่งมาจาก ปจจัยพ้ืนฐานท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของธุรกิจการบินพาณิชย (The Airline Industry – Environmental Factors) ท่ีเปนปจจัยสํ าคัญ
และเก่ียวของในการดํ าเนินงานธุรกิจการบิน ในองคประกอบของการรับรูและเขาใจอยางถองแทของ
การตอบสนองของความตองการของผูใชบริการสายการบิน ท่ีถือไดวาเปนปจจัยหรือกุญแจไปสู
ความสํ าเร็จในการประกอบการธุรกิจการบิน การท่ีปจจัยแวดลอมตางๆ  (Environment Factors)
มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาและไมสามารถจะคาดคะเนไดถึงความแนนอนท่ีคงตัว  ปจจัยทาง
การเงินและการตลาดนับวาเปนปจจัยท่ีมีความสํ าคัญอยางแทจริง (Especially Important) และมี
คุณลักษณะเฉพาะพิเศษที่ไมเหมือนกับธุรกิจใดๆ (Unique Characteristics)   ในการดํ าเนินกิจการ
ธุรกิจการบิน (Stephen  Shaw, 1990)
                  ถึงแมวาการวิเคราะหถึงปจจัยแวดลอมท่ีมีอิทธิพลตางๆ เหลาน้ี    จะเปนการวิเคราะหท่ี
นํ ามาสูภาพรวมทางการแขงขัน  ในโลกของธุรกิจการบินนั้นการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลสูงและสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานคือปจจัยทางดานการเงินและการตลาดอยางทันเหตุการณ จะนํ าพามาซึ่ง
ความไดเปรียบอยางมากตอการแขงขันในธุรกิจการบิน กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งส ําคัญใน
ธุรกิจการบินไดบนแนวทางการปรับปรุง  การเพิ่มประสิทธิภาพการดํ าเนินงานในเชิงรุกสูกลุมเปา
หมาย และตลาดใหมๆ โดยเนนการเพิ่มคุณภาพ ประสิทธิภาพการใหบริการ การปฏิบัติการ และการ
บริหารการจัดการทางการเงิน และการตลาดท่ีดีเปนหลัก ซึ่งถือไดวาเปนการปฏิรูปทางการแขงขันใน
ระบบธุรกิจการบิน (Evolution of Competitive Relationships)
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2.  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินประกอบไปดวย 
ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานดานการเงิน และดานการตลาด  ซึ่งมีรายละเอียดดัง
ตอไปน้ี
!!!!!!!!!!!!!!!!!2.1  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการด ําเนินงานดานการเงินของธุรกิจการบิน
เครื่องมือที่ใชในการประเมินผลคือ อัตราสวนทางการเงิน (Financial Ratios)    ซ่ึงคํ านวณจากการ
นํ าขอมูลท่ีปรากฏในงบดุล และงบกํ าไรขาดทุน มาเปรียบเทียบกันในรูปอัตราสวน      ผลลัพธที่ได
สามารถนํ าไปใชประโยชนในการวิเคราะหผลการดํ าเนินงานและฐานะการเงิน โดยมอัีตราสวนทาง
การเงินท่ีเปนมาตรฐานในการวิเคราะหคือ
                        2.1.1  อัตราสวนท่ีแสดงถึงสภาพคลอง    หรือท่ีเรียกวาอัตราสวนท่ีแสดงความ
สามารถในการชํ าระหนี้ระยะสั้นไดแก
                        อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน=สินทรัพยหมุนเวียน/หน้ีสินหมุนเวียน
เปนอัตราสวนท่ีแสดงใหเห็นถึง    ความมั่นคงและปลอดภัยของเจาหนี ้    อัตราสวนท่ีมีคาสูงแสดง
ถึงสภาพคลองที่สูงของธุรกิจซึ่งหมายถึงความสามารถเปลี่ยนสินทรัพยเปนเงินสด  ไดในระยะเวลา
สั้น มาตรฐานของอัตราสวนน้ีควรมีคามากกวา 1 จึงถือวามีความคลองตัวดี
                        อัตราสวนเงินสด=(เงินสด+เงนิลงทุนช่ัวคราว)/สินทรัพยหมุนเวียน
อัตราสวนเงินสดแสดงถึงความคลองตัวและความสามารถในการชํ าระหนี ้        อัตราสวนท่ีมีคาสูง
ยอมแสดงถึงความคลองตัวที่สูงของธุรกิจดวย
                2.1.2  อัตราสวนท่ีแสดงถึงประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน   เปนอัตราสวนท่ี
ใชในการวิเคราะหหาประสิทธิภาพในการดํ าเนินงานไดแก
                        อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร=ขายรวมสุทธ/ิสินทรัพยถาวรสุทธิ
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร      ทํ าใหทราบถึงการลงทุนและการไดใชประโยชนจาก
สินทรัพยถาวร  ถาอัตราสวนต่ํ าธุรกิจอาจใชสินทรัพยไดไมเต็มประสิทธิภาพ  ถาอัตราสวนสูงแสดง
วาธุรกิจสามารถใชสินทรัพยถาวรไดอยางมีประสิทธิภาพสูง
                        อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม=ขายรวมสุทธ/ิสินทรัพยรวมสุทธิ
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม    แสดงถึงสมรรถภาพการใชสินทรัพยทั้งหมดเพื่อใหราย
ไดของธุรกิจ  อัตราสวนท่ีต่ํ าแสดงวาธุรกิจมีสินทรัพยบางอยางท่ีเกินความตองการ   อัตราสวนท่ีสูง
แสดงวาธุรกิจสามารถใชประโยชนจากสินทรัพยทั้งหมดอยางมีประสิทธิภาพ
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                2.1.3  อัตราสวนท่ีแสดงถึงโครงสรางทางการเงิน       หรือเรียกวาอัตราสวนท่ี
แสดงความสามารถในการช ําระหน้ีระยะยาวไดแก
                        อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม=หน้ีสินรวม/สินทรัพยรวม
อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   คือการเปรียบเทียบหน้ีสินท้ังหมดของธุรกิจกับเงินทุนท้ังหมดใน
สินทรัพยรวม  อัตราสวนท่ีมีคาต่ํ าแสดงวาธุรกิจมีความสามารถในการช ําระหนี้ที่สูง
                        อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ=หน้ีสินระยะยาว/สวนของเจาของ
เปรียบเทียบระหวางหน้ีสินระยะยาวกับสวนของผูถือหุนของธุรกิจ     อัตราสวนที่สูงแสดงวาธุรกิจมี
หน้ีสินระยะยาวมากดังน้ันอัตราสวนน้ีควรมีคาท่ีนอยถือวาเปนผลดีตอการชํ าระหน้ีระยะยาว
                        อัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย=กํ าไรกอนหักดอกเบ้ียและภาษี/ดอก
เบ้ียจาย
แสดงถึงความสามารถในการชํ าระหน้ีของธุรกิจจากการกอหน้ีสิน         เปนคาอัตราสวนท่ีแสดงถึง
ความม่ันคงทางการเงินจากความสามารถในการจายดอกเบ้ียจากกํ าไรที่ธุรกิจมีอยู  อัตราสวนท่ีสูง
แสดงวาธุรกิจนั้นมีก ําไรมากและมีความสามารถในการจายดอกเบ้ียท่ีสูง
                2.1.4  อัตราสวนท่ีแสดงถึงความสามารถในการทํ ากํ าไร   เปนการวิเคราะห
เพื่อหาความสามารถในการท ํากํ าไรของธุรกิจไดแก
                        อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม=กํ าไรสุทธ/ิสินทรัพยรวม
อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวมเปนอัตราผลตอบแทนจากการลงทุน    แสดงถึงประสิทธิภาพใน
การบริหารงานของธุรกิจ  ในการบริหารสนิทรัพยรวมท่ีมีอยูใหมีผลตอบแทนมากเพียงใดอัตราสวน
ท่ีสูงจะแสดงถึงความสามารถใชประโยชนจากสินทรัพยอยางเต็มท่ี
                        อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ=กํ าไรสุทธ/ิสวนของเจาของ
อัตราผลตอบแทนของสวนของเจาของ     แสดงถึงผลตอบแทนจากการลงทุนในธุรกิจท่ีผูถือหุนควร
ไดรับวามีคาเทาใด
                         อัตรากํ าไรสุทธ=ิกํ าไรสุทธ/ิขายรวมสุทธิ
อัตรากํ าไรสุทธิเปนอัตราสวนท่ีวัดผลการดํ าเนินงาน (กํ าไรสุทธ)ิ    ของธุรกิจเปรียบเทียบกับคาขาย
รวมอัตราสวนท่ีมีคาสูงแสดงวาธุรกิจมีความสามารถในการทํ ากํ าไรจากคาขายไดมาก
                 2.2  ทฤษฎีท่ีใชในการประเมินผลการดํ าเนินงานดานการตลาดของธุรกิจการ
บิน
                  2.2.1  ปจจยัแรงผลักดัน 5 ประการ (Five Forces Model of Competition)
ทฤษฎีท่ีใชในการวิเคราะหธุรกิจการบิน    โดยเฉพาะการวิเคราะหปจจัยแวดลอมท่ีสงผลตอผลการ
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ดํ าเนินงานนั้นมีความส ําคัญมาก     เพราะเปนพื้นฐานส ําหรับการสรางและคงไวซ่ึงความไดเปรียบ
เชิงแขงขันรวมท้ังความสามารถในการทํ ากํ าไรของธุรกิจ  Michael E. Porter (1999)  ไดนํ ารูปแบบ
ของปจจัยแรงผลักดัน 5 ประการ (Five Forces) มาใชในการวิเคราะหปจจัยแวดลอมท่ีสงผลตอผล
การดํ าเนินงานของธุรกิจดังน้ีคือ

                     ภาพที่ 2.1 ปจจัยแว

                                   1)  ปจจัยด
ธุรกิจที่มีการลงทุนสูง     เปนธุรกิจ
จะออกจากธุรกิจก็ยากเชนกัน (Hig
อัตราเสี่ยงในธุรกิจที่สูงดวยมีกฎระ
   ผูเขามาใหมในธุรกิจ
     (New entrants)
 คูแขงขันใน
     ธุรกิจ

 การแขงขัน
!!!!!ผูซื้อ (Buyers)
   ผูจดัการวัตถุดิบ

!!!!!!"Suppliers)
ดลอมท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน

านผูเขามาใหมในธุรกิจ (New Entrants)        ธุรกิจการบินเปน
ที่ผูเขามาใหมจะเขามาในธุรกิจยาก (High Entry Barriers) และ
h Exit Barriers)      จากการที่ธุรกิจนี้ใหผลตอบแทนที่สูงและมี
เบียบตางๆ มากมาย      ในการดํ าเนินงานรวมไปถึงสิทธิการบิน

   ในธุรกิจ

    สินคา/บริการทดแทน
!!!!!!!!!!"#$%&'('$')&*
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ระหวางประเทศ (Traffic Right) ในการใหสิทธิตางตอบแทน         ในนานฟาของสายการบินแตละ
ประเทศ
                                    2)  ปจจัยการแขงขันในธุรกิจ (Rivalry Among Competitors)     แนวโนม
ของการแขงขันในธุรกิจการบินในอนาคตจะสูงข้ึน      การบินไทยซึ่งเปนสายการบินแหงชาติที่มีชื่อ
เสียงของไทยนอกจากจะตองแขงขันในระดับของสายการบินช้ันนํ าระดับชาติแลว     ยังตองแขงขัน
ในระดับกลุมพันธมิตรสายการบิน (Star Alliance)  การบินไทยเปน 1 ใน 5 ของสายการบินเร่ิมแรก
ท่ีรวมตัวกันเม่ือ 14 พฤษภาคม 2540     ซึ่งในขณะนี้มีสายการบินที่อยูในกลุมพันธมิตรเปนจ ํานวน
ถึง 17 สายการบิน
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!3)  ปจจยัจากสินคา/บริการทดแทน (Substitutes Product)    ในภาพ
รวมของธุรกิจการบินสายการบินช้ันนํ าตางๆ ไดเสนอบริการท่ีแสดงเอกลักษณเฉพาะตัวใหแกผู
โดยสารท้ังในรูปแบบของเคร่ืองบินท่ีทันสมัย   ความสะดวกสบายในการบริการดานตางๆ ดวย
เทคโนโลยีท่ีกาวหนา  การบริการท่ีครบวงจรในการเดินทาง  ซึ่งปจจัยจากสินคา/บริการทดแทนใน
รูปแบบอ่ืนในการเดินทางภาคพ้ืนดินหรือ ทางนํ ้า   ยังไมสามารถเดินทางในเวลาท่ีรวดเร็วและ
สะดวกเทากับการเดินทางทางอากาศได
                                    4)  ผูจัดการวัตถุดิบ (Suppliers)   การสงครามทางการตลาด (Marketing
Warfare)  ทํ าใหในปจจุบันมี Suppliers     ในการผลิตและสรางเคร่ืองบินอยู 2 คายใหญคือ   คาย
Airbus จากยุโรป และคาย Boeing จากสหรัฐอเมริกา ดังน้ันการลงทุน  ในเคร่ืองบินท่ีมีราคาสูงจึง
ตองสรางความสัมพันธที่ชนะทั้ง 2 ฝาย (Win-Win Relation)         เพื่อใหเกิดความคลองตัวในการ
ดํ าเนินธุรกิจ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!5)  ปจจัยที่มาจากผูซื้อ (Bargaining Power of Buyers)    อํ านาจการ
ตอรองของผูซื้อมีสูงมาก      จากการท่ีสามารถเลือกใชบริการของสายการบินตางๆ ท่ีมีอยูไดมาก
มาย    ธุรกิจการบินจึงตองเสนอบริการท่ีโดดเดนในรูปแบบตางๆ และปกปองผูโดยสารใหเกิด
ความพึงพอใจในการบริการของสายการบินตนเองเพียงสายเดียว (Royalty)
                        2.2.2  ทฤษฎีการวิเคราะหหวงโซแหงคุณคา (Value-Chain Analysis)     เปน
การวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานทางการตลาด   ในสวนท่ีเก่ียวของกับกิจกรรมหลัก
(Primary Activities)  และกิจกรรมสนับสนุน (Support Activities)         เปนการเช่ือมโยงประสาน
(linkages&Synergy) หวงโซแหงคุณคา ของการบริการท่ีดีกวามีคุณคาแตกตางเปนเอกลักษณ
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กิจกรรมสนับสนุน (Support Activities)

กํ าไรสวนเกิน

(Margin)

กิจกรรมหลัก (Primary Activities)                             

ภาพที่ 2.2 หวงโซแหงคุณคา (Value Chain)
ที่มา : Michael E.  Porter.  Competitive Advantage:Creating and Sustaining Superior
Performance.  New York:  Free Press,  1985.

                  จากภาพท่ี 2.2  สามารถอธิบายรายละเอียดของกิจกรรมหลัก และกิจกรรมสนับสนุน
ของบริษัทการบินไทยไดดังตอไปน้ี
                        1)  กิจกรรมหลัก   ประกอบไปดวย 5 กิจกรรมคือ
                             (1)  วัตถุดิบท่ีใชในธุรกิจการบิน (Inbound Logistic) ไดแก

 โครงสรางพื้นฐานของธุรกิจ

 การจดัการทรัพยากรมนุษย

 การพัฒนาเทคโนโลยี

 การจัดซ้ือ
Inbound    Operation   Outbound  Marketing    Service
Logistic                        Logistic     &Sales
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                                    ก.  น้ํ ามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน (Fuel) บริษัทการบินไทยมีการรวมลงทุนเพื่อ
ลดตนทุนคาใชจายและการจัดสงน้ํ ามันเชื้อเพลิงบริษัทบริการเชื้อเพลิงกรุงเทพฯ (BAFS)  รวมทั้งมี
การพฒันาระบบวางแผนการบิน (Flight Planning System)   ท่ีใชในการวิเคราะหคํ านวณปริมาณ
น้ํ ามันเชื้อเพลิงส ําหรับแตละเสนทางการบินไดอยางถูกตองแมนยํ า
                                     ข.  วัตถุดิบดานโภชนาการ             เลือกใชวัตถุดิบที่มีคุณภพสูงและรวม
สนับสนุนผลผลิตจากโครงการหลวงโดยเฉพาะพืชพันธุเมืองหนาวตางๆ    รวมท้ังสินคาเกษตรจาก
โครงการหน่ึงตํ าบลหนึ่งผลิตภัณฑ (OTOP) เพื่อลดคาใชจายในการจัดซื้อจากตางประเทศ
                              (2)  การปฏิบัติการ (Operation) ประกอบดวย
                                    ก.  การพัฒนาเสนทางการบินและจุดบิน   มีการพัฒนาและขยายเสนทาง
การบินในตลาดท่ีมีศักยภาพสูงไดแก ตลาดในแถบยุโรปและออสเตรเลียในเชิงรุกอยางตอเนื่องเพื่อ
ที่จะสามารถแขงขันไดอยางมีประสิทธิภาพภายใตสภาวะการแขงขันที่รุนแรง      มีการปรับกลยุทธ
ดานเสนทางการบินดวยการปรับความถ่ี   และความจุของเท่ียวบินใหสอดคลองกับสภาวะตลาดใน
ธุรกิจการบิน
                                     ข.  Star Alliance   แนวทางสํ าคัญคือการบริการในเสนทางการบินท่ีมีจุด
หมายปลายทางรวมกันโดยใชรหัสรวม (Code-Sharing)             และการใหบริการบินรวม (Joint-
Services)
                               (3)  การจัดสงสินคา (Outbound Logistic) บริษัทการบินไทยเปนสายการบิน
ท่ีตรงตอเวลาสูงสุดถึง 99.3% เมื่อทํ าเปรียบเทียบกับสายการบินพาณิชยท่ัวโลก
                               (4)  การตลาดและการขาย (Marketing&Sales) มีรายละเอียดดังนี้
                                     ก.  การตลาดมุงเนนไปท่ีกลุมเปาหมายและตลาดใหมๆ    การเพิ่มจ ํานวน
ผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ  ท่ีสามารถสรางรายไดใหกับเท่ียวบินในสัดสวนท่ีสูงกวาช้ันประหยัด
มีการขยายตลาดสมาชิก Royal Orchid Plus Gold Member        ดวยการสรางแรงจูงใจและสิทธิ
พิเศษตางๆ    เรงปรับปรุงท่ีน่ัง อาหาร ระบบ In-flight Entertainment      บริการภาคพื้นเพิ่มความ
สะดวกและรวดเร็วพัฒนาเครือขายการบินใหสอดคลองกับความตองการของตลาด  ปรับตารางบิน
และเสนทางการบินใหมเพ่ือเพ่ิมเท่ียวบินในจุดท่ีผูโดยสารตองการใชบริการมาก    ขยายความรวม
มือกับพันธมิตรทั้งในและนอกกลุม Stars     เนนการเจรจาสิทธิการบินในเสนทางทีมีปริมาณความ
ตองการเดินทางสูง
                                     ข.  การขายบัตรโดยสารสามารถปรับราคาไดอยางยืดหยุน      ตามกลไก
ตลาดโดยนํ าระบบบริหารรายได (Revenue Management System) เพื่อสรางความรวดเร็วในการ
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ขายและเพิ่มประสิทธิภาพสูงสุดในการส ํารองท่ีน่ังในแตละเท่ียวบิน    ขยายบทบาท Royal Orchid
Plus จากโครงการระดับเอเชียสูโครงการระดับโลก  ดวยจํ านวนสมาชิกกวา 1,300,000 รายท่ัวโลก
ใหสอดคลองกับกลยุทธสงเสริมการทองเที่ยวสุวรรณภูม ิตลาดการจัดประชุม สัมมนา นิทรรศการ

                              (5)  การบริการ (Service) ไดแก
                                    ก.  ความมุงมั่นนํ าเอกลักษณความเอาใจใสดูแล   ใหบริการอยางนุมนวล
ตามแบบวัฒนธรรมไทยท่ีสรางความประทับใจแกผูโดยสารท่ัวโลกมามากกวา 40 ป ถือเปนจุดเดน
ของการบริการท่ีดีเย่ียม
                                    ข.  การบริการขนสงสินคาอยูในกลุม 20 สายการบิน    ท่ีมีปริมาณการขน
สงระหวางประเทศสูงสุด  มุงการพฒันาความรวมมือและบริการรูปแบบใหมๆ  อยางตอเน่ือง
                                    ค.  การบริการภาคพื้นมุงเนนบริการที่มีคุณภาพ และตอเน่ืองอยางราบร่ืน
ในทุกจุดบริการเร่ิมต้ังแตการบริการตรวจบัตรโดยสาร  การบริการผูโดยสารขาเขาและขาออก  การ
บริการดานกระเปาเดินทาง    นํ าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศดวยการติดต้ังเคร่ืองขายต๋ัวอัตโนมัติท่ี
ทันสมัย และสามารถใชรวมกับบัตรโดยสาร Electronic (E-Ticketing)   ทํ าใหผูโดยสารมีทางเลือก
การรับบริการมากข้ึน
                                    ง.  ยกระดับการบริการผูโดยสารช้ันหน่ึงและช้ันธุรกิจ   โดยเพ่ิมการบริการ
หองรับรองผูโดยสาร Royal Executive Class Lounge
                                    จ.  การบินไทยมรีะบบรักษาความปลอดภัยบริเวณสนามบิน    ตามมาตร
ฐานสากล
                                    ฉ.  มีการพัฒนาระบบซอมบํ ารุงอากาศดวยเทคโนโลยีท่ีทันสมัย        ตาม
นโยบายความปลอดภัยสูง

                        2)  กิจกรรมสนับสนุน  ประกอบดวยกิจกรรม 4 ดานคือ
                             (1)  โครงสรางพื้นฐานของธุรกิจ (Firm Infrastructure)    โครงสรางการจัดองค
การ อํ านาจหนาท่ี วิธีดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย ประกอบไปดวย 9 หนวยงานใหญคือ
                                    ก.  สํ านักงานกรรมการผูอํ านวยการใหญ (President)    ซ่ึงรับผิดชอบการ
บริหารงานท้ังปวง
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                                    ข.  ฝายการพาณิชย (Commercial Department)     มีหนาที่วางแผนการ
ตลาด พัฒนาและสนับสนุนการตลาด ดํ าเนินงานขาย     ดูแลฝายการพาณิชยสินคาและไปรษณีย
ภัณฑ
                                    ค.  ฝายบริการลูกคา (Customer Services Department)  รับผิดชอบการ
บริหารและการปฏิบัติการท้ังปวงท่ีเก่ียวของกับการบริการลูกคา  ท้ังทางภาคพ้ืนและการบริการบน
เคร่ืองบิน
                                    ง.  ฝายปฏิบัติการ (Flight Operation)     ทํ าการบริหารการปฏิบัติการบิน
ภายในและระหวางประเทศ พัฒนาบุคลากรดานการบิน      กํ าหนดมาตรฐานการปฏิบัติและความ
ปลอดภัยในการบิน
                                    จ.  ฝายชาง (Technical Department)     ควบคุมดูแล ตรวจสอบ รับมอบ
เคร่ืองบินใหเปนไปตามขอกํ าหนดของบริษัทฯ และกฎการบินสากล
                                    ฉ.  ฝายการเงินและสารสนเทศ (Finance&Information Department)
บริหารงานทางดานเศรษฐกิจและการเงิน ดานการบัญชี ดูแลกิจการรวมทุน
                                    ช.  ฝายบริหารทรัพยากรบุคคลและบริหารท่ัวไป (Human Resources
&General Admin. Department)  บริหารงานบุคคล การวางแผนกํ าลังคน
                                    ซ.  ฝายวางแผนและรัฐกิจสัมพันธ (Corporate Planning&Government
Relations)  วางแผนธุรกิจและแผนกลยุทธ ขอตกลงสากลตางๆ
                                   ญ.  ฝายรักษามาตรฐานความปลอดภัย  (Standard&Safety Assurance
Department)  ดูแลความปลอดภัยในการทํ างานและธุรกิจการบิน
                                    ฎ.  ฝายกิจการพิเศษ (Special Project Department)   บริหารและปฏิบัติ
งานพิเศษ
                              (2)  การจัดการทรัพยากรมนุษย (Human Resource Management) ไดแก
                                    ก.  การดํ าเนินการฝกอบรมบุคลากร       ในหลักสูตรท่ีหลากหลายท้ังทาง
ทฤษฎีและปฏิบัติในแตละสายงานใหมีความเปนมืออาชีพในธุรกิจการบิน
                                    ข.  การใชระบบการคัดเลือกบุคลากรท่ีมีประสิทธิภาพเชน นักบินตองผาน
มาตรฐานการสอบในหลายข้ันตอนและมีการสอบ Aptitude Test
                              (3)  การพฒันาเทคโนโลยี (Technology) ดํ าเนินการโดย
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                                    ก.  เพิ่มศักยภาพการรุกตลาด E-Commerce  ดวยบริการ E-service ผาน
www.thaiairways.com ได 24 ชั่วโมง    มีระบบ E-Ticketing ท่ีผูโดยสารไมตองถือบัตรโดยสารอีก
ตอไป
                                     ข.  ระบบโครงการลูกคาสัมพันธและฐานขอมูล(Customer Relationship
Management) เปนกลยุทธในการสานความสัมพันธท่ีดีและตอเน่ืองแกลูกคา
                              (4)  การจัดซ้ือ (Procurement)    การจัดซ้ือจัดจางมีความโปรงใส โดยทุกฝาย
ท่ีเปดใหมีการจัดซ้ือจัดจางสามารถจัดเก็บและเรียกดู     ขอมูลรายการประมูล ผลสรุป ท้ังกอนและ
หลังการตอรอง  ท่ีพรอมตรวจสอบไดตลอดเวลา
3.  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน

             วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จของธุรกิจการบิน  ไดรวบรวมมาจากวิทยานิพนธ
ตางๆ ท่ีมีเน้ือหาสัมพันธเก่ียวกับปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย ทางดาน
การเงินและการตลาดโดยแบงเน้ือหาออกเปน 3 สวนคือ
                 3.1  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จดานการเงิน
                 3.2  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับความสํ าเร็จดานการตลาด

3.3!วรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยความสํ าเร็จและนํ ามาซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขัน

                 3.1  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสํ าเร็จดานการเงิน    การเปรียบเทียบผลการ
ดํ าเนินงานโดยการศึกษา   ปจจัยทางดานการเงินของบริษัทการบินไทย และสายการบินในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกจากโครงสรางลักษณะการประกอบการของธุรกิจ   สภาพการเงิน    ความสามารถใน
การดํ าเนินงาน ป พ.ศ. 2535-2539   ผลการวิเคราะหสรุปไดดังน้ี
                        3.1.1   ดานสภาพคลอง(Liquidity Ratios) บริษัทการบินไทยมีสภาพคลองอยูใน
ระดับกลางถึงสูง  มีความสามารถในการช ําระหนี้ระยะสั้น   มีสินทรัพยหมุนเวียนท่ีมีความคลองตัว
สามารถแปลงเปนเงินสดไดงาย
                        3.1.2   ดานความสามารถในการกอหนี้ (Leverage Ratios)  บริษัทการบินไทย
มีสัดสวนหนี้สินตอสินทรัพยรวมสูง      แตมีความสามารถในการช ําระดอกเบ้ียท่ีดีเน่ืองจากมีความ
สามารถในการทํ ากํ าไรครอบคลุมภาระดอกเบ้ีย
                        3.1.3   ดานความสามารถในการใชสินทรัพย (Activity Ratios)   บริษัทการบิน
ไทยสามารถที่เพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพยถาวรที่มีอยูเพื่อเพิ่มรายไดใหสูงขึ้น
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                        3.1.4   ดานความสามารถในการทํ ากํ าไร (Profitability Ratios)  ความสามารถ
ในการหาผลตอบแทนสุทธิใหแกสินทรัพยรวมท่ีลงทุนไปอยูในระดับปานกลาง   เนื่องจากแหลงเงิน
ทุนสวนใหญของบริษัทการบินไทยมาจากหน้ีสิน
                         ธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทยมีรายไดหลัก มาจากการขนสงทางอากาศ และ
มีรายไดเสริมมาจากธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงไดแก ครัวการบิน การซอมบํ ารุงอากาศยาน กิจการ
เดินรถรับสงผูโดยสารและรายไดจากกิจการรวมทุนไดแก   ธุรกิจโรงแรม ธุรกิจเชื้อเพลิง ซึ่งลวนเปน
กิจการที่มีความสัมพันธ และเปนแหลงที่มาทางการเงินที่ด ี (พิมล   เมฆวิชัย, 2541)
                  3.2  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความสํ าเร็จดานการตลาด  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ
กับความสํ าเร็จดานการตลาด  ประกอบดวยปจจัยทางการตลาด 4 ปจจัยคือ
                         3.2.1  ปจจัยในเรื่องของการบริการ   การบริการคือผลิตภัณฑ (Product) และ
ถือเปนหัวใจสํ าคัญในการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน ประสิทธิภาพของพนักงานตอนรับบนเคร่ือง
บินจึงเสมือนตัวกลางท่ีถายทอดความสํ าเร็จของการดํ าเนินงานสวนหนึ่ง   ระดับขวัญในการปฏิบัติ
งานของพนักงานโดยรวมของบริษัทการบินไทยอยูในระดับสูง  มีความพึงพอใจในการท ํางานสงผล
ใหประสิทธิภาพของการบริการมีความโดดเดนจากเอกลักษณท่ีมาจากความเปนไทย
(สมภพ  ชนะภัย, 2544)
                         3.2.2  ปจจัยดานประสิทธิภาพการด ําเนินงาน    ประสิทธิภาพของการด ําเนิน
งานแปรผันโดยตรงกับขนาดของสายการบิน     สายการบินขนาดใหญเชน บริษัทการบินไทยมีประ
สิทธิภาพในการด ําเนินงานสูง         เน่ืองจากการใหบริการดวยเคร่ืองบินขนาดใหญมีระยะทางไกล
สัมพันธโดยตรงกับแบบของเคร่ืองบิน ปจจัยการผลิต (Ton/ Km) จึงมีคาสูง
(กองเกียรติ  กาญจนพันธ, 2537)
                         3.2.3  ปจจัยดานกลยุทธการเปนพันมิตร Star Alliance  การเขารวมเปนพันธ
มิตรกลุมธุรกิจการบินเพิ่มระดับสามารถในการแขงขันจากการบริการ      ในเสนทางการบินท่ีครอบ
คลุมทั่วโลกมากขึ้นสงเสริมภาพลักษณบริษัทการบินไทย        ในการเปนสายการบินช้ันนํ าของโลก
(World Class Airline) มีความคลองตัวจากการพัฒนาระบบเชื่อมโยงเสนทางการบิน   ท่ีเปนมาตร
ฐานสากลเดียวกันในกลุมพันธมิตร (สิรินทร  สาครสินธุ, 2541)
                         3.2.4  ปจจัยดานการสื่อสาร    บริษัทการบินไทยมีการส่ือสารท่ีมีบทบาทสํ าคัญ
ทั้งทางตรงและทางออมตอพนักงานในการประชาสัมพันธบริษัท     สรางความรวมมือรวมใจในการ
ทํ างานใหเปนหน่ึงในการพัฒนาไปสูความเปนเลิศในการดํ าเนินงาน
(สุวรรณา  แสงไกรรุงโรจน, 2541)
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                  3.3  วรรณกรรมที่เกี่ยวของกับปจจัยความส ําเร็จและนํ ามาซึ่งความไดเปรียบ
เชิงแขงขัน
                          การวิเคราะหจุดแข็ง (Strength) ท่ีเปนปจจัยท่ีนํ ามาซึ่งความส ําเร็จ และน ํามาซึ่ง
ความไดเปรียบเชิงแขงขัน (Competitive Advantage)         ของบริษัทการบินไทยคือ ชื่อเสียงดาน
บริการท่ีมีความเปนเอกลักษณไทย    การบริการท่ีครอบคลุมจากการเปนพันธมิตรสายการบิน การ
บริการของศูนยซอมอากาศยานท่ีมีความทันสมัย  และการไดรับการรับรองระบบบริหารงานส่ิงแวด
ลอม ISO 14001  ซ่ึงท้ังหมดเปนปจจัยท่ีสรางภาพพจนและความเช่ือม่ันตอผูโดยสาร และสายการ
บินท่ีมาใชบริการจนเปนท่ีรูจักดีท่ัวโลก (สุชาดา  นราพงษ, 2544)   



บทท่ี 3
วิธีดํ าเนินการวิจัย

                   เพื่อหาขอสรุปวา ปจจัยทางการเงินหรือปจจัยทางการตลาดหรือท้ังสองปจจัยเปนปจจัย
สํ าคัญท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย และเพื่อวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางปจจัยทางการเงิน   และปจจัยทางการตลาดกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย การ
วิจัยครั้งนี้ไดใชทั้งการวิจัยเชิงความสัมพันธ  การวิจัยเชิงส ํารวจ   และเคร่ืองมือทางการเงิน   ซึ่งมีราย
ละเอียดของการดํ าเนินการวิจัยดังตอไปน้ี

1.  การรวบรวมขอมูลทางการเงิน

                   ขอมูลทางการเงินไดแก งบดุลและงบกํ าไรขาดทุนรายไตรมาส รวมท้ังหมายเหตุประกอบ
งบการเงิน    สํ าหรับงวดระยะเวลาต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536   ถึงวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
ของบริษัทการบินไทย

2.  การค ํานวณอัตราสวนทางการเงิน

                   เพื่อวิเคราะหผลการค ําเนินงานของบริษัทการบินไทยต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545  อัตราสวนดังกลาวไดแก

          2.1  อัตราสวนสภาพคลองในการด ําเนินงาน  ประกอบดวย
                 2.1.1  อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน

                  2.1.2  อัตราสวนเงินสด
                   2.2  อัตราสวนประสิทธิภาพในการดํ าเนินงาน  ประกอบดวย

            2.2.1  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
            2.2.2  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม

          2.3  อัตราสวนโครงสรางทางการเงิน  ประกอบดวย
            2.3.1  อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม
            2.3.2  อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ
            2.3.3  อัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย
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          2.4  อัตราสวนความสามารถในการทํ ากํ าไร  ประกอบดวย
                  2.4.1  อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม

              2.4.2  อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ
                           2.4.3  อัตรากํ าไรสุทธิ
                  ผลการคํ านวณอัตราสวนทางการเงิน  เพื่อการวิเคราะหผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545  แสดงไดดังตารางที่ 4.1 ถึง
4.4

3.  การใชสมการถดถอยแบบอนุกรมเวลา (Time – Series Regressions)        

                   เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวาง   ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานกับผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย     และระบุปจจัยส ําคัญท่ีมีอิทธิพลตอความสํ าเร็จ    ในการดํ าเนินงานของ
บริษัทการบินไทย  มีรายละเอียดดังนี้

         3.1  การใชสมการถดถอยตัวแปรเดียว   และสมการถดถอยเชิงซอน   (Univariate
Regression &Multivariate Regression) เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทางการเงินกับผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย       ปจจัยทางการเงินที่ใชในการวิเคราะหไดแกอัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ   อัตราการ
หมุนเวียนของสินทรัพยถาวร  และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม แสดงในรูปสมการไดดังนี้
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เมื่อ
  $  =   กํ าไรหรือขาดทุนรายไตรมาสของบริษัทการบินไทย    ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
                 วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
"#   =   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนในระยะเวลาเดียวกัน
'(    =   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมในระยะเวลาเดียวกัน
*+(  =   อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของในระยะเวลาเดียวกัน

 -.+ =   อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวรในระยะเวลาเดียวกัน
+.+  =   อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวมในระยะเวลาเดียวกัน

    !    =    คาความคลาดเคล่ือน
   &

α =    จุดตัดในแตละสมการ
   %

α    =    คาสัมประสิทธิ์ของอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน
   )

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม
   ,

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ
   /

α =    คาสัมประสิทธ์ิของอัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
   0

α =    คาสัมประสิทธิ์ของอัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม

         3.2  ใชสมการถดถอยตัวแปรเดียว      เพื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทาง
การตลาดกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย    เน่ืองจากขอมูลของตัวแปรทางการตลาดเปน
ขอมูลเชิงคุณภาพดังนั้นจึงใชตัวแปรหุน(Dummy Variable) ในการ run regression เขียนเปนสมการ
ไดดังน้ี

!
1

'$
2&

++= αα                                                   (3.7)
เมื่อ
   $    =   กํ าไรหรือขาดทุนรายไตรมาสของบริษัทการบินไทยต้ังแต     วันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2536 ถึง
                 วันท่ี 30 กันยายน พ.ศ. 2545
  1
'    =  1  ถาปจจัยทางการตลาดสงผลกระทบตอกํ าไรขาดทุนหรือผลการดํ าเนินงาน 1

_________________________________________________________________________________
1.  ถาปจจัยเชิงคุณภาพมีจ ํานวน  m  จํ านวน   ตัวแปรหุนควรมีจํ านวน  m – 1  มิฉะนั้นจะเกิดปญหา
perfect multicollinearity  ในการใช  Ordinary Least Square (Gujarati, 1995)



21

  1
'    =  0  เปนอยางอ่ืน    (เม่ือปจจัยทางการตลาด      ไมสงผลกระทบตอกํ าไรขาดทุน หรือผลการ

                ดํ าเนินงาน)
  2
α    =  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุน

         3.3  ใชสมการถดถอยเชิงซอน     เพื่อยืนยันความสัมพันธระหวางปจจัยทางการตลาด
กับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย       โดยตัวแปรอิสระหรือปจจัยทางการเงินจะเลือกเฉพาะ
อัตราสวนทางการเงินท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทไดแก   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน อัตรา
สวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  และอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ  ซึ่งเขียนเปนสมการได
ดังน้ี

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

$ αααα                                   (3.8)

         3.4  ใช the Breusch – Godfrey LM Test (the first lag)           เพื่อขจัดปญหา serial
correlation และใชคา  p – value    เพื่อทดสอบความมีนัยส ําคัญของสัมประสิทธ์ิแตละตัว คาสถิติดัง
กลาวเปนคาท่ีไดจากการใช Eviews Program    ในการ run Time-series Regressions ต้ังแตสมการ
ท่ี 3.1  ถึง  3.8 ผลของสมการถดถอยทั้งสมการถดถอยตัวแปรเดียว และสมการถดถอยเชิงซอน ต้ังแต
สมการที ่3.1 ถึง 3.8  แสดงในตารางท่ี 4.5 และ 4.6

4.  การใชแบบสอบถามปจจัยทางการตลาด

                  เพื่อระบุวากิจกรรมทางการตลาดกิจกรรมใด  เปนกิจกรรมสํ าคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทยและอาจทํ าใหปจจัยทางการตลาด เปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอความส ําเร็จ
ในการดํ าเนินงานของบริษัท  แบบสอบถามดังกลาวแบงออกเปนสองสวนคือ แบบสอบถามดานขอมูล
ทั่วไป   และแบบสอบถามขอมูลดานการตลาดท่ีเก่ียวกับปจจัยตางๆ คาสถิติที่ใชสํ าหรับแบบสอบถาม
ไดแก คาเฉล่ีย ความถ่ี และรอยละ     ผลของการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามแสดงไดดังตารางท่ี
4.7, 4.8 และ 4.9 รายละเอียดเก่ียวกับแบบสอบถามอธิบายไดดังน้ี
                     4.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง   ประชากรที่น ํามาใชในการวิจัยเปนประชากรประเภท
ที่มีจํ านวนนับได ซ่ึงหมายถึงกลุมผูโดยสารท่ีใชบริการของสายการบินไทยท่ีแบงออกไดเปน 2 กลุมคือ
__________________________________________________________________________________
2.  ผลจากการทดสอบโดยใชสมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึง 3.6

2
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                         4.1.1  กลุมผูโดยสารท่ีเดินทางในเสนทางระหวางทวีป (Intercontinental Flight)
เสนทางการบินระหวางทวีปหมายถึงเสนทางการบิน    ท่ีมีระยะเวลาบินต้ังแต 8 ช่ัวโมงเปนตนไปเช่ือม
ตอระยะทางระหวางทวีปตั้งแต 2 ทวีปข้ึนไปไดแก เสนทางการบินไป Australia, Europe, America
                         4.1.2  กลุมผูโดยสารท่ีเดินทางในเสนทางภูมิภาค (Regional Flight)      เสนทาง
การบินภูมิภาคหมายถึง        เสนทางการบินท่ีมีระยะเวลาบินนอยกวา 8 ชั่วโมง   เช่ือมตอการเดินทาง
ระหวางประเทศในภูมิภาคเดียวกันไดแกเสนทางการบิน  Indochina,  China,  Hong Kong,  Taiwan,
Japan, Brunei, Malaysia, Singapore, Central Asia, Middle East  เปนตน
                   การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ            จากกลุมผูโดยสารท่ีทํ าการเดินทางอยูในชวงเดือน
พฤษภาคมถึงกรกฎาคม พ.ศ. 2546      ซึ่งเปนชวงที่มีการเดินทางระหวางประเทศสูง (High-Season)
ท้ังผูโดยสารท่ีเปนคนไทยท่ีเดินทางออกจากประเทศ (Domestic Outgoing)      และผูโดยสารชาวตาง
ชาติท่ีเดินทางมาสูประเทศไทย (Foreign Incoming)        การแบงกลุมของผูโดยสารสามารถแบงตาม
สัญชาติออกไดเปน 2 กลุมคือ กลุมผูโดยสารคนไทย (Thai Passengers)   และกลุมผูโดยสารชาวตาง
ชาติ (Foreign Passengers) โดยแบงประเภทของผูโดยสารจากท่ีน่ังช้ันเดินทางออกไดเปน 3 ระดับคือ
(1) ชั้นหนึ่ง (First Class) (2) ชั้นธุรกิจ (Business Class) (3) ชั้นประหยัด (Economy Class)
                   การสุมตัวอยาง(Sampling) โดยเลือกจํ านวนประชากรสวนหน่ึงเพ่ือการวิจัยจากขอจํ ากัด
ในเร่ืองของทรัพยากร    จํ านวนประชากรท่ีมีการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลารวมไปถึงระยะเวลาท่ีใชใน
การวิจัยทํ าใหไมสามารถเก็บรวบรวมขอมูลครอบคลุมประชากรท้ังหมดได        การวิจัยจึงไดพิจารณา
เลือกลักษณะของกลุมตัวอยาง  ท่ีเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรท่ีสามารถจะใหขอมูลท่ีตองการไดโดยมี
ประสิทธิภาพ มีขนาดพอเหมาะเชื่อถือได มีความคลองตัวและความคลาดเคล่ือนนอยท่ีสุด
                   ขนาดของกลุมตัวอยาง   กลุมตัวอยางท่ีใหญหรือมีจํ านวนมากทํ าใหมีความคลาดเคล่ือน
นอยมีผลตอการไดขอมูลที่เหมาะสมเพื่อน ําไปวิเคราะห       การวิจัยน้ีกลุมตัวอยางคือกลุมผูโดยสารท่ี
เดินทางในเสนทางการบินระหวางประเทศของบริษัทการบินไทย        (ยกเวนในเสนทางการบินภายใน
ประเทศ)    ซ่ึงเปนกลุมตัวอยางท่ีมีขนาดใหญ   การใชทรัพยากรจึงมีคามากตามไปดวย     สูตรในการ
คํ านวณขนาดของกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยคร้ังน้ีคือ

                                                          n    =    __N__
          1+N (e)

                                                 เมื่อ    n    =   ขนาดของกลุมตัวอยาง
                                                           N   =   ขนาดของประชากร
                                                           e    =   ความคลาดเคลื่อนของการเลือกตัวอยาง

2
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ขนาดของประชากร N = 18 ลานคน (รายงานงบประมาณ 2545)   เม่ือแทนคาลงในสูตรเพื่อหาคา
ของ n    โดยกํ าหนดคาความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางเทากับรอยละ 5  ไดคา n = 400 คน
โดยแบงจ ํานวนผูโดยสารตามสัดสวนของช้ันเดินทางซ่ึงมีอยู 3 แบบคือ      ชั้นหนึ่ง (10%) ชั้นธุรกิจ
(20%)  และในช้ันประหยัด (70%)   (จํ านวนช้ันเดินทางข้ึนอยูกับแบบของเคร่ืองบินท่ีใช)  ดังนั้นจึง
สามารถคํ านวณจํ านวนกลุมตัวอยางตามช้ันท่ีน่ังเดินทางไดดังตารางท่ี 3.1

ตารางท่ี 3.1 จํ านวนกลุมตัวอยางของผูโดยสารท่ีใชในการสุมตัวอยางจากช้ันท่ีน่ังเดินทาง

                     ท่ีน่ังช้ันเดินทาง                   สัดสวน                  จํ านวนผูโดยสาร
                       ชั้นหนึ่ง                               10%                             40
                       ชั้นธุรกิจ                              20%                             80
                       ช้ันประหยัด                         70%                           280
                       รวม                                  100%                           400

จากน้ันจึงคํ านวณจ ํานวนของกลุมตัวอยางในเสนทางการบินระหวางประเทศท่ีมีอยู 34 ประเทศ และ
59 จุดบิน ไดดังแสดงในตารางที ่3.2

ตารางท่ี 3.2 จํ านวนกลุมตัวอยางเมื่อทํ าการจํ าแนกตามยานการบินของการบินไทย

  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  การสรางแบบสอบถาม     เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยคือ แบบสอบถาม ซ่ึงออกแบบ
โดยผูวิจัย    คํ าถามเปนลักษณะปดท้ังหมด (Closed-Ended Questionnaire)     ตรวจสอบโดยผูเช่ียว
ชาญ 5 ทาน  และทํ าการทดสอบแกไขกอนการใชจริงจากกลุมตัวอยาง 30 คน      โดยมีคาระดับความ
เชื่อมั่นที ่0.8059  แบบสอบถามท่ีใชแบงออกเปน 2 สวน รวมทั้งหมด 25 ขอซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี
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                          4.2.1  แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไป (General Data)   โดยแบบสอบถามน้ี
ประกอบดวยขอมูลพ้ืนฐาน 10  ขอท่ีเก่ียวกับ เพศ อายุ ระดับการศึกษา   และระยะเวลาในการท ํางาน
เปนตน
                          4.2.2  แบบสอบถามที่เกี่ยวของกับปจจัยการตลาด      ท่ีสงผลตอผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย (Core-Effect Data)        แบบมาตรประมาณคาของลิเคิรท (Likert Rating
Scale) ซ่ึงแบบสอบถามน้ีเปนท่ีนิยมและรูจักกันดีท่ีสุด      ประกอบดวยขอความและตัวเลือกใหผูตอบ
เลือกตอบใน 5 ระดับคือ   เห็นดวยมาก เห็นดวย เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย ไมเห็นดวย  คํ าถาม
ในสวนนี้มีจ ํานวน 15  ขอ    ขอดีของแบบสอบถามคือกลุมตัวอยางสามารถตอบคํ าถามไดงาย สะดวก
โดยคํ าถามตางๆ สามารถเปรียบเทียบกันไดและเปนขอความท่ีเก่ียวของกับปจจัยการตลาด 5 ประการ
คือ (1) ดานการบริการ  ประกอบดวยการบริการบนเคร่ืองบิน  ระบบความบันเทิง และส่ิงอํ านวยความ
สะดวกภาคพ้ืน (2) ดานราคาประกอบดวยราคาบัตรโดยสาร ความสะดวกในการซื้อและประสิทธิภาพ
ของพนักงานจ ําหนายบัตรโดยสาร  (3)  ดานการเดินทาง ประกอบดวยตารางเวลาบิน การตรงตอเวลา
และ การใชเสนทางบินตรง   (4) ดานรายการสงเสริมการขาย ประกอบดวยนโยบายการตลาด รายการ
สะสมไมล และการโฆษณาประชาสัมพันธ     (5) ดานชื่อเสียง และมาตรฐานความปลอดภัย ประกอบ
ดวยการเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร และภาพลักษณของประเทศ
               4.3  เกณฑการใหคะแนน  ผูวิจัยทํ าการใสรหัสในคํ าตอบจากแบบสอบถามและกํ าหนด
คะแนนไว 5 ระดับตามความคิดเห็นของผูตอบ จากน้ันจงึคํ านวณคาเฉล่ียและผลของคาเฉล่ียซ่ึงแสดง
รายละเอียดไดในตารางท่ี 3.3

ตารางท่ี 3.3 เกณฑในการใหคาคะแนนของแบบสอบถาม

   ขอความ                ตรงกับความคิดเห็น         คะแนน          คาเฉลี่ย          ผลอยูในระดับ
                                      ของผูตอบ
เห็นดวยมาก                      100%                        5             4.20-5.00              สูงที่สุด
เห็นดวย                               75%                       4              3.40-4.19                 สูง
เห็นดวยปานกลาง                50%                       3              2.60-3.39            ปานกลาง
เห็นดวยนอย                        25%                       2              1.80-2.59                 ต่ํ า
ไมเห็นดวย                             0%                       1              1.00-1.79              ต่ํ าท่ีสุด
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                  4.4  การเก็บรวบรวมขอมูล  แบบสอบถามที่น ําเสนอไดทํ าการแจกใหกับกลุมตัวอยาง
ท้ัง 2 กลุมใหญ    กลุมผูโดยสารจะไดรับท่ีสนามบินดอนเมือง และสนามบินปลายทางในตางประเทศ
ครอบคลุมจุดบินที่มีอยูในทุกประเทศของบริษัทการบินไทยในตารางที ่3.4

ตารางท่ี 3.4 ประเทศท่ีอยูในจุดบินตางๆ ในแตละทวีปของการบินไทย

 Region                                                          ประเทศ
Asia Pacific  กัมพูชา, จีน, ไตหวัน, เนปาล, ลาว, บรูไน, พมา, มาเลเซีย, ศรีลังกา, สิงคโปร,อินเดีย,
                    ออสเตรเลีย, อินโดนีเซีย, นิวซีแลนด, เกาหลีใต, เวียดนาม, ญี่ปุน, บังกลาเทศ,
                    ปากีสถาน, ฟลิปปนส
Middle East โอมาน, สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรสต, คูเวต, บารเรน
Europe         กรีซ, เดนมารก, ฝร่ังเศส, เยอรมัน, สเปน, สวีเดน, สวิตเซอรแลนด, อังกฤษ, อิตาลี
America       สหรัฐอเมริกา

              4.5  การวิเคราะหขอมูล การวิเคราะหขอมูลดํ าเนินการดังตอไปน้ี     (1) ทํ าการตรวจ
และลงรหัสคะแนน (Code) จากแบบสอบถาม   (2) คะแนนที่ไดถูกน ํามาประมวลผล และแปลความ
หมาย (Decode) ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS   (Statistic Package for The Social Science)
โดยมีคาสถิติทางคณิตศาสตรท่ีใชในการวิเคราะหไดแก   คาเฉลี่ย  ความถ่ี  และคารอยละ   (3) การ
อธิบายผลขอมูลท่ีเก่ียวกับปจจัยตางๆ  ท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย



บทท่ี 4
ผลการวิจัย

         การอธิบายผลการวิจัยส ําหรับการประเมินผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย การ
ระบุถึงปจจัยสํ าคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท และการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง
ปจจัยที่สงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     กับผลการดํ าเนินงานของบริษัททํ าการ
อธิบายแยกเปน  4  สวนดังตอไปน้ี  (1)  ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงิน (2) ผลการวิเคราะห
สมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึงสมการที่ 3.6  (3) ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.7  และ
สมการที ่3.8  (4) ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม

1.  ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงิน

        ผลการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงินท่ีเก่ียวของกับสภาพคลอง    ประสิทธิภาพในการ
ดํ าเนินงาน  โครงสรางทางการเงิน  และความสามารถในการทํ ากํ าไร สามารถอธิบายไดดังน้ี
                 1.1  ผลการวิเคราะหสภาพคลองในการดํ าเนินงาน     ผลการวิเคราะหสภาพคลอง
ในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยต้ังแต 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545    แสดงไดดัง
ตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1  อัตราสวนสภาพคลองของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545

อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน (เทา)
     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 (ตอ)
อัตราสวนเงินสด (เทา)
     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 แสดงสภาพคลองของบริษัทการบินไทย     ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง
วันท่ี 30 กันยายน 2545   ประกอบดวยอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน  และอัตราสวนเงินสด  สามารถ
อธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                                   1.1.1  อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนของบริษัทการ
บินไทย    มีแนวโนมสูงข้ึนต้ังแตป 2536 ถึง 2538 โดยมีคาอัตราสวนท่ีสูงท่ีสุดในไตรมาสท่ี 4 ของป
2537 คือ 1.41     จากน้ันคาอัตราสวนมีแนวโนมอยูท่ีคาเฉล่ียประมาณ 0.80 ในไตรมาสท่ี 4 ของป
2544  อัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุดอยูท่ี 0.56  และมีคาเฉล่ียท้ังป 2545 อยูที่ระดับ 0.60
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ในป 2536    เปนปท่ีทุกประเทศไดรับผลกระทบจากภาวะการถด
ถอยทางเศรษฐกิจของโลกอันสงผลใหเกิดการแขงขันกันอยางรุนแรงในวงการธุรกิจการบิน แต
บริษัทการบินไทยก็ยังคงมีสภาพคลองทางการเงินท่ีดีอยู      เน่ืองจากเงินลงทุนสุทธิในอุปกรณการ
บินมีคาลดลง 57.7% จากป 2535    ในป2537 การฟนตัวของธุรกิจการบิน ราคาเชื้อเพลิงในตลาด
โลกลดลง และผลจากการนํ าระบบ Royal Orchid Plus   มาชวยในการสงเสริมการขาย ทํ าใหผล
การดํ าเนินงานดีข้ึนอีกท้ังการบินไทยมีการสํ ารองเงินสดเพื่อช ําระคาเคร่ืองบินแบบ A 330-300 แต
ไมไดรับมอบตามกํ าหนด  ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาสูงท่ีสุด ป 2544 อัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุด  จากเหตุ
การณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2545 ผลการดํ าเนินงานดีข้ึนแตคาอัตราสวนลดลงซ่ึงอาจเปนผลจาก
การท่ีนํ าเงินสดสุทธิไปลงทุนในสินทรัพยถาวร    ในภาพรวมจึงกลาวไดวาการบินไทยมีสภาพคลอง
อยูในระดับกลางถึงคอนขางสูง  เน่ืองจากรายรับที่เปนเงินสดมีคามาก
                          1.1.2  อัตราสวนเงินสด         อัตราสวนเงินสดของบริษัทการบินไทย มีคาอยูที่
ประมาณ 30 – 40% ของสินทรัพยหมุนเวียน   โดยมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนต้ังแตป 2536 ถึงป 2539  จาก
นั้นมีแนวโนมลดลงตั้งแตไตรมาสที ่3  ของป 2540 ถึงป 2544      และคอยๆ เพิ่มขึ้นจนถึง 47% ใน
ไตรมาสที ่4 ของป 2545
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                                    อัตราสวนเงินสดในป 2536   มีคานอยกวาป 2537   เน่ืองจากการที่รายได
จากการดํ าเนินงานไมไดเปนดังท่ีคาดการณไว         อัตราสวนเงินสดมีคาสูงในไตรมาสที ่4 ปของป
2537 และ 2538  จากการเตรียมเงินสดและไดรับเงินกูในการซ้ือเคร่ืองบินตามลํ าดับ อัตราสวนเงิน
สดจะมีคาอยูท่ี 30-40% ของสินทรัพยหมุนเวียน        โดยมแีนวโนมลดลงจากไตรมาสท่ี 3 ป 2540
ภายหลังการลอยตัวคาเงินบาทเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม เกิดการชะลอตัวของภาวะเศรษฐกิจ  มีผลทํ า
ใหคาอัตราสวนมีคาต่ํ าท่ีสุดในไตรมาสท่ี 2 ของป 2541       จากน้ันบริษัทการบินไทยมีการลดแบบ
เคร่ืองบินและเคร่ืองยนตพรอมกับการแผนการลงทุนเพ่ือลดตนทุนทํ าใหคาอัตราสวนสูงข้ึน     
                                    ในป 2542 ผลจากการรณรงคสงเสริมโครงการ Amazing Thailand  อยาง
จริงจัง       ทํ าใหเกิดภาวะ การฟนตัวทางธุรกิจการบิน  อัตราสวนออนคาลงเทากับ 0.14 อีกคร้ังใน
ไตรมาสที ่2 ของป 2543 เปนผลมาจากการออนคาตัวลงของเงินบาทอยางตอเน่ืองและราคาน้ํ ามัน
ในตลาดโลก  มีการปรับตัวมากข้ึนเหตุการณดังกลาวเกิดข้ึนอีกคร้ังในชวงไตรมาสแรกของป 2544
ซ่ึงราคาน้ํ ามันมีความผันผวนมาก  หลังเหตุการณ 11 กันยายน 2544  เกิดการขยายตัวของนักทอง
เท่ียวท่ีมาจากยุโรปและออสเตรเลียมากข้ึนประกอบกับอัตราดอกเบ้ียในตลาดเงินลดลง  ทํ าใหดอก
เบ้ียจายลดลง เปนผลทํ าใหคาอัตราสวนในป 2545 ข้ึนมาอยูท่ีระดับ 40%  ดังน้ันในภาพรวมบริษัท
การบินไทยจงึมีความคลองตัวและมีความสามารถในการชํ าระหน้ีในระดับกลาง และมีแนวโนมการ
เติบโต แปรผันตามอัตราการแลกเปลี่ยนและราคาน้ํ ามันในตลาดโลก
                 1.2 ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพในการด ําเนินงาน       ผลการวิเคราะหประสิทธิ
ภาพในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย        ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง วันท่ี 30 กันยายน
2545  แสดงไดดังตารางท่ี 4.2

ตารางท่ี 4.2  อัตราสวนประสิทธิภาพในการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร (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 (ตอ)
อัตราสวนการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม (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  ต้ังแตวัน
ท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545 ประกอบดวยอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร
และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม สามารถอธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดัง
น้ี
                       1.2.1  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย
ถาวรของบริษัทการบินไทย   โดยเฉลี่ยมคีาไมแตกตางกันสํ าหรับระยะเวลาท่ีทํ าการวิจัย   โดยปกติ
สินทรัพยถาวรของบริษัทการบินไทย  สวนใหญไดแกเคร่ืองบินและอุปกรณการบิน เชนเคร่ืองบินฝก
จํ าลอง (Flight Simulator) ในแตละไตรมาสของปงบประมาณอัตราสวนจะมีคาเพ่ิมข้ึนเน่ืองมาจาก
การเพ่ิมข้ึนของรายไดรวมท่ีไดจากการดํ าเนินงาน        เมื่อทํ าการเปรียบเทียบรายไตรมาสของปงบ
ประมาณในระยะ 10 ปพบวา      ประสิทธิภาพของการใชงานหรืออัตราการหมุนเวียนของสินทรัพย
ถาวรในไตรมาสท่ี 1 ป 2536 มีคาเทากับ 0.17 รอบซึ่งเปนคาท่ีต่ํ าท่ีสุดเม่ือเร่ิมทํ าการวิจัย      และมี
คามากท่ีสุดในป 2543  เทากับ 0.33  เน่ืองจากมีการจ ําหนายเคร่ืองบินทํ าใหสินทรัพยถาวรมีคาลด
ลง  อัตราการเพิ่มข้ึนของอัตราสวนในแตละไตรมาสของทุกปจะมีคาคอนขางคงท่ี จากการเพิ่มขึ้นที่
มีคาคอนขางคงที่เชนกันของปริมาณการขนสงในแตละไตรมาส จึงสงผลใหอัตราการหมุนเวียนของ
สินทรัพยถาวรในไตรมาสที ่4 ของป 2541 เพิม่ข้ึนมากกวา 1 เปนคร้ังแรก เน่ืองจากการเพ่ิมข้ึนของ
รายไดรวมท่ีมากกวาปกอนถึง 23%     และเปนปแรกเชนกันท่ีรายไดรวมของบริษัทการบินไทยมีคา
เพิ่มสูงขึ้นถึงหนึ่งแสนลานบาท
                                   ในภาพรวมอาจกลาวไดวาบริษัทการบินไทย   มีระดับการใชงานของเคร่ือง
บินอยูในระดับปานกลางแตมีแนวโนมการใชงานท่ีเพ่ิมข้ึนในระยะ 5 ปหลัง   ซึ่งเกิดจากการเพิ่มขึ้น
ของรายไดรวมและผลจากการปรับแผนการลงทุนเพ่ือลดคาใชจาย
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              1.2.2  อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม   เชนเดียวกับอัตราการหมุนเวียน
ของสินทรัพยถาวร      อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทยมีคาใกลเคียงกัน
ตลอดระยะเวลาที่ท ําการวิจัย กลาวคือ ในไตรมาสท่ี 1 ป 2536      อัตราสวนมีคาเทากับ 0.12 เปน
คาท่ีนอยที่สุดในการเริ่มวิจัย  อัตราสวนมีคามากท่ีสุดในไตรมาสท่ี 4 ป 2542  เทากับ 0.74    เน่ือง
จากมูลคาสินทรัพยรวมจากป 2541 ประมาณ 40% มาจากการจํ าหนายเคร่ืองบินแบบ Airbus-B4
จํ านวน 5 ลํ าและ ATR จํ านวน 2 ลํ า  จากสมรรถภาพการใชงานของสินทรัพยรวมในภาพรวมระยะ
เวลา10 ป   มีคาเพิ่มขึ้นจากการเพิ่มของสินทรัพยถาวรคือ  จํ านวนเคร่ืองบินท่ีเพ่ิมข้ึนในแตละป ใน
ไตรมาสที ่1 ป 2536 อัตราสวนมีคานอยท่ีสุดเทากับ 0.51  จากจํ านวนเคร่ืองบินท่ีมีอยู 62 ลํ า และ
มีคาเทากับ 0.70 เปนคร้ังแรกในไตรมาสท่ี 4 ป 2541       จากรายไดท่ีเปนเงินตราตางประเทศเม่ือ
คํ านวณเปนเงนิบาทเพ่ิมสูงข้ึนสาเหตุหลักจากอัตราแลกเปล่ียนท่ีเพ่ิมข้ึนจากการออนตัวของคาเงิน
บาท คาอัตราสวนมีคาคงท่ีเทากับ 0.72 ในไตรมาสท่ี 4  ต้ังแตป 2543  เน่ืองจากบริษัทการบินไทย
มีคาของรายไดและสินทรัพยรวมใกลเคียงกันในป 2544 และป 2545  (มีจํ านวนเคร่ืองบินท้ังส้ิน 81
ลํ าในป 2544 และป 2545)     โดยไดรับผลกระทบจากเหตุการณ 11 กันยายน 2544 ไมมากนักทํ า
ใหผลการดํ าเนินงานของบริษัทคอนขางดีในป 2545
                 1.3  ผลการวิเคราะหโครงสรางทางการเงิน   ผลการวิเคราะหโครงสรางทางการเงิน
ของบริษัทการบินไทย  ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545  แสดงไดดังตารางท่ี
4.3

ตารางท่ี 4.3  อัตราสวนโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                   30 กันยายน 2545

อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม (เทา)
     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 (ตอ)
อัตราสวนหนี้สินระยะยาวตอสวนของเจาของ (เทา)
     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
อัตราสวนความสามรถในการชํ าระดอกเบี้ย (เทา)
     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  แสดงโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย     ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม
2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545    ประกอบดวยอัตราสวนหนี้สินตอสินทรัพยรวม อัตราสวนหน้ีสิน
ระยะยาวตอสวนของเจาของ และอัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ีย  สามารถอธิบายผล
การวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                       1.3.1   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมของ
บริษัทการบินไทย      คอนขางสูงตลอดระยะเวลาท่ีทํ าการวิจัย   กลาวคืออัตราสวนน้ีมีคาประมาณ
0.74 ถึง 1.15  ซ่ึงหมายความวาแหลงเงินทุนสวนใหญของบริษัทมาจากการกอหน้ีสินมากกวาสวน
ของผูถือหุน  ดังน้ันบริษัทจึงมีความเสี่ยงทางการเงินคอนขางสูง  แตอยางไรก็ตามเนื่องจากบริษัทมี
ความสามารถในการท ํากํ าไร  รวมท้ังสามารถนํ าเงินทุนท่ีไดจากการกอหน้ีสินไปใชประโยชนใหเกิด
ผลตอบแทนในอัตราที่สูงกวาตนทุนของเงินทุนจึงท ําใหบริษัทประสบผลกํ าไรตลอดมา  และมีความ
สามารถในการชํ าระหนี้ทั้งระยะสั้นและระยะยาว
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                                  ในป 2536      อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทย  ในป
2536 มีคาเทากับ 0.74  ซ่ึงสัดสวนของหน้ีสินประกอบดวย  หน้ีสินหมุนเวียน 30% หน้ีสินระยะยาว
60% และหน้ีสินอ่ืน 10% สัดสวนนี้มิไดเปลี่ยนแปลงตลอดระยะเวลา 10 ป  ต้ังแต 1 ตุลาคม 2535
ถึง 30 กันยายน 2545    อัตราสวนมีคามากกวา 1 เปนคร้ังแรกและเปนคาท่ีมากท่ีสุดเทากับ 1.15
ในไตรมาสที ่1 ป 2541 ซ่ึงเปนผลมาจากวิกฤตการณเศรษฐกิจเม่ือวันท่ี 2 กรกฏคม 2540 การปรับ
ตัวเพ่ิมข้ึนของอัตราดอกเบ้ียจายและผลขาดทุนจากอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ    รวมทั้ง
ผลของหน้ีสินระยะยาวของบริษัทเองที่เพิ่มขึ้นตลอดระยะเวลา 5 ป   จากน้ันอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวมมีแนวโนมลดลงในป 2545    เน่ืองจากบริษัทการบินไทยมีการปรับโครงสรางทางการเงิน
อยางตอเนื่อง  ทั้งนี้อัตราการเพิ่มขึ้นของหนี้สินรวมสวนใหญมาจากการเพิ่มขึ้นของหนี้สินระยะยาว
ท่ีเกิดจากการปรับปรุงและขยายฝูงบินตลอดระยะเวลา 10 ป  หากพิจารณาในภาพรวมแลวจะเห็น
ไดวาบริษัทการบินไทย มีความเสี่ยงทางการเงินคอนขางสูง
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!1.3.2   อัตราสวนหนี้สินระยะยาวตอสวนของเจาของ       หน้ีสินระยะยาวของ
บริษัทการบินไทยสวนใหญอยูในลักษณะของเงินกูระยะยาวและหน้ีสินภายใตสัญญาเชาเคร่ืองบิน
อัตราสวนมีคานอยท่ีสุดในไตรมาสท่ี 1 ป 2536 เทากับ 2.10 เทา    คาอัตราสวนมีคาเพิ่มสูระดับ 3
เทาในป 2538      เน่ืองจากการปรับปรุงและการขยายฝูงบินท ําใหหนี้สินระยะยาวเพิ่มขึ้น 3.4%  ป
2539 จํ านวนหนี้ระยะยาวลดลง      มีผลทํ าใหคาอัตราสวนลดลงตาม  ภาวะเศรษฐกิจของประเทศ
ชะลอตัวลงและการเปล่ียนแปลงระบบอัตราแลกเปล่ียนเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540     ทํ าใหหน้ีสิน
ระยะยาวเพิ่มขึ้นจากป2539 37.6%       และสวนของเจาของมีจํ านวน 1,572 ลานบาท เมื่อเปรียบ
เทียบกับปกอนหนามีจํ านวน 30,116 ลานบาททํ าใหบริษัทมีผลขาดทุนจากการใชอัตราแลกเปล่ียน
แบบลอยตัว ผลขาดทุนดังกลาวแสดงรายการหักจากสวนของเจาของทํ าใหคาอัตราสวนน้ีมีคามาก
ท่ีสดุเทากับ 66.74 เทาในไตรมาสท่ี 4 ผลขาดทุนดังกลาวยังมีผลตอเน่ืองถึงป 2541 ทํ าใหสวนของ
เจาของในไตรมาสท่ี 1 และ 3 มีคาเปนลบ เมื่อภาวะเศรษฐกิจมีการฟนตัวในป 2542  บริษัทมีกํ าไร
เพิ่มขึ้นจากป 2541 30.2% และสวนของเจาของมีคาเพิ่มขึ้นทํ าใหคาอัตราสวนมีคาลดลงมากเหลือ
เทากับ 9.21 เทาใน 3 ไตรมาสแรกของป2543    สวนของเจาของมีคามากข้ึนทํ าใหคาอัตราสวนลด
ลง    จนส้ินปงบประมาณ  มีการหักคาขาดทุนสะสมจากสวนของเจาของท ําใหคาอัตราสวนเพ่ิมข้ึน
แตจากผลกํ าไรจากการดํ าเนินงานท่ีดี       ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาลดลงอยางมากในไตรมาสท่ี 4 ป
2545 โดยเหลือเทากับ 2.90 เทา
                        1.3.3  อัตราสวนความสามารถในการช ําระดอกเบี้ย ตลอดระยะเวลาที่ท ําการ
วิจัยจะเห็นไดวาอัตราสวนความสามารถในการชํ าระดอกเบ้ียของบริษัทการบินไทย  อยูท่ีประมาณ
0.54 ถึง 3.49  เทา       น่ันคือความสามารถในการจายดอกเบ้ียของบริษัทการบินไทยมีคาไมสูงนัก
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โดยในไตรมาสท่ี 1 ป 2536  มีคาประมาณ 0.66 เทา    เนื่องจากมีผลก ําไรท่ีนอยกวาภาระดอกเบ้ีย
จากภาวะ การถดถอยของเศรษฐกิจโลกในป 2537      รายไดจากการดํ าเนินงานสูงขึ้นแตไมเพิ่มสูง
ตามที่คาดการณไวท ําใหคาอัตราสวนยังคงเพ่ิมข้ึนไมมากนัก  การฟนตัวของภาวะเศรษฐกิจโลกใน
ป 2538 และการดํ าเนินกลยุทธทางการตลาดอยางตอเน่ืองทํ าใหเกิดผลกํ าไรเพิ่มขึ้น อัตราสวนจึงมี
คาเพิ่มขึ้นมาอยูในระดับประมาณมากกวา 2 เทาตอเน่ืองมาถึงไตรมาสท่ี 2 ป 2540   ภายหลังการ
ลอยตัวคาเงินบาทท ําใหภาระดอกเบ้ียจายเพ่ิมมากข้ึน 21.5%      ทํ าใหคาอัตราสวนมีคาต่ํ ากวา 2
เทา   และมีผลตอเน่ืองมาถึงปงบประมาณ 2541   ภาวะเศรษฐกิจเร่ิมฟนตัวในป 2542  และ 2543
เงินบาทแข็งคาขึ้นปริมาณการขนสงเพิ่มขึ้น  ทํ าใหคาอัตราสวนเพ่ิมมาในระดับท่ีนาพอใจอีกคร้ังใน
3 ไตรมาสแรกของป 2544         ภาระดอกเบี้ยที่มีอยูมากทํ าใหผลกํ าไรมีคาเปนลบประกอบกับเหตุ
การณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2544    ธุรกิจการบินไดรับผลกระทบอยางมากทํ าใหคาอัตราสวนมีคา
นอยท่ีสุดในไตรมาสท่ี 1 ป 2545     อยางไรก็ตามในภายหลัง นักทองเท่ียวไดหันมาใชบริการบริษัท
การบินไทยเพิ่มขึ้นอยางมาก    ซ่ึงสงผลใหแนวโนมคาอัตราสวนมีคาเพ่ิมข้ึนตอเน่ืองและมีคามากท่ี
สุดเทากับ 3.49 เทาในไตรมาสท่ี 4 ป 2545
                 1.4  ผลการวิเคราะหความสารถในการท ํากํ าไร     ผลการวิเคราะหการทํ ากํ าไรของ
บริษัทการบินไทย  ต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545  แสดงไดดังตารางท่ี 4.4

ตารางท่ี 4.4  อัตราสวนความสามารถในการทํ ากํ าไรของบริษัทการบินไทย : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (%)
     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
อัตราสวนผลตอบแทนตอสวนของเจาของ (%)
     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



34

   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 (ตอ)
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    ประกอบดวยอัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม  อัตราผลตอบแทน
ตอสวนของเจาของ และอัตรากํ าไรสุทธ ิ สามารถอธิบายผลการวิเคราะหอัตราสวนดังกลาวไดดังน้ี
                       1.4.1  อัตราผลตอบแทนสินทรัพยรวม     ต้ังแตป 2536 ถึง 2541 อัตราผลตอบ
แทนสินทรัพยรวมของบริษัทการบินไทยคอนขางต่ํ า  อยางไรก็ตามอัตราสวนนี้ไดเพิ่มขึ้นในป 2542
และ 2543  โดยอัตราสวนท่ีสูงท่ีสุดอยูในไตรมาสท่ี 3  ป 2542มีคาเทากับ 7.88%  จากน้ันแนวโนม
ของอัตราสวนลดลงอยางมากในป 2544  และคอยๆ เพิม่ข้ึนในป  2545    การเคล่ือนไหวของอัตรา
สวนน้ีอาจเปนผลมาจากกํ าไรสุทธ ิในแตละไตรมาสของป 2536 ถึงป2538   พรอมกับสินทรัพยรวม
ก็มีคาเพิ่มมากขึ้นในแตละปงบประมาณเชนกัน ท้ังน้ีเน่ืองจากการลงทุนในการขยายฝูงบิน อุปกรณ
การบิน และปรับปรุงอาคาร   คาอัตราสวนนี้จะมีคาเพิ่มขึ้นในแตละไตรมาสจนถึงป 2539   ตอจาก
นั้นในไตรมาสที ่1 ของป 2540     การดํ าเนินงานของบริษัทไดรับผลกระทบจากคาใชจายท่ีเปนเงิน
ตราตางประเทศเมือ่คํ านวณเปนเงินบาทสูงขึ้น      โดยเฉพาะอยางย่ิงภายหลังเกิดเหตุการณวิกฤต
เศรษฐกิจวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540  ซึ่งสงผลใหผลก ําไรสุทธิเริ่มมีคานอยลง  คาอัตราสวนจึงมีคาลด
ลงเปนล ําดับ  โดยในไตรมาสท่ี 1 ของป 2541   บริษัทประสบผลขาดทุนเปนคร้ังแรกของการดํ าเนิน
งาน  อันเปนผลมาจากการขาดทุนของอัตราแลกเปล่ียนท่ีมีคากวา  28,000  ลานบาท   ผลการขาด
ทุนจากอัตราการแลกเปล่ียนคร้ังน้ีเปนไปอยางตอเน่ือง    แตดวยบริษัทมีการปรับปรุงประสิทธิภาพ
การดํ าเนินงาน   จึงทํ าใหอัตราสวนมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนจนถึง 2.45  ในไตรมาสท่ี 4    
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                                 ในป 2542 ราคาน้ํ ามันในตลาดโลกลดลงทํ าใหกํ าไรสุทธิของบริษัทเพิ่มมาก
ข้ึนจึงสงผลใหอัตราสวนมีคาสูงข้ึนตามลํ าดับ  แตอยางไรก็ตามในป 2544 ไดเกิดความผันผวนของ
ราคาน้ํ ามันในตลาดโลก    กลาวคือราคาน้ํ ามันไดเพิ่มสูงขึ้นเปนอยางมาก  บริษัทการบินไทยยังไม
สามารถปรับตัวตอการเปล่ียนแปลง    กํ าไรสุทธิที่ไดรับเพิ่มขึ้นในป 2542 และ 2543 จึงปรับลดลง
อยางตอเนื่องจนกระทั่งป 2545 สถานการณตางๆ ไดปรับตัวดีข้ึน  โดยเฉพาะอยางยิ่งนักทองเที่ยว
ท้ังภายในประเทศและภายนอกประเทศ ไดมาใชบริการของบริษัทการบินไทยเพ่ิมข้ึนเปนอยางมาก
จึงทํ าใหผลตอบแทนตอสินทรัพยรวมมีคาเพ่ิมข้ึนจาก 0.59% ในไตรมาสท่ี 1 ของป 2545 ถึง 5.7%
ในไตรมาสที ่4 ของป 2545
                       1.4.2  อัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ      อัตราผลตอบแทนตอสวนของ
เจาของของบริษัทการบินไทยมีแนวโนมสูงขึ้นจากป 2536 ถึงป 2539    และสงูอยางผิดปกติในไตร
มาสสุดทายของป 2540 จนถึงป 2543 ท้ังน้ีเน่ืองจากผลของวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540  โดยเฉพาะ
อยางย่ิงผลจากการเปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปลี่ยน      กลาวคือบริษัทไดนํ าผลขาดทุนจากอัตรา
แลกเปล่ียนไปหักออกจากสวนของเจาของ  จึงท ําใหในไตรมาสท่ี 4 สวนของเจาของมีคาเหลือเพียง
1,572 ลานบาทเปรียบเทียบกับป 2539 ท่ีมีคาทากับ 30,116 ลานบาท     จึงสงผลใหอัตราผลตอบ
แทนตอสวนของเจาของสูงผิดปกติถึง 175.6%  และตอเน่ืองไปถึงป 2543     ในป 2544 บริษัทการ
บินไทยตองเผชิญกับความผันผวนของราคาน้ํ ามันในตลาดโลก       รวมท้ังเหตุการณกอการรายใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาเม่ือวันท่ี11กันยายน     จึงเปนผลใหบริษัทประสบภาวะขาดทุนใน 3 ไตรมาส
แรกอยางไรก็ตามสวนของผูถือหุนไดมีคาเปนบวกเพ่ิมมากข้ึนในไตรมาสท่ี 4 จึงทํ าใหอัตราผลตอบ
แทนเพิ่มขึ้นจาก-22%ในไตรมาสท่ี 1 เปน10.7% ในไตรมาสท่ี 4 ประกอบกับ    ในป 2545 บริษัทมี
รายไดจากนักทองเท่ียวชาวออสเตรเลียและยุโรปเพ่ิมมากข้ึน ทํ าใหกํ าไรสุทธิสูงขึ้นเกินกวา 10,000
ลานบาทและสวนของผูถือหุนไดเพ่ิมมากข้ึนถึง 57.4% ดังน้ันอัตราผลตอบแทนตอสวนของเจาของ
จึงมีแนวโนมเพิ่มขึ้นจาก 7.51%  ในไตรมาสที่1 เปน 38.15% ในไตรมาสท่ี 4 ของป 2545
                       1.4.3  อัตรากํ าไรสุทธ ิ ในป 2536 อัตรากํ าไรสุทธิของบริษัทการบินไทยมีคาไมสูง
นักซึ่งเปนผลมาจากภาวะ การถดถอยทางเศรษฐกิจของโลก ท่ีมีการแขงขันท่ีรุนแรงในธุรกิจการบิน
ทํ าใหรายไดจากการดํ าเนินงานไมเปนดังท่ีคาดการณไว  แนวโนมราคาน้ํ ามันเชื้อเพลิงในตลาดโลก
มีราคาลดลงในป 2537      สงผลใหบริษัทมีอัตรากํ าไรสุทธิเพิ่มสูงขึ้นอยูที่คาประมาณ 5% จนถึงป
2539
                                 ในไตรมาสที ่1 ป 2541    บริษัทมีผลดํ าเนินงานขาดทุน  เปนผลมาจากเหตุ
การณเปล่ียนแปลงอัตราแลกเปล่ียนเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540   ทํ าใหอัตราสวนมีคา –100.82%
เปนผลขาดทุนคร้ังแรกและประสบผลขาดทุนอีกคร้ัง     จากเหตุการณเม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2544
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เหตุการณท่ีเกิดข้ึน    ทํ าใหบริษัทมีการปรับแผนทางธุรกิจประกอบกับแนวโนมของภาวะการฟนตัว
ของเศรษฐกิจโลกเปนผลใหบริษัทสามารถรักษาผลการดํ าเนินงานใหท ํากํ าไรไดดี       และทํ าใหคา
อัตราสวนในป 2545 มีแนวโนมที่สูงขึ้นเปนล ําดับ

2.  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการที่ 3.1 ถึง สมการท่ี 3.6

                 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.1 ถึงสมการที่ 3.6    แสดงไดดังตารางท่ี 4.5
ซึ่งตารางที ่4.5      แสดงคาจุดตัดของแตละสมการ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 5 ตัวแปรไดแก
อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน    อัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม    อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวน
ของเจาของ     อัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร      และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม     
รวมท้ังคา p – value ของสัมประสิทธิ์แตละตัว

ตารางท่ี 4.5  ผลของสมการถดถอยตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน : 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  (./-+

%"
++= αα              2171.74                                  53.71                                  0.0256

                                                              (0.0337)                               (0.3232)
3.4 (01/+

&"
++= αα               510.46                                              2148.82                  -0.0179

                                                              (0.8913)                                             (0.5784)
3.5  (/1/+

'"
++= αα             233.289                                                            3901.34    -0.0115

                                                              (0.9424)                                                          (0.4605)

3.6  
!"#"

$#"%"&

'&()

+

++

+++=

'

&%

$#"
+

α

αα

ααα
    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 คา p–value ท่ีระดับความมีนัยสํ าคัญ 5%

                 จากการวิเคราะหผลของสมการถดถอยในตารางท่ี 4.5 แสดงใหเห็นวาอัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมีความสัมพันธกับผลการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย และเปนปจจัยส ําคัญท่ีมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัท   กลาวคือเม่ือวิเคราะหสม
การถดถอยตัวแปรเดียวสมการท่ี 3.1 ถึง 3.5 จะพบวาอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนมีความสัมพันธไป
ในทิศทางเดียวกันกับผลการดํ าเนินงาน (

#
α มีคาเปนบวกดวยคา p-value เทากับ 0.0408 ) น่ันคือ

ถาอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนมีคาสูงขึ้น         กํ าไรสุทธิของบริษัทจะสูงขึ้นดวยหรืออาจกลาวไดวา
สภาพคลองทางการเงินสงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย  การบริหารสภาพคลองที่
ดีมีสภาพคลองสงู ลดความเสี่ยงทางการเงินลงและนํ าไปสูความสํ าเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัท
การบินไทย
                 ในทางตรงกันขาม ตารางที ่4.5     แสดงใหเห็นวาถาอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมี
ความสัมพันธผกผันกับผลการดํ าเนินงาน (

$
α มีคาเปนลบดวยคา p-value เทากับ 0.0007 ) กลาว

คือถาอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมีคาลดลง กํ าไรสุทธิของบริษัทจะสูงขึ้นเนื่องจากความเสี่ยง
ทางการเงินนอยลงและบริษัทมีความสามารถในการชํ าระหนี้เพิ่มมากขึ้น     ผลดังกลาวยังสามารถ
อธิบายไดวาการจัดโครงสรางทางการเงินของบริษัทการบินไทย มีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของ
บริษัท    หากบริษัทจัดหาเงินทุนโดยใชสวนของเจาของเพ่ิมมากข้ึน  ในขณะที่ใชแหลงเงินทุนที่เปน
หน้ีสินระยะสั้นและหนี้สินระยะยาวลดนอยลง ผลการดํ าเนินงานของบริษัทจะมีประสิทธิภาพสูงขึ้น
สํ าหรับอัตราสวนท่ีเหลือไดแก   อัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ  อัตราการหมุนเวียน
ของสินทรัพยถาวร  และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม   ไมมีความสัมพันธกับผลการดํ าเนิน
งานของบริษัทเลย
                 เชนเดียวกับผลของสมการถดถอยเชิงซอน   สมการท่ี 3.1 และ 3.2 ผลของสมการท่ี 3.6
ยืนยันวาวาผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย   มีความสัมพันธกับอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน
และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม  ซ่ึงอธิบายไดวาปจจัยทางการเงินท่ีเก่ียวกับการบริหารสภาพ
คลองในการปฎิบัติงาน และการจัดสัดสวนโครงสรางการเงินมีอิทธิพลตอความส ําเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย      กลาวคือเมื่อนํ าปจจัยทางการเงินทุกปจจัยเขามาพิจารณารวมกันบท
บาทของอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมมิไดลดลง  แตกลับยืนยัน
ความสัมพันธที่มีตอผลการดํ าเนินงาน โดยคา p – value ของสัมประสิทธิ์ 

#
α และคา p-value ของ

สัมประสิทธิ์ 
$

α มีคาเทากับ 0.0179 และ 0.0006 ตามล ําดับ        ในทางตรงขามคา p-value ของ
สัมประสิทธ์ิของอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของ (

%
α 2!!!!!!! อัตราการหมุนเวียนของ
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สินทรัพยถาวร (
&

α 2!!!! และอัตราการหมุนเวียนของสินทรัพยรวม (
'

α 2!!!ไมสามารถปฏิเสธขอ
สมมติฐานท่ีวาสัมประสิทธ์ิมีคาเทากับศูนยได         น้ันคืออัตราสวนดังกลาวไมมีความสัมพันธกับ
ผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยเลย

3.  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการที่ 3.7 และสมการท่ี 3.8

             ผลการวิเคราะหสมการถดถอยท่ี 3.7 และสมการที่ 3.8          แสดงไดดังตารางที่ 4.6   
ตารางท่ี 4.6   แสดงคาจุดตัดของแตละสมการ  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุน  และคา p – value
ของสัมประสิทธิ์แตละตัว

ตารางท่ี 4.6  ผลของสมการถดถอยตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน : 1 ตุลาคม 2536 ถึง
                    30 กันยายน 2545

                          สมการที่
                สัมประสิทธ์ิ                                          Adj R2
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          13996.04   9625.81  –18692.67   –80.604           0.3420
                                                                     (0.0027)   (0.0495)     (0.0004)    (0.9732)
หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บคือคา p – value ท่ีระดับความมีนัยส ําคัญ 5%

                  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยในตารางท่ี 4.6    เมื่อคํ านึงถึงปจจัยทางการตลาดเพียง
ปจจัยเดียวแสดงใหเห็นวาปจจัยทางการตลาดมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย      
โดยคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรหุน (

3
α 2!! ในสมการท่ี 3.7 มีคาเปนบวกและมีนัยส ําคัญดวยคาp –

value เทากับ 0.0327   แตเมื่อนํ าปจจัยทางการเงินซ่ึงสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบิน
ไทยซึ่งไดแก   อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน  และอัตราสวนหน้ีสินหมุนเวียนตอสินทรัพย   รวมเขามา
พิจารณา (สมการท่ี 3.8)  ผลปรากฏวาบทบาทของปจจัยทางการตลาดลดนอยลง  โดยคาp–value
ไมสามารถปฏิเสธขอสมมติฐานท่ีวาสัมประสิทธ์ิมีคาเทากับศูนยได (p–value=0.9732)   ในขณะที่
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อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนและอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม     ยังคงแสดงความสัมพันธตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ดวยคา p – value เทากับ 0.0495 และ 0.0004 ตามล ําดับ
                  ผลการวิเคราะหสมการถดถอยสมการท่ี 3.8    เปนแนวเดียวกับสมการท่ี 3.1, 3.2 และ
3.6 ซ่ึงยืนยันวาการบริหารสภาพคลองทางการเงิน     และการจัดสัดสวนโครงสรางทางการเงินของ
บริษัทการบินไทยมีอิทธิพลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ตลอดระยะเวลาที่ท ําการ
วิจัยต้ังแตวันท่ี 1 ตุลาคม 2536 ถึง 30 กันยายน 2545 สวนปจจยัทางการตลาดมีบทบาทสํ าคัญตอ
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยเชนกัน แตนอยกวาการจัดการการเงิน

4.  ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถาม

             ผลการวิเคราะหขอมูลจากกลุมผูโดยสารจํ านวน 400 คน    ท่ีใชบริการการบินเดินทาง
ระหวางประเทศประกอบไปดวย 2 สวนคือ
                4.1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไป       ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปประกอบดวยการ
คํ านวณสถิติคาความถ่ี และคารอยละของขอมูลจากแบบสอบถาม  ซึ่งมีจํ านวนทั้งหมด 10 ขอ  ดัง
แสดงในตารางท่ี 4.7

ตารางท่ี 4.7  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไป

  ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน             รอยละ
1. เพศ            ชาย 246 61.5
                      หญิง 154 38.5
                      รวม 400 100%
2. อายุ            นอยกวา 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
                      มากกวา 60 ป 17 4.3
                      รวม 400 100%
3. การศึกษา   นอยกวาปริญญาตรี 81 20.4
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                      ปริญญาตรี 193 48.5
                      ปริญญาโท 106 26.6
                      ปริญญาเอก 18 4.5
                      ไมมีขอมูล 2 0.5
                      รวม 400 100%
ตารางท่ี 4.7 (ตอ)

        ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน              รอยละ
4. สถานภาพ      โสด 164 41.2
                         สมรส 194 48.7
                         หยา 31 7.8
                         แยกกันอยู 9 2.3
                         ไมมีขอมูล 2 0.5
                         รวม 400 100%
5. อาชีพ            ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 67 16.8
                         นักธุรกิจ 151 37.8
                         พนักงานบริษัท 156 39.0
                         นักศึกษา 23 5.8
                         ไมประกอบอาชีพ 3 0.8
                         รวม 400 100%
6. รายได            นอยกวา 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     เพื่อการพักผอน 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 (ตอ)
          ขอมูลสวนบุคคล              จํ านวน              รอยละ

8. ช้ันเดินทาง      ช้ันประหยัด 277 69.3
                          ชั้นธุรกิจ 82 20.5
                          ชั้นหนึ่ง 41 10.3
                          รวม                400             100%
9. การเดินทาง     นอยกวา 1 คร้ังตอป 28 7.0

 1 คร้ังตอป 127 31.8
 2 คร้ังตอป 47 11.8
 3 คร้ังตอป 24 6.0

               มากกวา 3 คร้ังตอป 173 43.4
                          รวม                400             100%
10. วิธีเดินทาง    เดินทางเอง 363 90.8

    โดยกลุมทัวร 37 9.3
                          รวม                400             100%

                 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปจากตารางท่ี 4.7      แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวนใหญเปน
ชายมากกวาหญิง   คือประมาณ 61.5% และ 38.5% ตามลํ าดับโดยมีผูโดยสารท่ีเปนชายมากกวา
หญิง 23%    กลุมอายุของผูโดยสารท่ีใชบริการการเดินทางมากท่ีสุดมี 3 ชวงอายุคือ    ผูโดยสารท่ี
อยูในชวง 41-50 ป    มีจํ านวนมากท่ีสุดเทากับ 30%  รองลงมาคือชวงอายุ 31-40 มีจํ านวนเทากับ
28.5% ชวงอายุ 21-30 ปมีจํ านวน 20%      ซ่ึงผูโดยสารสวนใหญอยูในชวงอายุ 21-50 ปมีจํ านวน
เทากับ 78.5%        การศึกษาของผูโดยสารสวนใหญมีวุฒิปริญญาตรีเทากับ 48.5% รองลงมาคือ
ปริญญาโท 26.6%  ซึ่งมีจ ํานวนรวมเทากับ 80.5% ผูโดยสารมีสถานภาพสมรส 48.7%  ในขณะที่
โสด 41.2%  โดยมีสถานภาพสมรสมากกวาโสดอยูเทากับ 7.5% และสถานภาพอ่ืนเทากับ 10.1%
ผูโดยสารสวนใหญ 76.8% ประกอบดวยพนักงานบริษัท 39% และนักธุรกิจ 37.8%   โดยมีจ ํานวน
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มากกวาขาราชการ/รัฐวิสาหกิจเทากับ   60% รายไดของผูโดยสารท่ีเกินกวา 100,000 บาทขึ้นไปมี
จํ านวนมากท่ีสุดเทากับ 35.3% รองลงมาอยูในระดับ 25,000-50,000 บาทมีจํ านวนเทากับ 23.7%      
ผูโดยสารมจุีดประสงคในการเดินทางเพ่ือการพักผอนมากท่ีสุดเทากับ 41.3%    เพื่อธุรกิจมีจ ํานวน
รองลงมาเทากับ 23.8% และการทํ างาน 16.5%    การเดินทางใน 3 จุดประสงคหลักนี้มีจ ํานวนเทา
กับ 81.6%   ผูโดยสารนิยมเดินทางในช้ันประหยัดมากท่ีสุดเทากับ 69.3% มากกวาในชั้นธุรกิจเทา
กับ 48.8% และมากกวาช้ันหน่ึงเทากับ 59% จํ านวน โดยมีผูโดยสารท้ังหมดในช้ันประหยัดและช้ัน
ธุรกิจนั้นมีจ ํานวนเทากับ 89.8%    ผูโดยสารมีจ ํานวนการเดินทางมากท่ีสุดมากกวา 3 คร้ังตอป
เทากับ 43.4%      มีจํ านวนเดินทาง 1 คร้ังตอปเทากับ 31.8% รวมเปนจ ํานวนสวนใหญเทากับ
75.2%   ผูโดยสารสวนใหญใชวิธีการเดินทางดวยตนเอง 90.8%     มากกวาการเดินทางโดยกลุม
ทัวรอยูเทากับ 81.5%
                4.2  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานการตลาด     จํ านวน และรอยละของขอมูล
ปจจัยดานการตลาดจากกลุมตัวอยางมีจํ านวน 15  ขอ ซึ่งแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4.8 ดังน้ี

ตารางท่ี 4.8  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานการตลาด

                            ระดับความเห็นดวย
ปจจัยการตลาด

  100%
เห็นดวยมาก  

   75%
  เห็นดวย

   50%
  ปานกลาง

    25%
เห็นดวยนอย

     0%
 ไมเห็นดวย

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

ตารางท่ี 4.8 (ตอ)
                            ระดับความเห็นดวย
ปจจัยการตลาด

  100%
เห็นดวยมาก  

   75%
  เห็นดวย

   50%
  ปานกลาง

    25%
เห็นดวยนอย

     0%
 ไมเห็นดวย

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

                  ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยทางการตลาดจากตารางท่ี 4.8   แสดงใหเห็นวาผูโดยสาร
สวนใหญ มีความเห็นวาปจจัยทางการตลาดท้ังหมดอยูในระดับคอนขางดี   ผูโดยสารรอยละ 43.8
เห็นดวยในระดับ 75% วาการบริการท่ีดีเลิศและอบอุน      เปนปจจัยหนึ่งที่ท ําใหบริษัทการบินไทย
ประสบความสํ าเร็จในการดํ าเนินงาน ในขณะท่ีผูโดยสารรอยละ 15 เห็นดวยมากและรอยละ 41.3   
เห็นดวยปานกลาง    สํ าหรับระบบความบันเทิง และความสะดวกภาคพ้ืนผูโดยสารใหความเห็นต้ัง
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แตระดับ 0% ถึง 100%   โดยผูโดยสารสวนใหญรอยละ 37.5 ใหความเห็นในระดับปานกลาง 50%
มีความพึงพอใจในระบบความบันเทิงระหวางการเดินทาง  ผูโดยสารรอยละ 47.6  มีความเห็นดวย
ในระดับ 75% และ 100%    และผูโดยสารสวนนอยรอยละ 17.8 มีระดับความเห็นดวยนอยและไม
เห็นดวย  ทางดานสิ่งอํ านวยความสะดวกภาคพ้ืน ผูโดยสารสวนใหญรอยละ 86.7  มีความประทับ
ใจในการบริการในระดับความเห็นดวย 50%, 75% และ 100%        โดยมผูีโดยสารรอยละ 12.5 มี
ความเห็นดวยนอยและไมเห็นดวย ผูโดยสารสวนใหญเห็นดวยในระดับ 50% และ 75% สอดคลอง
กัน ในดานประสิทธิภาพของพนักงานเกี่ยวกับการติดตอสื่อสารและจ ําหนายต๋ัวรอยละ 89.3  ราคา
บัตรโดยสารท่ีเหมาะสมรอยละ 87.3  และความสะดวกในการซ้ือบัตรโดยสารรอยละ  79.3
                  ผูโดยสารสวนใหญใหความเห็นดวยใน 3 ระดับ     ต้ังแต 50%, 75% และ 100%  ทาง
ดานการเดินทางท่ีเก่ียวของกับตารางเวลาบินท่ีเหมาะสมรอยละ 97.9  ดานการตรงตอเวลารอยละ
99.3  ซึ่งสอดคลองกับผลส ํารวจของบริษัท Airbus Industries      โดยไมมีผูโดยสารทานใดท่ีแสดง
ความไมเห็นดวยกับปจจัยขอน้ี        และความนิยมในการใชเสนทางบินตรงรอยละ 97.8  ทางดาน
ปจจัยนโยบายทางการตลาดในการสงเสริมการขาย      และรายการสะสมไมล Royal Orchid Plus     
ผูโดยสารแสดงความเห็นดวย          ท่ีสัมพันธกันในทุกระดับต้ังแต 0% ถึง 100%   โดยมผูีโดยสาร
ประมาณรอยละ 50 เห็นดวยในระดับ 75%  ผูโดยสารประมาณรอยละ 35 เห็นดวยในระดับ 100%   
และมีผูโดยสารประมาณรอยละ 10 เห็นดวยในระดับ 50%       สํ าหรับปจจัยการตลาดท้ังสองขอน้ี
การโฆษณาและประชาสัมพันธที่สามารถสงขอมูลอยางตอเนื่อง    ผูโดยสารสวนใหญรอยละ 81.8
แสดงความเห็นดวยในระดับ 50% และ 75%     ผูโดยสารรอยละ 12.8 มีความเห็นดวยมาก 100%
ในขณะท่ีผูโดยสารรอยละ 5.6 มีความเห็นดวยนอยและไมเห็นดวย
                  ผูโดยสารรอยละ 36 มีความเห็นดวยในระดับ 75% ในดานความมีชื่อเสียงของการเขา
รวมเปนกลุมพันธมิตรสายการบิน  ทํ าใหบริษัทการบินไทยสามารถใหการบริการในเสนทางการบิน
ท่ีมากข้ึน และผูโดยสารประมาณรอยละ 60 มีความเห็นดวยในระดับ 50% และ 100%    ในขณะที่
มีผูโดยสารสวนใหญรอยละ 77.8  แสดงความเห็นดวยในระดับ 50% และ 75%  ใหความสนใจตอ
การเลือกใชบริการจากภาพลักษณที่ดีของประเทศ  โดยไมมีผูโดยสารทานใดใหขอมูลท่ีไมเห็นดวย
ในปจจัยขอน้ี     ในดานมาตรฐานความปลอดภัยผูโดยสารสวนใหญ  แสดงความเห็นดวยในระดับ
50% และ 75% มีจํ านวนรอยละ 88.3%     มีผูโดยสารเพียงรอยละ 4.3 ท่ีแสดงความเห็นดวยนอย
และไมเห็นดวย
                 ในภาพรวมของปจจัยดานการตลาด  ผูโดยสารสวนใหญมีความเห็นดวยในระดับ 75%
เปนล ําดับท่ี 1   โดยมีความเห็นดวยปานกลางในระดับ 50% และเห็นดวยมากในระดับ 100% เปน
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ลํ าดับท่ี2 และ 3 ตามล ําดับ     โดยมีจํ านวนผูโดยสารสวนนอยเทาน้ันท่ีเห็นดวยนอยในระดับ 25%
และไมเห็นดวยกับขอความในแบบสอบถาม
                  การวิเคราะหคาเฉล่ีย (Mean) จากคาพิสัย (Range)    ท่ีแบงออกเปน 5  ชวง ทํ าใหได
ผลคะแนนและล ําดับท่ีของปจจัยดานการตลาดดังแสดงในตารางท่ี 4.9

ตารางท่ี 4.9  ผลการวิเคราะหแบบสอบถามปจจัยดานการตลาด

      ขอท่ี  Minimum   Maximum      คาเฉล่ีย   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  การสื่อสารกับลูกคา        2         5        3.70         สูง          9
5  ราคาบัตรโดยสาร        1         5        3.43         สูง        15
6  บริการจํ าหนายบัตร        2         5        3.70         สูง          9
7  ตารางเวลาบิน        1         5        3.99         สูง          5
8  การตรงตอเวลา        2         5        4.03         สูง          4
9  การใชเสนทางบินตรง        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  ภาพลักษณประเทศ        2         5        3.68         สูง        12
15  ความปลอดภัย        1         5        3.59         สูง        13

                  ตารางท่ี 4.9   แสดงผลของปจจัยทางการตลาดทุกรายการ   มีคาคะแนนเฉลี่ยที่สูงโดย
ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยสูงที่สุด (4.25)  ลํ าดับท่ี 1   มีอยู 2 ปจจัยคือ   ความสะดวกทางดานภาคพืน้ และ
รายการสะสมไมล (Royal Orchid Plus)  ซ่ึงเปนปจจัยท่ีอยูในดานของการบริการ (Product)   และ
ปจจัยท่ีอยูในดานของการสงเสริมการขาย (Promotion)      โดยมีปจจัยท่ีอยูในดานเสนทางการบิน
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(Place)       ปจจัยท่ีอยูในดานชือ่เสียงและมาตรฐานความปลอดภัย (Benchmarking)  และปจจัย
ดานบัตรโดยสาร (Price)  แสดงผลรองลงมาตามล ําดับ



บทท่ี 5
สรุปการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!บริษัทการบินไทยในฐานะท่ีเปนสายการบินประจํ าชาติ   มีผลการดํ าเนินงานที่มี
กํ าไรมาตลอดทุกปเปนเวลามากวา 43 ป     ความเปนมืออาชีพในธุรกิจการบินพาณิชยไดสรางชื่อ
เสียงของประเทศและเผยแพรเอกลักษณวัฒนธรรมไทยสูสายตาชาวโลก  รวมทั้งนํ ารายไดมาสู
ประเทศและธุรกิจอยางตอเน่ือง (Spillover Effects)   ความสํ าเร็จท่ีเกิดข้ึนมาจากปจจัยท่ีเก่ียว
ของกับการดํ าเนินงานหลายปจจัย โดยเฉพาะปจจัยส ําคัญท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการบินคือ   ปจจัย
ดานการเงิน และปจจัยดานการตลาด
                  การวิจัยปจจยัท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย  ไดใชอัตราสวนทาง
การเงินและสมการถดถอยตัวแปรเดียวรวมท้ังสมการถดถอยเชิงซอน เปนเคร่ืองมือในการประเมิน
ผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย และรวมปจจัยสํ าคัญท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในการดํ าเนิน
งานของบริษัทการบินไทย       สํ าหรับปจจัยดานการตลาด   การวิจยัคร้ังน้ีไดใชแบบสอบถามเพ่ือ
สํ ารวจระดับความคิดเห็น และหาขอสรุปเก่ียวกับบทบาทของปจจัยดานการตลาด     ท่ีมผีลตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย

1.  สรุปการวิจัย

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ผลการวิจัยพบวา  ทั้งปจจัยทางการเงิน และปจจัยทางการตลาด มีอิทธิพลตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย   โดยปจจัยทางการเงินเปนปจจัยที่ส ําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอผล
การดํ าเนินงานและความส ําเร็จในการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย     ในขณะท่ีบทบาทของ
ปจจัยทางการตลาดลดนอยลง     เมื่อถูกพิจารณารวมกับปจจัยทางการเงิน ซึ่งบทบาทของปจจัย
ท้ังสองสามารถสรุปเปนรายละเอียดไดดังน้ี
                 1.1  ปจจัยสํ าคัญที่มีอิทธิพลตอความสํ าเร็จทางดานการเงิน    ปจจัยส ําคัญท่ีสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทยไดแก   ความสามารถในการบริหารสภาพคลองของ
กิจการ ซึ่งแสดงไดจาก     อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียนที่มีแนวโนมสูงขึ้น และมีความสัมพันธกับผล
กํ าไรขาดทุนของบริษัทการบินไทย  รวมท้ังอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวมท่ีมีแนวโนมลดลงและ
มีความสัมพันธกับผลก ําไรขาดทุนของบริษัทเชนกัน  ในระยะเวลา 10 ปของการวิจัย (พ.ศ. 2536-
2545)  เกิดเหตุการณส ําคัญท่ีสงผลกระทบรุนแรงตอการดํ าเนินงานของบริษัทอยู 2 เหตุการณคือ
การเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปล่ียนของคาเงินบาทเม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2540     และการกอ
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วินาศกรรมในประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อวันที ่11 กันยายน พ.ศ. 2544   บริษัทการบินไทยสามารถ
ปรับแนวทางการดํ าเนินงานและเปล่ียนวิกฤตใหเปนโอกาสมาอยูในรูปของรายได    ท่ีเกิดจากการ
ขนสงผูโดยสารและสินคาไดสูงถึง 95% ของรายไดท้ังหมดท่ีมีมูลคากวาหน่ึงแสนลานบาท มีกํ าไร
สุทธิที่สูงถึง 10,182 ลานบาทในป พ.ศ.2545
                  ความสามารถในการบริหารอัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน     และอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวมนี้ท ําใหเกิดสภาพคลองของการดํ าเนินงาน   สามารถชํ าระหน้ีระยะส้ันของธุรกิจไดอยาง
ตอเน่ือง    มีความมั่นคงของโครงสรางทางการเงินที่สามารถช ําระหน้ีระยะยาว    ท่ีเกิดจากการซ้ือ
เคร่ืองบินรุนใหมๆ      ทํ าใหอัตราสวนหน้ีสินระยะยาวตอสวนของเจาของเหลือเพียง 2.90 เทาในป
พ.ศ. 2545
                  1.2  ปจจัยส ําคัญที่มีอิทธิพลตอความสํ าเร็จทางดานการตลาด    ปจจัยทางการ
ตลาดประกอบไปดวยปจจัยท่ีเก่ียวของกับการบริการ     ความสะดวกสบายในการซ้ือและอัตราคา
บัตรโดยสารเสนทางการบิน       การสงเสริมการขาย      และชื่อเสียงกับมาตรฐานความปลอดภัย
บริษัทการบินไทยมีความไดเปรียบในการแขงขันจากการท่ีสามารถประสานคุณคา     ของกิจกรรม
ทางการตลาดตางๆ     ใหสอดคลองกับความสามารถหลักที่ใชในการแขงขันทางธุรกิจการบินจาก
การบริการ     โดยเฉพาะการบริการดานภาคพ้ืนท่ีมีความรวดเร็วเนนเอกลักษณของความเปนไทย
และผลของรายการสงเสริมการขาย Royal Orchid Plus      เปรียบเสมือนตราสัญลักษณ (Brand
Identity)  ท่ีนํ าชื่อเสียงเปนที่รูจักมาสูบริษัทการบินไทย  รวมท้ังปจจัยทางการตลาดในดานอ่ืนก็สง
ผลตอการดํ าเนินงานในระดับสูงดวยเชนกัน การท่ีปจจยัทางการตลาดมีการเช่ือมโยงประสานคุณ
คาของแตละปจจัย  ทํ าใหเกิดหวงโซแหงคุณคา   ท่ีสงผลตอความสํ าเร็จในธุรกิจการบินของบริษัท
การบินไทย และเปนกํ าลังส ําคัญท่ีนํ าผลกํ าไรสูงมาสูบริษัท   อันสงผลใหปจจัยทางการเงินมีความ
แข็งแกรง   ในดานปจจัยการบริการท่ีถือเปนจุดแข็งทางการตลาดเปนปจจัยท่ีอยูในลํ าดับท่ี 8 ของ
ปจจัยทางการตลาด 15 ปจจัย    ดังน้ันการปรับปรุงการบริการใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนจึงเปนจุด
เสริมความแข็งแกรง       เพื่อใหผูใชบริการเกิดความนิยมและเลือกใชบริการของบริษัทการบินไทย
เปนสายการบินแรก (First Choice Carrier)
                  1.3  บทบาทของปจจัยทางการตลาด  ท่ีมีผลตอการดํ าเนินงานของบริษัทการ
บินไทย จากการวิจัยตัวแปรท่ีส ําคัญท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานมากท่ีสุดคือตัวแปรทางดานการ
เงิน โดยสรุปผลจากการวิเคราะหปจจัยทางการตลาดรวมกับปจจัยทางการเงินจากสมการถดถอย
เชิงซอน บทบาทของปจจัยทางการตลาดลดนอยลง      ในขณะท่ีบทบาทของปจจัยทางการเงินคือ
อัตราสวนเงินทุนหมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม   ยังคงแสดงความสัมพันธตอผล
การดํ าเนินงานของบริษัทการบินไทย
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               1.4  ความสัมพันธระหวางปจจัย   ที่สงผลตอผลการด ําเนินงานของบริษัทการ
บินไทยกับผลการด ําเนินงานของบริษัทการบินไทย      ปจจัยทางการเงินคืออัตราสวนเงินทุน
หมุนเวียน และอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยรวม        มีความแปรผันตรงตอผลการดํ าเนินงานของ
บริษัทการบินไทยเปนปจจัยท่ีมีผลกระทบตอตนทุน และฐานะการเงินของบริษัท      ดวยการใชกล
ยุทธบริหารงาน    ที่มีประสิทธิภาพเขามาชวยลดตนทุน และคาใชจายในดานตางๆ ลง    ท่ีสํ าคัญ
อยางยิ่งคือ        การลดแบบเคร่ืองบินและเคร่ืองยนตเพ่ือลดคาใชจายและตนทุนในการดูแลรักษา
เคร่ืองบิน การบริหารความเส่ียงในการจัดซ้ือน้ํ ามันเชื้อเพลิง  โดยการใชการประมาณราคาและจัด
ซื้อในปริมาณที่พอเหมาะท ําใหบริษัทไมตองแบกรับตนทุนท่ีสูงเกินไป    และการบริหารความเส่ียง
ท่ีเกิดจากความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียนดวยการบริหารรายได  และรายจายท่ีเปนเงินตราตาง
ประเทศสกุลตางๆ    ใหมีความสมดุลเพื่อลดผลกระทบที่มาจากคาเงิน  และสามารถรักษาสถานะ
การเงินใหมีความมั่นคงแข็งแกรงพอที่จะด ําเนินกิจการทามกลางความผันแปรของภาวะเศรษฐกิจ
โลก

2.  การอภิปรายผล

             จากการเปรียบเทียบผลการดํ าเนินงานทางดานการเงิน  และดานการตลาดของบริษัท
การบินไทยไดผลสรุปส ําคัญจากการวิจัยดังตอไปน้ี
                  2.1  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานทางดานการเงิน   ผลการดํ าเนินงานดาน
การเงินของบริษัทการบินไทยในระยะ 10 ป      ต้ังแตพ.ศ. 2536-2545  มีความสามารถในการท ํา
กํ าไรอยูในระดับเฉล่ียประมาณ 4,000 ลานบาทตอป  มีการเติบโตของผลกํ าไรสุทธิอยางมากในป
2545 เปนจํ านวนสูงถึง 10,181 ลานบาท  ซ่ึงมากกวาคาเฉล่ียถึง 27%  โดยมีรายไดหลักท่ีมาจาก
กิจการขนสงทางอากาศถึง 95%       ความสามารถของการบริหารสภาพคลองในการจัดการอัตรา
สวนเงินทุนหมุนเวียน และการจัดการโครงสรางทางการเงิน   ในการจัดการอัตราสวนหน้ีสินตอสิน
ทรัพยรวม    ทํ าใหเกิดกํ าไรเกิดจากการขยายตัวของธุรกิจอยางตอเน่ืองจากจํ านวนผูโดยสาร และ
สินคา   การเปดจุดบินและการเพ่ิมความถ่ีในเท่ียวบิน   กลยุทธการลดแบบเคร่ืองบินและเพ่ิมประ
สิทธิภาพในการดํ าเนินงานท่ีประสานกับ      นโยบายสงเสริมการทองเท่ียวของรัฐในรูปแบบตางๆ
ทํ าใหการบินไทยสามารถเพ่ิมสวนแบงตลาดในธุรกิจน้ีได
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                  ในการดํ าเนินงานธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทย    มีปจจัยเสี่ยงที่สงผลกระทบตอ
ผลการดํ าเนินงานดานการเงินดังตอไปน้ี
                          2.1.1   ความผันผวนของราคานํ้ ามัน      เนื่องจากนํ ้ามันเช้ือเพลิงเปนวัตถุดิบ
หลักสํ าคัญท่ีใชในการดํ าเนินงานขนสงทางอากาศ ความผันผวนของราคาน้ํ ามันเชื้อเพลิงในตลาด
โลก       สภาวการณทางการเมืองในกลุมประเทศผูสงออกน้ํ ามันเชื้อเพลิง     ท่ีเปนผูผลิตรายใหญ
สามารถสงผลกระทบโดยตรงตอผลการดํ าเนินงานดานการบิน
                          2.1.2   ความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียน    บริษัทการบินไทยมีหน้ีสินระยะ
ยาวในสวนท่ีเปนเงินตราตางประเทศท่ีคอนขางสูง   มีคาใชจายท่ีเปนเงินตราตางประเทศในจุดบิน
ตางๆ   ซ่ึงความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียนสามารถสงผลกระทบโดยตรงตอการดํ าเนินงาน  เมื่อ
คํ านวณอยูในสกุลเงินบาท
                          2.1.3   กฎการบินระหวางประเทศ      ความแตกตางของกฎระเบียบทางดาน
การบินในจุดบินระหวางประเทศตางๆ   สามารถสงผลกระทบโดยตรงตอผลการดํ าเนินงานการบิน
หากมี     การเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบหรือออกกฎหมายการควบคุมการจราจรทางอากาศเพ่ิมเติม
อาจมีผลทํ าใหเกิดคาใชจายท่ีเพ่ิมข้ึนในเสนทางการบินน้ันๆ   หรือตองมีการปรับปรุงเครื่องบินเพื่อ
สามารถทํ าการบินตาม  กฎระเบียบของประเทศผูออกกฎ เชน การติดต้ังประตูกันกระสุนท่ีหองนัก
บิน   เพื่อปองกันการกอการรายในเคร่ืองบินท่ีทํ าการบินเขาประเทศสหรัฐอเมริกา เปนตน
                  2.2  ปจจัยที่สงผลตอผลการด ําเนินงานทางดานการตลาด    การดํ าเนินงานทาง
การตลาด ของบริษัทการบินไทยจากการวิจัย  สรุปผลไดดังตอไปน้ี
                          2.2.1  ปจจัยทางดานการบริการ (Product)   บริษัทการบินไทยสามารถบรรลุ
เปาหมายในการเปนสายการบินแรกท่ีลูกคาเลือกใชบริการ   ดวยการสรางความพึงพอใจสูงสุดแก
ผูบริโภคบนพ้ืนฐานของการใหบริการดวยใจ (Service Mind) จากบุคลากรทุกฝาย      ซ่ึงเปนแนว
ทางหลักของการฝกอบรมในการใหบริการของพนักงานการบินไทยในทุกจุด    โดยเฉพาะพนักงาน
ตอนรับบนเครื่องบิน  มีการนํ าเอาเอกลักษณการดูแลบริการอยางนุมนวลตามแบบวัฒนธรรมไทย
ท่ีสรางความประทับใจใหผูโดยสารท่ัวโลกมากกวา 40 ป    ท่ีครอบคลุมไปถึงการส่ือสารและการดู
แลความปลอดภัยแกผูโดยสารเปนอยางดี     พรอมกับการเรงปรับปรุงท่ีน่ัง ระบบ Entertainment
การบริการดานความบันเทิงในหองโดยสารบนเคร่ืองบิน    และสรางความสะดวกสบายรวดเร็วใน
การใชบริการภาคพ้ืน       ประสิทธิภาพที่ไดมาจากตัวพนักงานมีความพึงพอใจในการท ํางานสอด
คลองกับผลการวิจัยปจจัยในเร่ืองของการบริการของสมภพ  ชนะภัย (2544)
                          2.2.2  ปจจยัทางดานบัตรโดยสาร (Price)   ปจจัยทางดานบัตรโดยสารเก่ียว
ของกับราคาท่ีจํ าหนาย           ความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสารและประสิทธิภาพของพนักงาน
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จํ าหนายบัตรโดยสารจากการวิจัย    บริษัทการบินไทยไดพัฒนาระบบการขายดวยการปรับปรุงรูป
แบบการขายบัตรโดยสาร  ใหสามารถปรับราคาไดอยางยืดหยุนตามกลไกตลาด เชน บางเสนทาง
มีการปรับขาย 2 ชวงทํ าใหขายไดราคาดีกวาขายในราคาเดียวตลอดเสนทาง        รวมไปถึงการใช
เทคโนโลยีท่ีทันสมัย    ในการจองและการจํ าหนายบัตรโดยสารทาง Computer   การนํ าระบบสาร
สนเทศมาพัฒนาระบบการบริการจํ าหนาย    มีความทันสมัยตามความตองการใชบริการท่ีมากข้ึน
ในปจจุบัน         ประสิทธิภาพการสื่อสารของพนักงานในการจ ําหนายบัตรมีบทบาทสํ าคัญในการ
ดํ าเนินงานที่สูง   โดยมีผลเปนแนวเดียวกับผลงานวิจัยของ สุวรรณา  แสงไกรรุงโรจน (2541)
                          2.2.3  ปจจัยทางดานเสนทางการบิน (Place)  ปจจัยทางดานเสนทางการบิน
ประกอบดวยตารางเวลาบิน     การออกเดินทางที่ตรงตอเวลา  และการใชเสนทางบินตรงไปยังจุด
หมาย     กลยุทธทางดานเสนทางการบิน  เกิดจากการปรับความถ่ีและความจุของเท่ียวบินใหสอด
คลองกับภาวะการตลาด และสภาพทางการแขงขันท่ีเกิดการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา ตลาดที่มี
ศักยภาพในการเติบโตท่ีสูงคือตลาดในแถบประเทศยุโรป   ออสเตรเลีย  รวมท้ังตลาดการบินท่ีเกิด
ใหมที่มีจํ านวนประชากรมากคือ จีน และอินเดีย      จากการท่ีประเทศเหลาน้ีมีเศรษฐกิจท่ีเขมแข็ง
และมเีสถียรภาพมากข้ึนบริษัทการบินไทย         มีการขยายเสนทางการบินในเชิงรุกอยางตอเน่ือง
สามารถแขงขันในธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ
                          2.2.4  ปจจัยทางดานการสงเสริมการขาย (Promotion)  ปจจยัท่ีเก่ียวกับการ
สงเสริมการขายประกอบดวย      นโยบายการตลาด  รายการสงเสริมการขาย Royal Orchid Plus
และการโฆษณานโยบายการตลาดของบริษัทการบินไทย      เปนการทํ าตลาดเชิงรุกจากการขยาย
ตลาดสูกลุมเปาหมายและตลาดใหมๆ ที่สามารเพิ่มรายไดใหมากขึ้น  โดยเฉพาะการเพิ่มจ ํานวนผู
โดยสารช้ันหน่ึงและช้ันธุรกิจท่ีสามารถสรางรายไดใหกับเท่ียวบินไดในสัดสวนท่ีสูงกวาช้ันประหยัด
รายการสงเสริมการขายมีการโฆษณาเจาะกลุมเปาหมายในทุกระดับ   พรอมดวยนโยบายทางการ
ตลาดท่ีประสานกับหนวยงานของรัฐเปนอยางดี เชน Amazing Thailand ในป พ.ศ.2540-2541
                          2.2.5  ปจจัยทางดานชื่อเสียง และมาตรฐานความปลอดภัย
(Benchmarking    )   ในดานชื่อเสียงและมาตรฐานความปลอดภัย  ประกอบดวยปจจัยท่ีเก่ียวกับ
Star Alliance      ภาพลกัษณของประเทศไทย และมาตรฐานความปลอดภัย    ต้ังแตมีการเร่ิมตน
กอต้ังกลุมพันธมิตรการบินโดยมีสายการบินผูเร่ิมกอต้ัง 5 สายการบินในป พ.ศ. 2540   บริษัทการ
บินไทยไดมีโอกาสเปนสมาชิกหน่ึงในหามาต้ังแตตน Star Alliance      เปนกลุมท่ีมีสายการบินเขา
รวมมากท่ีสุดในโลกจนถึงปจจุบันโดยมีจํ านวนถึง 17 สายการบิน  ไดขยายเครือขายใหครอบคลุม
กวางขวางย่ิงข้ึนพรอมขยายความรวมมือและปรับแนวทางการดํ าเนินธุรกิจ ใหสอดคลองกับภาวะ
การแขงขัน   ท่ีรุนแรงสามารถเอ้ือประโยชนซ่ึงกันและกันในระหวางสายการบินของกลุมไดมากข้ึน
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บริษัทการบินไทยไดประโยชนจากการขายตรงเขาไปยังกลุมบริษัทขนาดใหญ     เพิ่มสวนแบงทาง
การตลาดในกลุมผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจไดตามแผนระยะยาว         ในดานภาพลักษณของ
ประเทศไทยท่ีปรากฏแกสายตาชาวโลก    มีสวนชวยสนับสนุนในการตัดสินใจเลือกใชบริการ และ
เดินทางมาสูประเทศไทย     บริษัทการบินไทยไดพัฒนาระบบซอมบํ ารุงอากาศยานดวยเทคโนโลยี
ท่ีทันสมัยมาโดยตลอด   เพื่อใหสามารถคงมาตราฐานความปลอดภัยในระดับสากลสอดคลองกับ
แผนการเพิ่มจ ํานวนเคร่ืองบินของบริษัทการบินไทย และความตองการของสายการบินลูกคาท่ีเพ่ิม
ขึ้นทุกขณะ
                          2.2.6  ปจจัยการกอการรายวินาศกรรม      เปนปจจัยเส่ียงท่ีควบคุมไมไดใน
ชวงเวลาของการวิจัย ท่ีสงผลกระทบตอผลการดํ าเนินงานดานการตลาดท่ีเกิดข้ึนในประเทศสหรัฐ
อเมริกา เมือ่วันท่ี 11 กันยายน พ.ศ. 2544    สงผลกระทบอยางรุนแรงตอธุรกิจการบิน สายการบิน
ของอเมริกา และยุโรป  บางสายตองประสบกับภาวะลมละลาย (Bankruptcy)   แตเมื่อเหตุการณ
ผานไป 3 เดือนสายการบินในเอเชียก็เร่ิมฟนตัว  จากภาวะ การเติบโตของเศรษฐกิจในภูมิภาคท่ีดี
ขึ้น ทํ าใหผลการดํ าเนินงานอยูในเกณฑท่ีดี
                          2.2.7  ปจจัยจากการแพรระบาดของโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง
(SARS)  การแพรระบาดของโรคเกิดข้ึนในชวงปลายเดือน ตุลาคม พ.ศ. 2545  ซ่ึงเปนชวงสุดทาย
ของการวิจัยการแพรระบาดไดเกิดอยางรวดเร็ว และสงผลกระทบรุนแรงไปทั่วโลก    โดยเฉพาะใน
ภูมิภาคเอเชียไดสรางความเสียหายแกธุรกิจการบิน และระบบเศรษฐกิจไปทั่วทั้งภูมิภาค   แตจาก
มาตรการควบคุมท่ีเขมงวด และความรวมมือจากประเทศตางๆ ในเอเชีย   ทํ าใหเหตุการณสงบลง
ในเดือน พฤษภาคม 2546        บริษัทการบินไทยนํ ากลยุทธการตลาด   Buy One Get One  และ
Free&20,000 Free Fly Tickets มาใช และสงผลใหการดํ าเนินงานในชวงนั้นมีจ ํานวนผูโดยสารท่ี
เพิ่มขึ้นได

3.  ขอจ ํากัดของการวิจัย

                 ขอจํ ากัดของการวิจัยในคร้ังน้ีคือ
                 3.1  ระยะเวลาที่ใชในการวิจัยเชิงปริมาณ      มีระยะเวลาการศึกษา 10 ปต้ังแตวันท่ี 1
ตุลาคม 2536 ถึงวันท่ี 30 กันยายน 2545
                 3.2  กลุมตัวอยางท่ีใชในการตอบแบบสอบถาม  เปนกลุมผูโดยสารท่ีใชบริการเดินทาง
ในเสนทางการบินระหวางประเทศในชวงเดือน พฤษภาคม ถึง กรกฎาคม 2546
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                 3.3  วิธีท่ีการใชในการวิจัยทํ าการวิเคราะหโดยอัตราสวนทางการเงิน   สมการถดถอย
ตัวแปรเดียวและสมการถดถอยเชิงซอน  และแบบสอบถามขอมูลปจจัยทางการตลาด
                 3.4  งบการเงินที่ใชเปนงบการเงินรวมรายไตรมาส   ซ่ึงมีการบันทึกการเพ่ิมข้ึนของราย
ไดและผลกํ าไรตามไตรมาสในแตละปงบประมาณ

4.  ขอเสนอแนะจากผูวิจัย     

             ขอเสนอแนะส ําหรับการวิจัยมีรายละเอียดตอไปน้ี
                  4.1  สายการบินท่ีทํ าการศึกษาในการวิจัยคร้ังน้ีคือ    บริษัทการบินไทย เพยีงสายการ
บินเดียวการศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบิน   สามารถทํ าการศึกษาเพ่ิม
เติมจากสายการ   ในกลุมพันธมิตร Star Alliance ทั้งหมด 17 สายการบิน และนํ ามาเปนคามาตร
ฐานเปรียบเทียบกับสายการบินท่ีเปนสมาชิกหรืออยูนอกกลุมพันธมิตร    เพื่อหาปจจัยส ําคัญท่ีสง
ผลตอผลการดํ าเนินงานของธุรกิจการบินในภาพรวมได
                  4.2  การวิเคราะหอัตราสวนทางการเงินของสายการบินตางๆ   เปนรายไตรมาสของป
งบประมาณสามารถขยายจํ านวนปท่ีทํ าการศึกษาเพ่ิมข้ึนมากกวา 10 ป  เพื่อวิเคราะหการเปล่ียน
แปลงในระยะยาวและแนวโนมของธุรกิจการบินในอนาคต
                  4.3  การศึกษาเพิม่เติมเปรียบเทียบปจจัยท่ีสงผลตอผลการดํ าเนินงาน    ในธุรกิจการ
บินระหวางเสนทางการบินระหวางประเทศ และเสนทางการบินในประเทศ   ของบริษัทการบินไทย
เพื่อหาความไดเปรียบทางการแขงขันและน ํามาซึ่งความส ําเร็จในการดํ าเนินงาน
                  4.4  การศึกษาความตองการดานการตลาดของผูโดยสารในแตละช้ันเดินทาง      โดย
เปรียบเทียบผลในเสนทางการบินตางๆ     เพื่อหาความสัมพันธระหวางปจจัยทางการตลาดกับผล
การดํ าเนินงานในตละเสนทางการบิน



บรรณานุกรม
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บรรณานุกรม

การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  รายงานประจํ าปงบประมาณ 2536-2545
                  กรุงเทพมหานคร การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  2536-2545
ยุดา  รักไทย  และเบญจมาศ  อ่ํ าพันธ  การบริหารความเปลี่ยนแปลง  กรุงเทพมหานคร
                  เอ็กซเปอรเน็ท  2542
วีรวุธ  มาฆะศิรานนท  และยุดา  รักไทย  เทคนิคการแสวงหาโอกาส  กรุงเทพมหานคร
                  เอ็กซเปอรเน็ท  2542
สุโขทัยธรรมาธิราช,  มหาวิทยาลัย  “หนวยท่ี 1-4  การบัญชีเพ่ือการจัดการและการวางแผนภาษี
                  อากร”  นนทบุรี  สาขาวิชาวิทยาการจัดการ  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  2543
สุโขทัยธรรมาธิราช,  มหาวิทยาลัย  “หนวยท่ี 6-10  การวิเคราะหวางแผนและควบคุมทางการ
                  ตลาด”  นนทบุรี  สาขาวิชาวิทยาการจัดการ  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  2544
สํ าเร็จได  หากรวมมือกัน  “หากตองการอยูเหนือคูแขงก็ตองทํ าสิ่งที่คูแขงไมทํ าหรือทํ าไมได”
                  วารสารในฝายบริการบนเคร่ืองบิน  2  (ตุลาคม-พฤศจิกายน 2545)  หนา 4
สํ าเร็จได  หากรวมมือกัน  “อะไรคือ Thainess อีกมุมมองหน่ึงจากงานวิจัยตางชาติ”
                  วารสารในฝายบริการบนเคร่ืองบิน  2  (เมษายน-พฤษภาคม 2546)  หนา 4
กมล  รัตนวิระกุล  “ผลกระทบของสงครามตอสายการบิน”  ฐานเศรษฐกิจ
                  (27 กุมภาพันธ-1 มีนาคม 2546)  หนา 18
บุญญฤทธิ ์ สาระชีวิล  “ยันสุวรรณภูมิเสร็จทันกํ าหนด”  ฐานเศรษฐกิจ   (9-15 กุมภาพันธ 2546)
                  หนา 9
สาธิตา  โสรัสสะ  “ทีจ ีฝาวิกฤติ 3 ครั้งประหยัด 3 พันลาน”  กรุงเทพธุรกิจ   (18 กันยายน 2546)
                  หนา 30
คมนาคม  “ทุนยักษขามชาติรุกขนสงอากาศ”  สยามธุรกิจ  (19-25 มกราคม 2546) หนา 12
จีนยุคใหม  “ศก.พญาอินทรี ระสํ ่า เมื่อมังกรผงาด”  กรุงเทพธุรกิจ  (8 มีนาคม 2546)  หนา 6
ทีมขาวเศรษฐกิจ  “กนก เปดภารกิจ 2 เดือนบนเกาอ้ีดีดี บินไทยพรอมเหิรฟาโกยรายได”
                  บานเมือง  (1 กรกฎาคม 2545)  หนา 8
ทีมขาวทองเท่ียว  “จับตา E_Travel นวัตกรรมใหมธุรกิจทองเที่ยวไทย”  ฐานเศรษฐกิจ   
                  (9-11 มกราคม 2546)  หนา 29
ทีมขาวทองเท่ียว  “จับตา ยูไนเต็ดแอรไลนส ลม”  ฐานเศรษฐกิจ   (15-18 ธันวาคม 2545)
                  หนา 29
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ทีมขาวทองเท่ียว  “จํ าปอัดแคมเปญซ้ือ 1 แถม 1”  ฐานเศรษฐกิจ   (23-26 กุมภาพันธ 2546)
                  หนา 27
ทีมขาวทองเท่ียว  “จี้รัฐลดภาษีแบรนดเนม ดันไทยเปนสวรรคนักช็อป”  ฐานเศรษฐกิจ   
                  (27 กุมภาพันธ-1 มีนาคม 2546)  หนา 28
ทีมขาวทองเท่ียว  “แฉชวนสิงคโปรปนฮับเชียงใหม”  ฐานเศรษฐกิจ   (9-11 มกราคม 2546)
                  หนา 28
ทีมขาวทองเท่ียว  “ซารสงบตลาดยุโรปเร่ิมฟน”  ฐานเศรษฐกิจ   (26-28 มิถุนายน 2546)
                  หนา 27
ทีมขาวทองเท่ียว  “ผายุทธศาสตรดัน ภูเก็ต เปนศูนยกลางการบินเช่ือม 3 ทวีป”  ฐานเศรษฐกิจ
                  (19-22 มกราคม 2546)  หนา 22
ทีมขาวทองเท่ียว  “แผนดัน เชียงใหม เปนฮับใกลจริง”  ฐานเศรษฐกิจ   (19-21 ธันวาคม 2545)
                  หนา 33
ทีมขาวทองเท่ียว  “ดันเชียงใหมเปนฮับใกลจริง”  ฐานเศรษฐกิจ   (29-31 สิงหาคม 2545)
                  หนา 29
ทีมขาวทองเท่ียว  “ดันอุบลเปน ฮับ การบิน”  ฐานเศรษฐกิจ   (5-7 กันยายน 2545)  หนา 28
ทีมขาวทองเท่ียว  “บอรดตีกลับเชาโบอ้ิง 5 ลํ า”  ฐานเศรษฐกิจ   (4-6 กันยายน 2546)  หนา 25
ทีมขาวทองเท่ียว  “บินไทยโยก 18 บ๊ิกฝายพาณิชย”  ฐานเศรษฐกิจ   (26-28 ธันวาคม 2545)
                  หนา 29
ทีมขาวทองเท่ียว  “เปดแผน ยูเอ ป 2003  ชูนาริตะ ฮับบินเอเชีย เจาะเอฟไอทีไทยดันยอดขายเพ่ิม”
                  ฐานเศรษฐกิจ  (19-21 ธันวาคม 2545)  หนา 32
ทีมขาวทองเท่ียว  “พิเชษฐ  สถิรชวาล ตอยอดบินไทยเชื่อมจุดบินรัสเซีย-จีน-อินเดีย”  ฐานเศรษฐกิจ
                  (13-16 กรกฎาคม 2546)  หนา 28
ทีมขาวทองเท่ียว  “หนุนชารเตอรบินเขาไทย”  ฐานเศรษฐกิจ   (26-28 กันยายน 2545)  หนา 28
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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 betw
	
	
	
	
	
	
	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 emplo
	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 aff









