
 

บทที ่2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
 ในการวิเคราะห์เร่ืองความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างราคาน ้ ามนักบัปริมาณการ
ส่งออกสินคา้ทางอากาศของประเทศไทยได้ท าการรวบรวมทฤษฏี และเอกสารงานวิจยัต่าง ๆ ท่ี
เก่ียวขอ้งเพื่อท่ีจะเป็นแนวทางในการศึกษา ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 1) แนวคิดและทฤษฎีท่ี
เก่ียวกบัการคา้ระหวา่งประเทศ 2) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัการขนส่ง 3) ทฤษฎีอนุกรมเวลา 
(Time Series) 4) การทดสอบความน่ิงของขอ้มูล (Unit Root Test) 5) การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์เชิง
ดุลยภาพในระยะยาว (Traditional Cointegration) 6) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพใน
ระยะสั้น (Error Correction Model) 7) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวดว้ยวิธี 
Threshold Cointegration 8) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้นดว้ยวิธี Threshold 
Error Correction (TECM) 9) เอกสารงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง และ 10) ช่องวา่งขององคค์วามรู้ 

2.1 แนวคิดและทฤษฎทีีเ่กีย่วกบัการค้าระหว่างประเทศ 
  2.1.1  โลกาภิวตัน์ (Globalization) และการค้าระหว่างประเทศ (International Trade) 
 ภายหลงัสงครามโลกคร้ังท่ีสอง เศรษฐกิจของโลกมีแนวโนม้ท่ีจะขยายตวัอยา่งต่อเน่ือง
ท าให้เกิดโลกยุคโลกาภิวตัน์ (Coyle et al. 2011) โดยค าว่า “โลกาภิวตัน์” ตามความหมายของ
พจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง “การแพร่กระจายไปทัว่โลก การท่ี
ประชาคมโลกไม่วา่จะอยู ่ณ จุดใด สามารถรับรู้ สัมพนัธ์ หรือรับผลกระทบจากส่ิงท่ีเกิดข้ึนไดอ้ยา่ง
รวดเร็วกวา้งขวาง อนัเน่ืองมาจากการพฒันาระบบสารสนเทศเป็นตน้” (ราชบณัฑิตยสถาน 2542) 

ทั้งน้ีส่ิงท่ีท าใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจและสังคมอยา่งรวดเร็วจนเปล่ียนเป็น 
โลกยุคโลกาภิวตัน์ คือ การคา้ระหว่างประเทศ เน่ืองจากการคา้ระหว่างประเทศนั้นเกิดจากความ
ตอ้งการในส่ิงท่ีตนเองไม่สามารถผลิตไดจึ้งท าให้เกิดการแลกเปล่ียนและเคล่ือนยา้ยสินคา้ระหวา่ง
ประเทศ ซ่ึงในบางคร้ังส่งผลท าให้เกิดการเคล่ือนยา้ยข้ามประเทศหลายคร้ังจนกว่าจะถึงมือ
ผูบ้ริโภค ดังนั้ นการขนส่งจึงกลายเป็นปัจจัยส าคัญหน่ึงท่ีท าให้เกิดการค้าระหว่างประเทศ 
(Rodrigue 2006; Rodrigue 2009; Coyle et al. 2011) 
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2.1.2 การค้าระหว่างประเทศ (International Trade) 
การคา้ระหวา่งประเทศ (International Trade) หมายถึง การซ้ือขายและแลกเปล่ียนสินคา้

ระหวา่งประเทศ ซ่ึงการคา้ระหวา่งประเทศนั้นเกิดจากการท่ีแต่ละประเทศมีทรัพยากรท่ีแตกต่างกนั 
อยา่งเช่นการท่ีประเทศหน่ึงผลิตสินคา้ชนิดหน่ึงไดแ้ต่ไม่สามารถผลิตสินคา้อีกชนิดหน่ึงได ้ท าให้
เกิดความจ าเป็นท่ีจะตอ้งน าสินคา้ท่ีตนผลิตได้ไปแลกเปล่ียนกบัสินคา้ของประเทศอ่ืนท่ีตนผลิต
ไม่ได ้(Yarbrough and Yarbrough 2006; เยาวเรศ ทบัพนัธ์ุ 2541; อุดม เกิดพิบูลย ์2543) ทั้งน้ีการคา้
ระหวา่งประเทศมี 3 ทฤษฎีส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาคร้ังน้ีคือ 1) การคา้ตามความไดเ้ปรียบ
สัมบูรณ์ (Absolute Advantage) 2) การคา้ตามความไดเ้ปรียบสัมพทัธ์ (Comparative Advantage) 
และ 3) การคา้ระหวา่งประเทศสมยัใหม่ของเฮคเชอร์-โอลิน (Heckscher-Ohlin Theory) ซ่ึงสามารถ
อธิบายไดโ้ดยสังเขปดงัน้ี 

1) การค้าตามความได้เปรียบสัมบูรณ์ (Absolute Advantage) 
ทฤษฎีการค้าตามความได้เปรียบสัมบูรณ์ (Absolute Advantage) ถูกน าเสนอ 

โดยอดมั สมิธ (Adam Smith 1776) ซ่ึงกล่าวว่า การคา้ระหว่างสองประเทศเกิดข้ึนเพราะความ
ไดเ้ปรียบสัมบูรณ์ท่ีแตกต่างกนัระหวา่งประเทศคู่คา้ ตวัอยา่งเช่น เม่ือประเทศ ก มีประสิทธิภาพใน
การผลิตสินคา้ชนิดท่ีหน่ึงมากกวา่ ประเทศ ข นั้นคือการไดเ้ปรียบสัมบูรณ์ในการผลิตสินคา้ชนิดท่ี
หน่ึงของประเทศ ก แต่ประเทศ ข จะมีประสิทธิภาพในการผลิตสินคา้ชนิดท่ีสองมากกวา่ประเทศ ก 
ดงันั้นประเทศ ข จึงไดเ้ปรียบสัมบูรณ์ในการผลิตสินคา้ชนิดท่ีสอง นั่นคือ เม่ือทั้งสองประเทศมี
ความไดเ้ปรียบสัมบูรณ์ในสินคา้ต่างชนิดกนั แต่ละประเทศก็จะไดรั้บประโยชน์จากการผลิตสินคา้
ท่ีมีประสิทธิภาพในการผลิตสูง มีความช านาญในการผลิตเป็นพิเศษ และผลประโยชน์ท่ีเกิดการ
แบ่งงานกนัท าตามความช านาญของแต่ละประเทศ ซ่ึงจะส่งผลให้แต่ละประเทศมีผลผลิตท่ีเพิ่มมาก
ข้ึนและเกิดการซ้ือขายแลกเปล่ียนสินค้าระหว่างประเทศ โดยอาจจะกล่าวได้อีกอย่างหน่ึงว่า 
ประโยชน์ท่ีเกิดจากการแบ่งงานกนัท าระหว่างประเทศตามความช านาญน้ีจะเกิดข้ึนไม่ไดถ้า้ไม่มี
การคา้ระหวา่งประเทศ (Yarbrough and Yarbrough 2006; Cherunilam 2008; Feenstra and Taylor 
2008; เยาวเรศ ทบัพนัธ์ุ 2541) 

2) การค้าตามความได้เปรียบสัมพทัธ์ (Comparative Advantage) 
ทฤษฎีการคา้ตามความไดเ้ปรียบสัมพทัธ์ หรือทฤษฎีความไดเ้ปรียบโดยเปรียบเทียบ 

(Comparative Advantage) เป็นแนวคิดของเดวิด ริคาร์โด (David Ricardo 1817) ซ่ึงกล่าวไวว้่า 
ถึงแมว้า่ประเทศหน่ึงจะมีประสิทธิภาพในการผลิตสินคา้ทั้งสองชนิดดอ้ยกวา่อีกประเทศหน่ึง หรือ
อาจจะกล่าวไดว้่าเสียเปรียบสัมบูรณ์ในสินคา้ทั้งสองชนิด แต่ประเทศทั้งสองก็ยงัสามารถได้รับ
ประโยชน์จากการคา้ร่วมกนั โดยประเทศท่ีได้เปรียบทุกสินคา้ควรมุ่งผลิตสินคา้ท่ีตนได้เปรียบ 
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มากท่ีสุด และประเทศท่ีเสียเปรียบในทุกสินคา้ก็ควรเลือกท่ีจะมุ่งผลิตสินคา้ท่ีตนเสียเปรียบน้อย
ท่ีสุด ตัวอย่างเช่น ประเทศ ก มีประสิทธิภาพในการผลิตสินค้าทั้ งสองชนิดเม่ือเทียบการ
ประสิทธิภาพในการผลิตของประเทศ ข แต่เม่ือเทียบสินค้าชนิดท่ีหน่ึงและสินค้าชนิดท่ีสองท่ี
ประเทศ ก ผลิตไดแ้ลว้ พบว่าประเทศ ก มีประสิทธิภาพท่ีจะผลิตสินคา้ชนิดท่ีหน่ึงมากกว่าสินคา้
ชนิดท่ีสอง ดังนั้นประเทศ ก ควรท่ีจะมุ่งผลิตและส่งออกสินค้าชนิดท่ีหน่ึง ส่วนประเทศ ข ท่ี
เสียเปรียบในสินคา้ทั้งสองชนิด แต่เสียเปรียบในสินคา้ชนิดท่ีสองน้อยกว่าสินคา้ชนิดท่ีหน่ึง อาจ
กล่าวไดว้า่ ประเทศ ข มีความไดเ้ปรียบเชิงเปรียบเทียบในการผลิตสินคา้ชนิดท่ีสอง ดงันั้นประเทศ 
ข จึงควรท่ีจะมุ่งผลิตและส่งออกเฉพาะสินคา้ชนิดท่ีสองเท่านั้น (Yarbrough and Yarbrough 2006; 
Cherunilam 2008; Feenstra and Taylor 2008; เยาวเรศ ทบัพนัธ์ุ 2541) 

3) การค้าระหว่างประเทศสมัยใหม่ของเฮคเชอร์-โอลนิ (Heckscher-Ohlin Theory) 
เอลิ เฮชส์เชอร์และเบอร์ทิล โอลิน (Eli Heckscher และBertil Ohlin 1919) เสนอ

แนวคิดว่า สาเหตุท่ีท าให้เกิดการคา้ระหว่างประเทศ คือ การท่ีประเทศต่าง ๆ มีปริมาณปัจจยัการ
ผลิตชนิดต่าง ๆ (Factor Endowment) ในสัดส่วนท่ีต่างกนั และราคาปัจจยัการผลิต (Factor Prices)  
ท่ีแตกต่างกนัท าให้ตน้ทุนในการผลิตแต่ละประเทศมีความแตกต่างกนั จะเห็นไดว้า่ปัจจยัการผลิต
ไดเ้ขา้มามีบทบาทอย่างชดัเจนในทฤษฎีการคา้ระหวา่งประเทศสมยัใหม่ของเฮคเชอร์-โอลิน โดย 
เฮคเชอร์-โอลิน ไดอ้ธิบายทฤษฎีน้ีวา่ ประเทศหน่ึง ๆ จะผลิตและส่งออกสินคา้ท่ีการผลิตตอ้งการ
ความเขม้ขน้ในปัจจยัการผลิตท่ีประเทศมีอยูอ่ยา่งอุดมสมบูรณ์และมีราคาถูกกว่าโดยเปรียบเทียบ 
แลว้การน าเขา้สินคา้ท่ีการผลิตตอ้งการความเขม้ขน้ในปัจจยัการผลิตท่ีประเทศค่อนขา้งขาดแคลน
และมีราคาแพง หรือจะกล่าวอีกนัยหน่ึงได้ว่า ประเทศท่ีมีความอุดมสมบูรณ์ในปัจจยัแรงงาน 
(Labor Abundance) จะผลิตและส่งออกสินคา้ท่ีใช้ปัจจยัแรงงานเขม้ขน้ (Labor Intensive) แลว้จะ
น าเขา้สินคา้ท่ีใชปั้จจยัทุนเขม้ขน้ (Capital Intensive) (Carbaugh 2005; Cherunilam 2008; Feenstra 
and Taylor 2008; เยาวเรศ ทบัพนัธ์ุ 2541) 

2.1.3 การค้าระหว่างประเทศกบัการขนส่ง 
การคา้ระหวา่งประเทศมีความสัมพนัธ์กบัการขนส่งสินคา้ อนัเน่ืองมาจากอุปสงคห์รือ

ความต้องการสินค้าของแต่ละประเทศท าให้เกิดการซ้ือขายแลกเปล่ียนระหว่างประเทศและ 
ท าให้เกิดอุปสงคข์องการขนส่งเพื่อส่งสินคา้ตามความตอ้งการของแต่ละประเทศ ซ่ึงอุปสงค์ของ
การขนส่งมีลกัษณะเป็นอุปสงคต่์อเน่ือง (Derived Demand) กล่าวคือ ความตอ้งการของการขนส่ง
จะเกิดข้ึนไดก้็ต่อเม่ือแต่ละประเทศมีความตอ้งการสินคา้ นอกจากน้ีการขนส่งยงัมีความสัมพนัธ์ต่อ
เศรษฐกิจของแต่ละประเทศและเศรษฐกิจโลก กล่าวคือ เม่ือประเทศหน่ึงมีผลผลิตเพิ่มมากข้ึนก็จะ
ส่งออกสินคา้ไปยงัประเทศท่ีมีความตอ้งการสินคา้ผา่นการขนส่งประเภทต่าง ๆ ท าให้ประชาชนใน
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ประเทศท่ีส่งออกสินคา้มีรายไดสู้งข้ึนซ่ึงจะส่งผลต่อการน าเขา้สินคา้ชนิดท่ีตนเองตอ้งการมากข้ึน 
และเม่ือแต่ละประเทศมีการแลกเปล่ียนซ้ือขายกนัมากข้ึนก็จะส่งผลท าใหเ้ศรษฐกิจของโลกขยายตวั
มากยิง่ข้ึน (Rodrigue 2009; ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง 2552) 

 
2.2 แนวคิดและทฤษฎทีีเ่กีย่วกบัการขนส่ง 

2.2.1 การขนส่ง (Transportation) 
ความหมายของการขนส่งโดยทัว่ไป หมายถึง การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือผูโ้ดยสาร 

รวมทั้งสินคา้และโภคภณัฑ ์จากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง โดยพาหนะประเภทต่าง ๆ ตามวตัถุประสงค์
ในการเคล่ือนยา้ยของมนุษย ์(ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา 2521; รังสรรค ์แขวงโสภา 
2537) โดยการขนส่งสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ประเภทคือ 1) การขนส่งผูโ้ดยสาร (Passenger) 
และ 2) การขนส่งสินคา้ (Freight) ซ่ึงสามารถแยกอธิบายลกัษณะเด่นของการขนส่งแต่ละประเภท
ไดด้งัต่อไปน้ี (ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง 2552) 

1) การขนส่งผู้โดยสาร (Passenger) เป็นการขนส่งท่ีข้ึนอยู่กับวตัถุประสงค์ของ 
ผูเ้ดินทางเป็นหลกั อยา่งเช่นถา้ผูโ้ดยสารมีวตัถุประสงคข์องการเดินทางเพื่อธุรกิจ ผูโ้ดยสารกลุ่มน้ี
จะให้ความส าคญักบัการบริการท่ีตอ้งตรงต่อเวลาของทั้งตน้ทางและปลายทางเพื่อไม่ให้มีผลต่อ
ธุรกิจ แต่ถา้เป็นผูโ้ดยสารท่ีเดินทางท่องเท่ียว ผูโ้ดยสารกลุ่มน้ีจะไม่ค่อยใหค้วามส าคญัเก่ียวกบัเร่ือง
เวลามากนกั แต่จะใหค้วามส าคญัเก่ียวกบัเร่ืองราคาค่าโดยสารมากกวา่ 

2) การขนส่งสินค้า (Freight) เป็นการบริการการขนส่งท่ีข้ึนอยูก่บัรูปแบบและความ
เหมาะสมของสินคา้แต่ละประเภท อยา่งเช่นถา้สินคา้มีมูลค่าสูงหรือเน่าเสียง่ายหรือมีความตอ้งการ
ใชเ้ร่งด่วนก็อาจจะเลือกการขนส่งทางเคร่ืองบินเป็นหลกั แต่ถา้เป็นสินคา้ท่ีมีปริมาณการขนส่งไม่
มากและเป็นการขนส่งระยะสั้นก็อาจจะเลือกใชก้ารขนส่งทางถนนเป็นหลกั 

2.2.2 ประเภทของการขนส่ง 
การขนส่งสามารถแบ่งออกเป็นได ้5 ประเภทตามลกัษณะของเส้นทาง คือ 1) การขนส่ง

ทางท่อ (Pipeline Transportation) 2) การขนส่งทางน ้ า (Maritime Transportation) 3) การขนส่งทาง
ถนน (Roads Transportation) 4) การขนส่งทางราง (Railroads Transportation) และ 5) การขนส่ง
ทางอากาศ (Airways Transportation) ซ่ึงสามารถแยกอธิบายไดด้งัต่อไปน้ี (Leenders et al. 2006; 
Bardi et al. 2007; Mangan et al. 2008) 

1) การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) 
การขนส่งทางท่อเป็นการขนส่งท่ีมีข้อจ ากัดทางด้านความเหมาะสมของสินค้า

มากกวา่การขนส่งแบบอ่ืน ๆ เน่ืองจากการขนส่งทางท่อนั้นโดยทัว่ไปจะเหมาะสมกบัสินคา้ท่ีอยูใ่น
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รูปของเหลวหรือก๊าซ เช่น น ้ าประปา น ้ ามนัดิบ ก๊าซธรรมชาติ หรือวตัถุท่ีสามารถผสมของเหลว
เพื่อท าให้สามารถขนส่งได ้ทั้งน้ีการขนส่งทางท่อเป็นการขนส่งท่ีมีตน้ทุนสูงในการลงทุน และมี
ความคล่องตวัและเส้นทางของการขนส่งน้อยกว่าการขนส่งแบบอ่ืน ท าให้สินค้าท่ีจะส่งตอ้งมี
ปริมาณท่ีมากและมีการขนส่งอยา่งสม ่าเสมอ 

2) การขนส่งทางน า้ (Waterways Transportation) 
การขนส่งทางน ้ าเป็นการขนส่งท่ีมีความส าคญัต่อการคา้ระหวา่งประเทศ เน่ืองจาก

เป็นการขนส่งท่ีเหมาะสมกบัสินคา้ท่ีมีน ้ าหนกัมากและมีขนาดใหญ่เพราะมีค่าใชจ่้ายในการขนส่ง
ต ่ากวา่การขนส่งแบบประเภทอ่ืน แมว้า่จะตอ้งใชเ้วลาในการขนส่งนานกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน 
ในปัจจุบนัมีการพฒันาและเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งทางน ้ าเพื่อรองรับการขยายตวัทางการคา้
ระหวา่งประเทศผา่นทางการพฒันาท่าเรือและการใชเ้รือท่ีมีประสิทธิภาพ 

3) การขนส่งทางถนน (Roadways Transportation) 
การขนส่งทางถนนหรือการขนส่งดว้ยรถยนต์ (Motor Carrier) เป็นการขนส่งท่ีมี

ความไดเ้ปรียบทางดา้นการเขา้ถึงชุมชนและพื้นท่ีต่าง ๆ ไดดี้กวา่การขนส่งรูปแบบอ่ืนในการขนส่ง
ระยะสั้น ทั้งน้ีการขนส่งดว้ยรถยนตมี์การพฒันาไปอยา่งรวดเร็ว เน่ืองจากแต่ละประเทศมีการสร้าง
และปรับปรุงถนนอยู่ตลอดเวลา ท าให้ยานพาหนะทางถนน เช่น รถบรรทุกหรือรถโดยสาร 
สามารถเขา้ถึงพื้นท่ีได้เพิ่มมากข้ึนจึงท าให้การขนส่งสินคา้และการขนส่งผูโ้ดยสารมีอตัราการ
เติบโตท่ีเพิ่มข้ึน 

4) การขนส่งทางราง (Railroads Transportation) 
การขนส่งทางรางเป็นการขนส่งท่ีมีบทบาทส าคญัต่อเศรษฐกิจและการขนส่ง เพราะ

การขนส่งทางรางสามารถขนส่งบุคคลและสินคา้ไดป้ริมาณมากต่อการส่งแต่ละคร้ัง และสามารถ
ส่งไดใ้นระยะทางไกล ๆ โดยใช้ตน้ทุนท่ีต ่าในการขนส่ง แต่เม่ือเทียบกบัการขนส่งทางถนนแลว้ 
การขนส่งทางรางมีข้อจ ากัดท่ีมากกว่าเน่ืองจากเส้นทางของการขนส่งจะข้ึนอยู่กับรางเท่านั้ น 
นอกจากน้ีการขนส่งทางรางไม่สามารถให้บริการไดทุ้กพื้นท่ีแบบการขนส่งแบบถึงท่ีหมาย (Door 
to Door Service) แต่จะเป็นการขนส่งแบบสถานีถึงสถานีเท่านั้น 

5) การขนส่งทางอากาศ (Airways Transportation) 
การขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งไดรั้บความนิยมเป็นอยา่งมากเพราะใชเ้วลานอ้ย

ในการขนส่งไดท้ั้งระยะใกลแ้ละระยะไกลเม่ือเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ท าให้สามารถขนส่ง
สินคา้ท่ีตอ้งแข่งกบัเวลาอย่างเช่น สินคา้ท่ีเน่าเสียง่าย หรือสินคา้ท่ีลา้สมยัไดอ้ยา่งรวดเร็ว และการ
ขนส่งทางอากาศยงัสามารถลดความเสียหายท่ีอาจเกิดกบัสินคา้ขณะขนส่งได ้อย่างไรก็ตามการ
ขนส่งทางอากาศมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูงกว่าการขนส่งประเภทอ่ืน และตอ้งอาศยัการขนส่ง
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ประเภทอ่ืนเพื่อเพิ่มความสามารถในการเขา้ถึงพื้นท่ีต่าง ๆ เพราะเส้นทางของการขนส่งทางอากาศ
จะข้ึนอยูก่บัท่าอากาศยานเท่านั้น 

2.2.3 การค้าระหว่างประเทศกบัการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
ในยคุท่ีมีการเปิดเสรีทางการคา้และอิทธิพลของโลกในยคุโลกาภิวตัน์ท าให้รูปแบบของ

การคา้ทั้งในระดบัประเทศและระดบัโลกเปล่ียนไปอยา่งมาก อยา่งเช่น การเปิดเขตการคา้เสรี (Free 
Trade Area: FTA) หรือการคา้แบบทวิภาคีท าให้แต่ละประเทศสามารถเช่ือมต่อกนัไดอ้ยา่งง่ายข้ึน
โดยผ่านทางการขนส่งทางอากาศ เน่ืองจากการขนส่งสินคา้ทางอากาศ มีความรวดเร็ว ปลอดภยั 
ประหยดัเวลาในการเดินทางของสินคา้ และสามารถตอบสนองความตอ้งการของของลูกคา้ไดอ้ยา่ง
รวดเร็ว และยงักลายเป็นแรงกระตุ้นท่ีท าให้เศรษฐกิจของแต่ละประเทศนั้ นขับเคล่ือนและ
เจริญเติบโตโดยผ่านทางการน าเข้าและการส่งออกสินค้า ซ่ึงบริษทั Airbus ได้ท าเปรียบเทียบ
ระหว่างปี 2005 และปี 2025 ของปริมาณผูข้นส่งสินคา้ทางอากาศโดยแบ่งประเทศตามภูมิภาค 
แสดงใหเ้ห็นในตารางท่ี 2.1 (Airbus 2006; Senguttuvan 2006) 

ตารางที ่2.1 การเปรียบเทียบปริมาณผูข้นส่งสินคา้ทางอากาศระหวา่งปี 2005 และปี 2025 

ทวปี ปี 2005 ปี 2025 
อเมริกาเหนือ 1,006 1,948 
ละตินอเมริกา 74 172 
ตะวนัออกกลาง 29 36 
แอฟริกา 49 88 
ยโุรปและกลุ่มประเทศเครือรัฐเอกราช 
(Commonwealth of Independent States: CIS) 

257 648 

เอเชีย 229 1,223 
โลก 1,644 4,115 

ท่ีมา: Airbus (2006) 

ทั้งน้ียงัสามารถกล่าวได้อีกอย่างหน่ึงคือ แนวโน้มการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโลก
เป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเจริญเติบโตของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ โดยผ่านทางผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) และผลิตภณัฑ์มวลรวมประชาชาติ (Gross Nation 
Product: GNP) กล่าวคือ เม่ือผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และผลิตภณัฑ์มวลรวม
ประชาชาติ (GNP) มีอตัราการเจริญเติบโตท่ีสูงข้ึนจะส่งผลให้ประชากรในประเทศมีรายไดท่ี้สูงข้ึน
และมีอตัราการวา่งงานท่ีต ่า ซ่ึงจะท าใหเ้กิดความตอ้งการของการขนส่งทั้งในดา้นจ านวนผูโ้ดยสาร
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ท่ีเดินทางและปริมาณการขนส่งสินคา้ทางอากาศท่ีเพิ่มมากข้ึนเช่นเดียวกนั นอกจากน้ียงัมีปัจจยั 
อ่ืน ๆ อีกท่ีส่งผลต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีแสดงให้เห็นดงัรูปท่ี 2.1 (Air Transport Action 
Group 2008; Boeing World Air Cargo Forecast Team 2010; ศูนยว์จิยักสิกรไทย 2549) 

 

 

รูปที ่2.1 ปัจจยัและขอ้จ ากดัท่ีส่งผลต่อเจริญเติบโตของการขนส่งสินคา้ทางอากาศและเศรษฐกิจ
 โลก 
ท่ีมา:  ประยกุตจ์าก Boeing World Air Cargo Forecast Team (2010) 

เน่ืองจากงานวจิยัน้ีมุ่งเนน้ไปยงัการจดัการสินคา้ของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ดงันั้น
การตรวจสอบวรรณกรรมจึงมุ่งเนน้ไปยงัเร่ืองการขนส่งสินคา้ทางอากาศเป็นหลกัเท่านั้น 

2.2.4 การตัดสินใจในการใช้การขนส่งทางอากาศ 
การขนส่งสินคา้ทางอากาศเป็นการขนส่งท่ีมีตน้ทุนในการขนส่งสูง และมีขอ้จ ากดัใน

ดา้นของปริมาณน ้าหนกั และความเป็นอนัตรายของสินคา้บางชนิด ดงันั้นจึงท าให้การขนส่งสินคา้
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ทางอากาศเหมาะส าหรับสินคา้บางชนิดเท่านั้น ซ่ึงสามารถก าหนดปัจจยัหลกัได ้3 คู่ ดงัน้ี (Radnoti 
2002; กษิด์ิเดช เอ้ือเสถียร 2553) 

น า้หนักและปริมาณ 
น ้ าหนักและปริมาณของสินค้าเป็นส่ิงท่ีมีผลต่อการขนส่งทางอากาศเป็นอย่างมาก 

เน่ืองจากการขนส่งทางอากาศมีตน้ทุนท่ีสูง นอกจากน้ีการขนส่งทางอากาศยงัมีขอ้จ ากดัทางดา้น
เน้ือท่ีของเคร่ืองบินและดา้นความปลอดภยัในการบิน  

ปริมาณและมูลค่า 
ในบางคร้ังการขนสินคา้ทางอากาศจะให้ความส าคญักบัเร่ืองมูลค่าของสินคา้มากกว่า

เร่ืองปริมาณของสินคา้ เพราะเร่ืองความปลอดภยัของสินคา้ท่ีมีมูลค่าสูงอาจจะมีมูลค่ามากพอท่ีจะ
ครอบคลุมตน้ทุนในการขนส่ง แต่ถา้หากสินคา้มีมูลค่าไม่สูงมากเม่ือเทียบกบัปริมาณการขนส่งก็
ควรท่ีเลือกการขนส่งประเภทอ่ืนแทน 

ความเร่งด่วนและมูลค่า 
เวลาเป็นปัจจยัท่ีส าคัญอย่างหน่ึงของการขนส่งสินค้าทางอากาศเพราะการขนส่ง

ประเภทน้ีสามารถตอบความตอ้งการของลูกคา้ท่ีตอ้งการสินคา้ทั้งมีมูลค่าสูงและสินคา้มีมูลค่าไม่
มากในเวลาเร่งด่วนได ้แมว้า่สินคา้ท่ีมีมูลค่าไม่สูงมากนั้นอาจจะเหมาะสมกบัการขนส่งประเภทอ่ืน
มากกวา่ ทั้งน้ีมีการแบ่งสินคา้ตามปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัสินคา้ท่ีขนส่งทางอากาศซ่ึงสามารถแบ่งได ้2 
ประเภทคือ สินคา้ท่ีมีเวลาเป็นปัจจยัส าคญั และสินคา้ท่ีมีมูลค่าเป็นปัจจยัส าคญัซ่ึงแสดงให้เห็นดงั
ตารางท่ี 2.2 

ตารางที ่2.2 ตวัอยา่งการแบ่งสินคา้ตามปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งสินคา้ท่ีขนส่งทางอากาศ 
สินค้าทีม่เีวลาเป็นปัจจยัส าคญั สินค้าทีม่มูีลค่าเป็นปัจจยัส าคญั 

1. สินคา้เน่าเสียง่าย 
2. ส่ิงมีชีวติ 
3. อาหารประเภทขนมปัง 
4. ผลิตภณัฑอ์าหาร 
5. สินคา้ท่ีอาจจะลา้สมยั 
6. สินคา้ท่ีมีความตอ้งการเร่งด่วน 

1. เวชภณัฑ ์
2. ส่วนประกอบของสินคา้อิเลก็ทรอนิคส์ 
3. อุปกรณ์ท่ีเก่ียวกบัการถ่ายรูป 
4. เคมีภณัฑ ์
5. ส่วนประกอบของเคร่ืองจกัร 
6. สินคา้ท่ีแตกหกัง่าย 

ท่ีมา: Radnoti (2006) 
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2.2.5 ข้อได้เปรียบของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
การขนส่งสินคา้ทางอากาศยงัมีขอ้ไดเ้ปรียบดา้นต่าง ๆ เม่ือเทียบกบัการขนส่งประเภท

อ่ืนท่ีท าใหผู้ป้ระกอบการหรือผูข้นส่งตดัสินใจใชก้ารขนส่งสินคา้ทางอากาศซ่ึงไดแ้ก่ (ประชด ไกร
เนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา 2521; ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ ไชยมัน่คง 2552) 

1) ความรวดเร็ว (Speed) เน่ืองจากเคร่ืองบินใช้เวลาน้อยในการขนส่ง เพราะใน
ปัจจุบนัเคร่ืองบินไอพ่นสามารถเดินทางดว้ยความเร็วประมาณ 800 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ท าให้การ
เดินทางระหวา่งประเทศหรือระหวา่งทวปีใชเ้วลาท่ีนอ้ยกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน 

2) การขนส่งระยะไกล (Long-Distance Movement) เน่ืองจากเคร่ืองบินใชร้ะยะเวลา
ในการเดินทางนอ้ยท าใหก้ารขนส่งทางอากาศไดเ้ปรียบในการเดินทางระยะไกล 

3) การขนส่งส่ิงของฉุกเฉิน (Emergency Shipment) เคร่ืองบินสามารถตอบสนอง
ความตอ้งการสินคา้หรือการเดินทางเร่งด่วนไดเ้ป็นอยา่งดี เพราะใช้ระยะเวลานอ้ยในการเดินทาง
ท าใหส่ิ้งของสามารถถึงปลายทางไดอ้ยา่งรวดเร็วตรงตามความตอ้งการของผูรั้บสินคา้นั้น ๆ 

4) การขนส่งของทีม่ีมูลค่าสูง (High Value Shipment) การขนส่งสินคา้ท่ีมีมูลค่าสูงจะ
มีความเส่ียงท่ีสินคา้อาจจะสูญหายไดม้ากกว่าสินคา้ชนิดอ่ืน ๆ ถา้ใชเ้วลานานในการขนส่ง ดงันั้น
สินคา้ท่ีมีมูลค่าสูงจึงนิยมใชก้ารขนส่งทางอากาศ เน่ืองจากใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนอ้ยและเป็นการ
ลดความเส่ียงท่ีสินคา้จะสูญหาย 

5) ความถี่ในการขนส่งสินค้า (High Frequency of Service) เน่ืองจากแต่ละประเทศจะ
มีสนามบินหลกัคอยให้บริการและมีเท่ียวบินจ านวนมากต่อวนั ท าให้สามารถตอบสนองการส่ง
สินคา้ไดต้ามเวลาท่ีตอ้งการของลูกคา้ได ้

6) เช่ือถือได้ (Reliable) เน่ืองจากเคร่ืองบินมีความปลอดภยัสูงเพราะใชเ้ทคโนโลยีและ
วสัดุคุณภาพดีในการผลิต ประกอบกับเคร่ืองบินนั้ นจะมีการบ ารุงรักษาและซ่อมแซมอย่าง
สม ่าเสมอจึงท าใหสิ้นคา้สามารถถึงปลายทางในเวลาท่ีก าหนดและอยูใ่นสภาพท่ีสมบูรณ์ 

7) สินค้าเสียหายน้อย (Low Damage) เน่ืองจากการเดินทางดว้ยเคร่ืองบินใชร้ะยะเวลา
ในการขนส่งท่ีนอ้ย ท าให้ลดความเส่ียงของความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งไดม้ากกวา่การขนส่ง
ประเภทอ่ืน ๆ 

8) ต้นทุนสินค้าคงคลังต ่า (Low Inventory Costs) ตน้ทุนสินคา้คงคลงัเกิดจากการเก็บ
สินคา้หรือวตัถุดิบเพื่อไวใ้ชป้ระโยชน์ในการด าเนินงานต่าง ๆ ในขณะท่ีไม่มีการขนส่ง ดงันั้นการ
ขนส่งจึงท าให้ผูป้ระกอบการสามารถลดระยะเวลาในการครอบครองสินคา้ไดล้ดลง จะส่งผลให้
ตน้ทุนการจดัเก็บสินคา้ลดลง 
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2.2.6 ข้อเสียเปรียบของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
แมว้า่การขนส่งทางอากาศจะสามารถตอบสนองผูใ้ชใ้นดา้นต่าง ๆ และมีขอ้ไดเ้ปรียบ

หลายประการเม่ือเทียบกบัการขนส่งประเภทอ่ืน แต่ก็ยงัมีขอ้เสียเปรียบบางประการดว้ยเช่นกนัซ่ึง
ไดแ้ก่ (ประชด ไกรเนตร และบุญเลิศ จิตตั้งวฒันา 2521; ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยุขพนัธ์ ไชย
มัน่คง 2552) 

1) ต้นทุนการขนส่งสูง (High Cost) เน่ืองจากตน้ทุนท่ีส าคญัของการขนส่งทางอากาศ 
คือ เคร่ืองบิน เช้ือเพลิง และอตัราค่าระวางของเคร่ืองบินท่ีมีตน้ทุนสูงกว่าการขนส่งประเภทอ่ืน 
ดงันั้นการขนส่งสินคา้ทางอากาศจึงเหมาะกบัสินคา้ท่ีมีมูลค่าสูง มีความตอ้งการใชเ้ร่งด่วน หรือมี
อายเุก็บรักษาบนชั้นวางท่ีสั้น (Short Shelf Life) 

2) การเข้าถึงผู้ ใช้บริการจ ากัด (Poor Accessibility) เน่ืองจากเคร่ืองบินจะสามารถ
ใหบ้ริการไดก้็ต่อเม่ือมีสนามบินเท่านั้น ท าให้เคร่ืองบินมีขอ้จ ากดัของเส้นทางการขนส่งเหมือนกบั
การขนส่งทางเรือและการขนส่งทางราง 

3) ความอ่อนไหวทางด้านสภาพอากาศ (Weather Sensitive) สภาพอากาศเป็น
อุปสรรคหลกัของการเดินทางทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็น ฝนตก น ้ าท่วม หมอก พายุ และหิมะ ท่ีมี
ผลกระทบต่อการข้ึนลงของเคร่ืองบิน 

2.2.7 ปัจจัยส าคัญทีส่่งผลกระทบต่อต้นทุนของการขนส่งสินค้าทางอากาศ  
เน่ืองจากน ้ ามนัเป็นแหล่งพลังงานท่ีส าคญัของยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่ง ซ่ึงมี

สัดส่วนของการใช้น ้ ามนัเพื่อการขนส่งทัว่โลกถึงร้อยละ 95 (UNCATD Secretariat 2010) ทั้งน้ี
ตน้ทุนของการขนส่งทางอากาศโดยส่วนใหญ่นั้นจะประกอบดว้ย ตน้ทุนของเช้ือเพลิง ตน้ทุนของ
แรงงานหรือลูกเรือประจ าเท่ียวบิน และค่าบ ารุงรักษา แต่ส าหรับการขนส่งสินคา้ทางอากาศนั้น
ปัจจยัหลกัท่ีมีผลต่อตน้ทุนคือ เช้ือเพลิงหรือน ้ ามนั ซ่ึงเป็นส่วนท่ีส่งผลกระทบต่อก าไรของผูข้นส่ง 
(Coyle et al. 2011; กษิด์ิเดช เอ้ือเสถียร 2553) 

การขนส่งสินคา้ทางอากาศก็เป็นหน่ึงในการขนส่งท่ีใชน้ ้ ามนัเป็นเช้ือเพลิงหลกัเพื่อการ
เดินทาง และคิดเป็นร้อยละ 20-30 ของตน้ทุนการขนส่งทางอากาศตามท่ีกล่าวมาแลว้ในขั้นตน้ 
(Luft 2006) ดงันั้นถา้ราคาน ้ ามนัสูงข้ึนก็จะท าให้ตน้ทุนของการขนส่งทางอากาศสูงข้ึนและท าให้
ก าไรของผูป้ระกอบการขนส่งลดลง ทั้งน้ีอาจกล่าวโดยสรุปไดว้่า เม่ือราคาน ้ ามนัเปล่ียนแปลงจะ
ส่งผลท าให้ตน้ทุนการขนส่งเปล่ียนแปลงเช่นกนั (Air Transport Department of Cranfield 
University; Harrington 2006) 

นอกจากน้ีเช้ือเพลิงท่ีใชห้รือน ้ ามนัส าหรับเคร่ืองบิน (Jet Fuel) จะแตกต่างจากน ้ ามนัท่ี
ใชก้บัยานพาหนะอ่ืน ๆ โดยคุณสมบติัของเช้ือเพลิงส าหรับเคร่ืองบินจะผลิตมาเพื่อให้เหมาะสมกบั
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การเปล่ียนแปลงของความดันและอุณหภูมิท่ีแตกต่างกันมาก ทั้งน้ีเช้ือเพลิงท่ีใช้กับเคร่ืองบิน
สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทตามลกัษณะการท างานของเคร่ืองยนต ์ซ่ึงเช้ือเพลิงของเคร่ืองบิน
ทั้งสองประเภทสามารถแยกความแตกต่างไดด้งัน้ี (Day; Air Bp 2000; นา้ชาติ ประชาช่ืน 2549) 

1) น ้ามันเบนซินส าหรับเคร่ืองบินใบพัด (Aviation Gasoline) เป็นเช้ือเพลิงท่ีจดัอยูใ่น
กลุ่มประเภทเดียวกบักลุ่มน ้ามนัเบนซินของยานพาหนะโดยทัว่ไปอยา่งเช่นรถยนต ์เน่ืองจากระบบ
การท างานของเคร่ืองยนต์นั้นมีความใกลเ้คียงกนั แต่จะมีการพฒันาคุณสมบติัเหมาะสมส าหรับ
เคร่ืองบินขณะท าการบิน 

2) น า้มันเช้ือเพลงิส าหรับเคร่ืองบินไอพ่น (Aviation Turbine Fuels) เป็นเช้ือเพลิงของ
เคร่ืองบินท่ีใชเ้ช้ือเพลิงไอพ่นมีลกัษณะคลา้ยกบัน ้ ามนัก๊าด แต่จะมีคุณสมบติัท่ีดีกวา่และเหมาะสม
ส าหรับเคร่ืองบินขณะท าการบิน นอกจากน้ีเช้ือเพลิงชนิดน้ียงัสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ประเภท 
คือ 1) น ้ ามนัเคร่ืองบินไอพ่นส าหรับเคร่ืองบินพาณิชย ์และ 2) น ้ ามนัเคร่ืองบินไอพ่นส าหรับ
เคร่ืองบินทางการทหาร เน่ืองจากเคร่ืองบินของทางทหารจะบินด้วยความเร็วท่ีสูงกว่าเคร่ืองบิน
พาณิชย ์ดงันั้นลกัษณะของเช้ือเพลิงท่ีใชจ้ะตอ้งมีองค์ประกอบพิเศษเพื่อท่ีจะสามารถเร่งเคร่ืองให้
บินไดใ้นอตัราความเร็วสูง 

2.2.8 ประเภทของสายการบินที่ให้บริการในการขนส่งสินค้า (Main Types of Cargo  
Airline) 
สายการบินท่ีให้บริการในการขนส่งสินคา้ทางอากาศสามารถแบ่งออกได ้ 3 ประเภท 

ไดแ้ก่ สายการบินท่ีให้บริการแบบผสมผสาน (Combination Carrier) สายการบินท่ีให้บริการการ
ขนส่งสินคา้โดยเฉพาะ (All-cargo Carriers หรือAll-cargo Airlines) และสายการบินท่ีให้บริการ
รับส่งเอกสาร พสัดุไปรษณีย ์และสินคา้เร่งด่วนถึงมือผูรั้บ (Integrated Carrier หรือ Air Express 
Services) (กษิด์ิเดช เอ้ือเสถียร 2553) 

1) สายการบินทีใ่ห้บริการแบบผสมผสาน (Combination Carrier) 
สายการบินในลกัษณะน้ีจะให้บริการทั้งการขนส่งผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้

โดยจะบรรทุกสินคา้ไวท่ี้บริเวณใตท้อ้งเคร่ืองบิน 
2) สายการบินที่ให้บริการการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ  (All-cargo Carriers หรือ All-

cargo Airlines) 
สายการบินในลกัษณะน้ีจะให้บริการเฉพาะการขนส่งสินคา้เท่านั้น โดยจะเรียกสาย

การบินท่ีใหบ้ริการวา่ Freighters 
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3) สายการบินที่ให้บริการรับส่งเอกสาร พัสดุไปรษณีย์ และสินค้าเร่งด่วนถึงมือผู้ รับ 
(Integrated Carrier หรือ Air Express Services) 

สายการบินท่ีให้บริการลักษณะน้ีจะให้การบริการจดัส่งสินค้าแบบครบวงจรท่ี
เก่ียวกบัการรับส่งสินคา้ ไม่วา่จะเป็นการจดัเก็บในคลงัสินคา้ การขนส่งทางอากาศ และการขนส่ง
ทางภาคพื้นดินจนกระทัง่ถึงมือผูรั้บ ซ่ึงธุรกิจประเภทน้ีอาจจะเรียกไดว้า่ Integrators 

2.2.9 พาหนะทีใ่ช้ในการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
เคร่ืองบินท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ทางอากาศสามารถแบ่งไดต้ามลกัษณะของการขนส่ง 

เพราะเคร่ืองบินแต่ละประเภทจะมีขอ้จ ากดัทางดา้นพื้นท่ีระวางบรรทุกสินคา้และน ้ าหนกัของสินคา้
ท่ีสามารถบรรทุกได ้โดยส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจรไดจ้  าแนกประเภท
ของเคร่ืองบินไว ้3 ประเภท ได้แก่ เคร่ืองบินโดยสาร (Passenger Flight) เคร่ืองบินก่ึงโดยสาร 
(Combi Flight หรือ Combination of Passenger & Main Deck Loader) และเคร่ืองบินบรรทุกสินคา้ 
(Charter Flight หรือ Cargo Flight หรือ Freighter) (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและ
การจราจร 2554) 

เคร่ืองบินโดยสาร (Passenger Flight) เคร่ืองบินประเภทน้ีจะบรรทุกสินคา้ไวด้า้นล่าง
และดา้นทา้ยของเคร่ืองบิน ส่วนดา้นบนนั้นจะเป็นท่ีนัง่ของผูโ้ดยสาร ซ่ึงส่ิงของท่ีบรรทุกนั้นส่วน
ใหญ่จะเป็นสัมภาระของผูโ้ดยสาร 

เคร่ืองบินก่ึงโดยสาร (Combi Flight หรือ Combination of Passenger & Main Deck 
Loader) เคร่ืองบินประเภทน้ีจะมีท่ีนัง่ผูโ้ดยสารอยู่ดา้นบนของเคร่ืองซ่ึงพื้นท่ีส่วนท่ีเหลือจากท่ีนัง่
ผูโ้ดยสารจะเอาไวบ้รรทุกสินคา้ทั้งหมด 

เคร่ืองบินบรรทุกสินคา้ (Charter Flight หรือ Cargo Flight หรือ Freighter) เคร่ืองบิน
ประเภทน้ีจะไม่มีส่วนท่ีนัง่ของผูโ้ดยสารแต่จะบรรทุกเฉพาะสินคา้เพียงอยา่งเดียวเท่านั้น 

นอกจากประเภทของเคร่ืองบินท่ีกล่าวมาขา้งตน้แลว้ การขนส่งทางอากาศยงัประกอบ
ไปดว้ยผูใ้ห้บริการส าหรับการขนส่งสินคา้ทางอากาศซ่ึงประกอบดว้ย ผูข้นส่งทางอากาศหรือสาย
การบินท่ีให้บริการการขนส่งทางอากาศ (Air Carrier) ผูรั้บขนส่งพสัดุทางอากาศ (Air Courier) 
ตวัแทนจดัการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ (Freight Forwarders) ผูใ้ห้บริการรับขนส่งพสัดุ
ไปรษณียอ์ากาศระหวา่งประเทศ (Air Parcel Post) (กษิด์ิเดช เอ้ือเสถียร 2553) 

2.2.10 อุตสาหกรรมของการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Air Cargo Industry) 
อุตสาหกรรมของการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Air Cargo Industry) เป็น

อุตสาหกรรมท่ีจะตอ้งลงทุนสูงในโครงสร้างพื้นฐานมากกวา่การขนส่งสินคา้ในประเภทอ่ืน ๆ และ



23 

มีขอ้จ ากดัในการกระจายสินคา้ไปสู่จุดหมายปลายทาง เพราะการขนส่งสินคา้ทางอากาศจะสามารถ
ด าเนินการไดก้็ต่อเม่ือมีท่าอากาศยานเท่านั้น จึงท าให้การขนส่งสินคา้ทางอากาศจ าเป็นท่ีจะตอ้ง
พึ่ งพาการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ ในการส่งสินค้าไปสู่ปลายทาง ดังนั้ นระบบการให้บริการทาง
ภาคพื้นดินของท่าอากาศยานจึงเขา้มามีความส าคญัเพื่อการอ านวยความสะดวกสบายในการเปล่ียน
ประเภทของการขนส่งและการเปล่ียนถ่ายสินคา้ อยา่งเช่น รถบรรทุก และคลงัสินคา้ของท่าอากาศ
ยาน ดงัท่ีแสดงใหเ้ห็นในรูปท่ี 2.2 (Schwarz; Micco and Serebrisky 2004; Zondag 2006) 

 

รูปที ่2.2  ระบบพื้นฐานของการคลงัสินคา้ท่าอากาศยาน (The Traditional Air Cargo System)  
ท่ีมา:  ประยกุตจ์าก Bazaraa et al (2000 อา้งถึงใน Schwarz) 

ในอุตสาหกรรมของการขนส่งสินคา้ทางอากาศจะประกอบดว้ยตลาดหลกั 3 ประเภทคือ 
ตลาดของการขนส่งสินคา้ทางอากาศของสายการบิน (Airline Cargo Market) ตลาดของการขนส่ง
ไปรษณียท์างอากาศ (Air Mail Market) และตลาดของการขนส่งแบบครบวงจร (Integrated Express 
Market) ดงัรูปท่ี 2.3 
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รูปที ่2.3  อุตสาหกรรมของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 
ท่ีมา:  ประยกุตจ์ากWillem-Jan Zondag (2006) 

2.2.11 ห่วงโซ่อุปทานของการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Air Cargo Supply Chain) 
ห่วงโซ่อุปทาน หมายถึง ระบบของหน่วยงานท่ีใช ้คน เทคโนโลยี ขอ้มูลข่าวสาร และ

ทรัพยากรท่ีมีอยู่เพื่อเคล่ือนยา้ยสินคา้หรือบริการต่าง ๆ โดยเร่ิมตน้จากแหล่งวตัถุดิบไปยงัหน่วย
สุดทา้ยของการบริการคือลูกคา้ ซ่ึงโดยทัว่ไปแลว้ ห่วงโซ่อุปทานจะประกอบดว้ยฝ่ายส าคญั 4 ฝ่าย
คือ ผูส่้งมอบ (Suppliers) โรงงานผูผ้ลิต (Manufacturers) ศูนยก์ระจายสินคา้ (Distribution Centers) 
ร้านคา้รายยอ่ยหรือผูบ้ริโภค (Retailers or Customers) (ปวีณา เชาวลิตวงศ์; Brindley and Ritchie 
2004; Bowersow et al. 2007; Mangan et al. 2008) 

โดยห่วงโซ่อุปทานของการให้บริการการขนส่งสินคา้ทางอากาศ (The Air Cargo 
Supply Chain) นั้นจะให้บริการผ่านทางการขนส่งสินคา้ของสายการบินทอ้งถ่ินและธุรกิจการ
ขนส่งแบบครบวงจร ทั้งน้ีการขนส่งสินคา้ประเภทน้ีจะประกอบดว้ยฝ่ายต่าง ๆ มากมาย อย่างเช่น 
หน่วยให้บริการภาคพื้นดิน (Ground Handing Agencies) สนามบิน (Airports) บริษทัขนส่ง
รถบรรทุก (Trucking Companies) แต่จะมี 4 ฝ่ายท่ีส าคญัในการให้บริการการขนส่ง คือ ผูส่้ง 
(Shipper) ตวัแทนการจดัการการขนส่ง (Forwarder) สายการบิน (Airline) และผูใ้ห้บริการการ
ขนส่งแบบครบวงจร (The Integrated Express Provider) (Zondag 2006; Smith 2010) ดงัท่ีแสดงให้
เห็นในรูปท่ี 2.4 

อุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางอากาศ

การตลาดของคลงัสินคา้
ของสายการบิน

สายการบินท่ีใหบ้ริการ
แบบผสมผสาน

สายการบินท่ีใหบ้ริการ
ขนส่งสินคา้โดยเฉพาะ

สายการบินท่ีใหบ้ริการใน
รูปแบบอ่ืน

การตลาดของการขนส่ง
ไปรษณียท์างอากาศ

การตลาดของการขนส่ง
แบบครบวงจร

ผูข้นส่งแบบครบวงจร
โดยทัว่ไป

ผูข้นส่งแบบครบวงจร
แบบดั้งเดิม

ผูข้นส่งแบบครบวงจร
แบบสมยัใหม่



 

 

รูปที ่2.4 อุตสาหกรรมของคลงัสินคา้ท่าอากาศยานและโมเดลทางธุรกิจ (Air Cargo Industry and Business Models) 
ท่ีมา: ประยกุตจ์าก Hamoen (1997) and Hamlin (2004 อา้งถึงใน Zondag 2006) 
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2.3  อนุกรมเวลา (Time Series) 
อนุกรมเวลา (Time Series) คือ กลุ่มของขอ้มูลเชิงปริมาณท่ีวดัได ้ณ ช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง โดย

จะมีการจดัเก็บขอ้มูลแบบต่อเน่ืองและมีระยะห่างของเวลาท่ีเท่ากนั (Australian Bureau of Statistics 
2008; วีนัส ฤาชัย 2551) ซ่ึงโดยทัว่ไปแล้วขอ้มูลของอนุกรมเวลาสามารถแบ่งได้ออกเป็น 2 
ลกัษณะ คือ ขอ้มูลท่ีมีความน่ิง (Stationary) และขอ้มูลท่ีไม่มีความน่ิง (Non-stationary) ซ่ึงสามารถ
ดูไดจ้ากค่าสถิติของขอ้มูลคือ 1) ค่าเฉล่ีย (Means) 2) ค่าความแปรปรวน (Variance) และ3) ค่าความ
แปรปรวนร่วมเก่ียว (Covariance) ทั้งน้ีสามารถกล่าวโดยสรุปไดว้า่ ขอ้มูลท่ีมีความน่ิง (Stationary) 
ค่าเฉล่ีย (Means) และค่าความแปรปรวน (Variance) จะมีค่าคงท่ีเม่ือเวลาเปล่ียนไปในขณะท่ี 
ค่าความแปรปรวนร่วมเก่ียว (Covariance) จะข้ึนอยูก่บัระยะทาง (Distance) หรือความลา้หลงั (Lag) 
ระหวา่งสองช่วงเวลา แต่ถา้หากขาดคุณสมบติัของค่าสถิติตวัใดตวัหน่ึงไปจะสรุปไดว้า่ขอ้มูลนั้นมี
ลกัษณะท่ีไม่มีความน่ิง (Non-stationary) (Alkhudairy 2008; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์2547) 

2.4  การทดสอบความน่ิงของข้อมูล (Unit Root Test) 
การทดสอบความน่ิงของขอ้มูล หรือ Unit Root Test เป็นการทดสอบของขอ้มูลท่ีเป็นอนุกรม

เวลาว่ามีลกัษณะท่ีน่ิง (Stationary) หรือไม่ ทั้งน้ีเพื่อป้องกนัการสรุปผลและการถดถอยท่ีผิด 
(Spurious Regression) ซ่ึงเป็นผลมาจากการวิเคราะห์และท าการถดถอยขอ้มูลด้วยตวัแปรท่ีมี
ลกัษณะไม่น่ิง (Non-stationary) นอกจากน้ียงัส่งผลให้ค่าสถิติ (t-statistics) จะมีการแจกแจงแบบ
ไม่ใช่มาตรฐาน (Non-standard Distribution) (Johnston and Dinardo 1997; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์
2547) แต่อยา่งไรก็ตามการน าขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง (Non-stationary) มาวิเคราะห์ได้
ก็ต่อเม่ือเป็นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว (Cointegration Relationship) ซ่ึงจะ
ไม่ส่งผลต่อค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบ (Gujarati 2003) 

ทั้งน้ีการทดสอบความน่ิงของขอ้มูล(Unit Root Test) สามารถท าการทดสอบได้หลายวิธี
อยา่งเช่น 1) การทดสอบ Augmented Dickey-Fuller หรือ ADF (Said and Dickey 1984) 2) การ
ทดสอบ Phillips-Perron หรือ PP (Phillips and Perron 1988) 3) การทดสอบ KPSS (Kwiatkowski 
et al. 1992) 4) การทดสอบ Ng-Perron (Ng and Perron 2001) และ 5) การทดสอบขอ้มูลแบบอ่ืน ๆ 
(Mentz and Sebastian 2003; Camara et al. 2009) แต่ในการศึกษาจะคร้ังน้ีจะใชก้ารทดสอบของ 
Ng-Perron (Ng and Perron 2001) เป็นหลกัเพื่อทดสอบความน่ิงของขอ้มูล เน่ืองจากการทดสอบ 
Ng-Perron เป็นการทดสอบความน่ิงของขอ้มูลท่ีมีคุณลกัษณะเด่นในการวิเคราะห์กลุ่มขอ้มูลขนาด
ใหญ่และมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดในการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของตวัแปรในระยะยาว (Ouattara 
2004; Australian Bureau of Statistics 2008; Camara et al. 2009) 
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การทดสอบ Ng และ Perron (NP Test) 
การทดสอบของ Ng และ Perron หรือ NP Test เป็นการทดสอบท่ีมีประสิทธิภาพมากกวา่เม่ือ

เปรียบเทียบกบัการทดสอบความน่ิงของขอ้มูลในแบบอ่ืน ๆ (Wickremasinghe 2004; Australian 
Bureau of Statistics 2008) เน่ืองจากการทดสอบแบบ NP (NP Test) เป็นการทดสอบท่ีพฒันาและ
ประยกุตม์าจากค่าสถิติของการทดสอบความน่ิงของขอ้มูล (Unit root test) ซ่ึงมีทั้งหมด 4 วิธี ไดแ้ก่ 
1) d

TMP  2) dMZ  3) d

TMZ  และ4) dMSB โดยท่ี d

TMP เป็นค่าสถิติท่ีพฒันามาจากสมการของ 
Generalized Least Squares (GLS) De-trending ของ Eliott-Rothenberg-Stock Point-Optimal หรือ 
ERS (Elliott et al. 1996; อา้งถึงใน Kogid et al. 2010) ส่วน dMZ

d

TMZ  และ dMSB  เป็นค่าสถิติ
ท่ีพฒันามาจากการทดสอบของ Phillips-Perron (1988) หรือการทดสอบแบบ PP โดยค่าสถิติของ
ทั้ง 4 วธีิมีสมการ ดงัน้ี (Wickremasinghe 2004; Perron and Qu 2006; Argyro 2010) 
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Ty  = the generalize least squares (GLS) de-trended value of the variable 

0f = the zero frequency spectrum term 

โดยการทดสอบแบบ NP ก าหนดให้ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง (Non-stationary) 
เป็นสมมติฐานหลกั และขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะน่ิง (Stationary) เป็นสมมติฐานรอง 
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สมมติฐานของการทดสอบความน่ิงโดยใชว้ธีิของ ของ Ng และ Perron 
   0H : ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง 
   1H : ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะน่ิง 

ถา้ค่าสถิติของ d

TMP , dMZ , d

tMZ และ dMSB มีค่ามากกวา่ค่าวิกฤตของ Ng และ Perron  
จะยอมรับสมมติฐานหลกั ( 0H : ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง) ซ่ึงสามารถสรุปไดว้่าเป็น
ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง (Non-stationary) 

ถา้ค่าสถิติของ d

TMP , dMZ , d

tMZ และ dMSB มีค่านอ้ยกวา่ค่าวิกฤตของ Ng และ Perron  
จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั ( 0H : ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่น่ิง) ซ่ึงสามารถสรุปไดว้่าเป็น
ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะน่ิง (Stationary) 

2.5  การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวด้วยวธีิ Traditional Cointegration  
การทดสอบ Traditional Cointegration หรือ Cointegration เป็นการทดสอบตวัแปรของขอ้มูล

อนุกรมท่ีมีลกัษณะแบบไม่น่ิง (Non-stationary) และมีการปรับตวัของขอ้มูลอนุกรมเวลาในลกัษณะ
เชิงเส้น (Linear Time Series) (Engle and Granger 1987) เพื่อวิเคราะห์ว่าตวัแปรต่าง ๆ มี
ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว (Cointegrating Relationships) ทั้ งน้ีการทดสอบ 
Cointegration ท่ีนิยมใชโ้ดยส่วนใหญ่คือวิธีของ Engle และ Granger (1987) และวิธีของ Johansen 
(1988) และJohansen และ Jeseliue (1990) (Balke and Fomby 1997; อา้งถึงใน Zuoa and Park 
2011) 

เน่ืองจากการศึกษาคร้ังน้ีมีการก าหนดตวัแปรตน้และตวัแปรตามอย่างชดัเจน และเหมาะสม
กับข้อมูลท่ีเป็นทุติยภูมิ (Schmidt 2008) ดังนั้ นในการศึกษาคร้ังน้ีจึงเลือกใช้การทดสอบ
Cointegration ของ Engle และ Granger (1987) ท่ีเสนอวธีิ Two-step Approach 

การทดสอบ Cointegration โดยใช้วธีิของ Engle และ Granger 
การทดสอบหาความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวโดยใช้วิธี  Two-step Approach ถูก

น าเสนอโดย Engle และ Granger (1987) ซ่ึงการทดสอบน้ีเป็นการทดสอบบนพื้นฐานของค่าความ
คลาดเคล่ือน (Residual) (อา้งถึงใน Ibrahim and Florkowski 2007) โดยวิธีของ Engle และ Granger 
(1987) จะประกอบดว้ย 2 ขั้นตอนดงัน้ี (Laurea 2008-2009; Lossau 2010; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์
2547; ชาลินี แสนนรินทร์ 2550) 

ขั้นที่หน่ึง คือ การประมาณค่าสมการการถดถอย (Regression Equation) เพื่อหาความสัมพนัธ์
ในระยะยาว (Cointegration) ระหว่างตวัแปร tY  และ 

rX  ดว้ยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุด (Ordinary 
Least Square: OLS) ดงัสมการท่ี 2.5 และสมการท่ี 2.6 
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tt xy   110  (2.5) 

tt xy  ˆˆˆˆ
110   (2.6) 

ขั้นทีส่อง คือ การน าค่าความคลาดเคล่ือน (Residual; t̂ ) ท่ีเหลือจากการประมาณค่าสมการการ
ถดถอย (Regression Equation) มาท าการถดถอยอีกคร้ังดงัสมการท่ี 2.7 

ttt   1
ˆˆ  (2.7) 

โดยท่ี 1
ˆ,ˆ
tt   = ค่าคลาดเคล่ือน (Residual) ณ เวลา t และ t-1  

    ท่ีน ามาท าการถดถอยใหม่ 
  = ค่าพารามิเตอร์ (Parameter) 

t  = ขอ้มูลอนุกรมเวลาของตวัแปรสุ่ม 

การทดสอบ Cointegration ดว้ยวธีิ Two-step Approach ไดมี้การก าหนดให้สมมติฐานหลกั คือ 
ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว และก าหนดให้สมมติฐานรอง คือ มีความสัมพนัธ์เชิง
ดุลยภาพในระยะยาว ซ่ึงในการสรุปผลนั้นจะน าค่า t-test ท่ีไดจ้ากการค านวณอตัราส่วน  ˆ../ˆ ES

มาเปรียบเทียบกบัค่าวิกฤต ณ ท่ีระดบันยัส าคญัท่ีก าหนดไวข้องค่าวิกฤต MacKinnon (MacKinnon 
Critical Value) ในตารางการทดสอบของ Augmented Dickey-Fuller (ADF test) ถา้ค่าสถิติมีค่าลบ
ท่ีมีระดบันยัส าคญัจะท าการปฏิเสธ 0H ซ่ึงสามารถสรุปไดว้า่ ตวัแปรท่ีน ามาทดสอบมีลกัษณะท่ีน่ิง
และมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว (Johnston and Dinardo 1997; Romprasert 2008; อารี 
วบิูลยพ์งศ ์2549)  

สมมติฐานของการทดสอบ Cointegration โดยใชว้ธีิของ Engle และ Granger 

0:0 H  
0:1 H  

ยกเวน้ในกรณีท่ีค่าความคลาดเคล่ือน (Residual: t̂ ) ของสมการขา้งตน้ไม่มีลกัษณะของ White 
Noise จะส่งผลใหเ้ปล่ียนไปใชก้ารทดสอบของ Augmented Dickey-Fuller (ADF test) แทน โดยจะ
สมมติวา่ t  ในสมการดงักล่าวมีค่าสหสัมพนัธ์เชิงอนัดบั (Serial Correlation) ดงัสมการต่อไปน้ี 




 
p

i

tititt a
1

1
ˆˆˆ 

 (2.8) 
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โดยท่ี 1 ttt   
p  = จ านวนของ Lagged Values of First Differences of the Dependent Variable  

 เพื่อแกปั้ญหา Autocorrelation ใน t  
  = ค่าพารามิเตอร์ (Parameter) 

ia  = Coefficients of Lagged Term 

t  = ค่าความคลาดเคล่ือน 

ค่าความคลาดเคล่ือน (Residual: t̂ ) มีลกัษณะท่ีน่ิง (Stationary) ไดก้็ต่อเม่ือค่าพารามิเตอร์มีค่า
อยู่ระหว่างค่าลบสองและศูนย์ 02    หรืออาจกล่าวได้อีกอย่างหน่ึงว่า เม่ือค่าความ
คลาดเคล่ือน (Residual: t̂ ) มีลกัษณะท่ีน่ิง (Stationary) แสดงว่าตวัแปร ty และ tx มีความสัมพนัธ์
เชิงดุลยภาพในระยะยาว ทั้งน้ีจากการสังเกตสมการขา้งตน้ทั้งสองสมการจะแสดงให้ว่า ทั้งสอง
สมการไม่มีค่าตดัแกน (Intercept Term) เน่ืองจากค่า t̂ เป็นค่าความคลาดเคล่ือน (Residual) ท่ีเกิด
จากสมการการถดถอย (Enders 1995; อา้งถึงใน Romprasert 2008) 

2.6 การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะส้ันด้วยวธีิ Error Correction Model (ECM) 
 เน่ืองจากการทดสอบของ Cointegration เป็นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะ
ยาวของตวัแปร ty และ tx แต่ระยะสั้นอาจจะไม่เกิดความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพของตวัแปรก็เป็นได ้
ดงันั้นจึงใชแ้บบจ าลองของ Error Correction (ECM) เพื่อวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพใน
ระยะสั้นของตวัแปร (Engle and Granger 1987; Zivot and Wang 2006; Laurea 2008-2009) 
กล่าวคือ ตวัแปรต่าง ๆ จะมีการปรับตวัในระยะสั้ นเพื่อเข้าสู่ดุลยภาพในระยะยาวซ่ึงจะได้รับ
อิทธิพลจากค่าความเบ่ียงเบน (Deviation) ซ่ึงอาจจะท าให้การปรับตวัในระยะสั้นของตวัแปรออก
นอกดุลยภาพได้ (Disequilibrium) (Gujarati 2003 อา้งถึงใน ชาลินี แสนนรินทร์ 2550; Lossau 
2010) โดยแบบจ าลองการปรับตวั Error Correction (ECM) มีผูน้ าเสนอไวห้ลากหลายสมการและ
เป็นท่ีนิยมอยา่งเช่น Linga et al. (1998), Gujarati (2003), Charemza และ Deadman (1995) Enders 
(1995) และอ่ืน ๆ ซ่ึงในการศึกษาคร้ังน้ีจะใช้สมการ ECM ท่ีถูกน าเสนอโดย Gujarati (2003) 
สามารถเขียนไดด้งัน้ี (Wong et al. 2005; Romprasert 2008; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์2547)  




 
m

i

ttitt XaY
1

210
ˆ 

 (2.9) 

โดยท่ี tt XY  ,  = ค่าการเปล่ียนแปลงของขอ้มูลอนุกรม ณ เวลา t 
 0  = ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีมาจากดุลยภาพระยะยาว ณ เวลา t  
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 a  = ค่าความเร็วในการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพระยะยาว  
     (Speed of Adjustment)  
 ii 21 ,  = ค่าของความยดืหยุน่ระยะสั้น   
 1

ˆ
t  = พจน์ของค่าความคลาดเคล่ือน (Error Correction Term)  

 t  = ค่าความคลาดเคล่ือน 

  a  หรือ ความเร็วในการปรับตวั (Speed of Adjustment) ควรมีค่าอยู่ระหว่าง –1 กบั 0 
 ( 01  a ) เม่ือตวัแปรตาม ( tY ) เกิดการเบ่ียงเบนออกนอกจุดดุลยภาพ จะท าให้ค่าความ
คลาดเคล่ือนมีการปรับตวัลดลงเร่ือย ๆ เพื่อให้ตวัแปรตาม ( tY ) เขา้สู่จุดดุลยภาพอีกคร้ังโดยมี
อตัราของความเร็วในการปรับตวัเท่ากบั a  

การใชโ้มเดล Error Correction (ECM) ในการทดสอบหาความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะ
สั้ นจะมีการทดสอบสมมติฐานตัวแปรคือ a  โดยก าหนดสมมติฐานหลักคือ ตัวแปรไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้น และสมมติฐานรองคือ ตวัแปรมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพใน
ระยะสั้น ดงัสมการสมมติฐาน 

การทดสอบสมมติฐานของตวัแปร a  
0:0 aH  

0:1 aH  
 

2.7 การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวด้วยวธีิ Threshold Cointegration 
Threshold Autoregressive หรือ TAR ถูกน าเสนอคร้ังแรกโดย Tong (1978) ซ่ึงเป็นโมเดลท่ี

เก่ียวกบัการวิเคราะห์ขอ้มูลอนุกรมเวลาท่ีมีลกัษณะไม่เป็นเส้นตรง (Non-linear) หรือมีการปรับตวั
อยา่งไม่ต่อเน่ือง (Seo 2006) ซ่ึงต่อมาในภายหลงั Balke และ Fomby (1997) ไดพ้ฒันาและประยุกต์
รูปแบบของโมเดลจาก Tong (1978) และ Enders และ Granger (1987) จนกลายเป็น Threshold 
Cointegration ซ่ึงเป็นแบบจ าลองท่ีศึกษาเก่ียวกบัการปรับตวัท่ีไม่ต่อเน่ืองและไม่มีลกัษณะการ
ปรับตวัแบบเชิงเส้น (Non-linear) เพื่อวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว (Cointegration) 
(Seo; Goodwin and Piggott 1999; Hansen 2011; Ihle and Cramon-Taubadel 2008) 

รูปแบบของสมการ Threshold Cointegration โดยทัว่ไปแลว้สามารถเขียนไดเ้หมือนกบัสมการ
ของ Engle และ Granger (1987) แบบสองตวัแปร คือ  tt xy ,  ดงัสมการต่อไปน้ี (Baum and 
Karasulu 1996) 
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ttt zxy   โดยท่ี  
tt

i

t zz   1  (2.10) 

ttt Bxy    โดยท่ี ttt BB  1  (2.11) 
โดยท่ี tz  = ค่าความเบ่ียงเบนท่ีจุดดุลยภาพระหวา่งความสัมพนัธ์ 
    ของ ty  และ tx  
 tB  = ค่าแนวโนม้ปกติของสมการ 

 ,  = ทิศทางของการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะยาว   

โดยในการศึกษาคร้ังน้ีจะใช้วิธี Threshold Autoregresive Model (TAR) เพื่อวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ระยะยาวของแต่ละตวัแปรตามแนวคิดของ Balke และ Fomby (1997) ซ่ึงมีขั้นการ
ทดสอบดงัน้ี (Chang et al. 2010) 

ขั้นทีห่น่ึง ก าหนดให ้ ttt XY    (2.12) 

โดยท่ี tY  = ขอ้มูลอนุกรมท่ีเป็นตวัแปรตาม 

tX  = ขอ้มูลอนุกรมท่ีเป็นตวัแปรอิสระ  
 ,  = พารามิเตอร์ท่ีไดจ้ากการประมาณค่า (Estimated Parameters) 

t  = ตวัแปรรบกวน (Stochastic Disturbance Term)  

ขั้นทีส่อง ใชว้ิธีก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (OLS) ในการประมาณค่าสมการถดถอยของตวัแปร 
1

และ 
2  ดงัสมการต่อไปน้ี 
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i
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 (2.13)

 

โดยท่ี t  = ค่าความคลาดเคล่ือนหรือ White-noise Distrurbances 

t  = ค่าความเร็วในการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพระยะยาว  
(Speed of Adjustment) 

i   =  ค่าสัมประสิทธ์ิของค่าความคลาดเคล่ือน ณ ช่วงเวลาท่ีแล้ว  
   (Coefficients of Lagged Term) 

tI  = Heaviside Indicator  

โดยท่ี 
0

0
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ส าหรับการหาค่า Threshold ( ) ท่ีใช้ในการแบ่งขอ้มูลออกเป็น 2 ส่วน ซ่ึงไดแ้ก่ Upper 
Regime และ Lower Regime นั้นจะอาศยัการค านวณตามแนวคิดและวิธีการของ Matthieu Stigler 
(2011) 

ทั้งน้ีเง่ือนไขท่ีจ าเป็นส าหรับ  t  หรือตวัแปรรบกวนซ่ึงมีลกัษณะท่ีน่ิง (Stationary) หรือมี
ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวก็ต่อเม่ือค่าสัมประสิทธ์ิของค่าความคลาดเคล่ือน ณ ช่วงเวลาท่ี
แลว้ (Coefficients of Lagged Term) มีค่าอยูร่ะหวา่ง -2 ถึง 0 (   0,2 21   ) กล่าวคือ ถา้ค่า
ความแปรปรวนของ t  มีขนาดท่ีใหญ่พอจะท าให้ตวัแปร 

j  มีค่าอยู่ระหว่างค่าลบสองถึงศูนย ์
หรือสรุปไดว้า่ ตวัแปรท่ีศึกษามีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว แต่ถา้ไม่ตรงตามเง่ือนไขเม่ือใด
ก็ตามจะท าให ้

j  มีค่าเท่ากบัศูนย ์แสดงวา่ตวัแปรรบกวนมีลกัษณะท่ีไม่น่ิง หรือตวัแปรท่ีศึกษาไม่
มีความสัมพนัธ์เชิงดุลภาพระยะยาว (Campbell et al. 1997; Chang et al. 2010; Enders 1995; อา้งถึง
ใน Romprasert 2008) 

นอกจากน้ี Tsay (1989) ไดท้  าการทดสอบค่าความคลาดเคล่ือนวา่มีลกัษณะเป็นเชิงเส้นหรือไม่ 
โดยน าค่าความคลาดเคล่ือนท่ีไดจ้ากการประมาณค่าสมการถดถอยมาเรียงขอ้มูลจากน้อยไปมาก 
และเรียงขอ้มูลจากมากไปนอ้ย ซ่ึง Tsay (1989) ไดก้ าหนดสมมติฐานหลกัไว ้คือ ค่าความคลาด
เคล่ือนมีลกัษณะเป็นเชิงเส้น (Linearity) และสมมติฐานรอง คือ ค่าความคลาดเคล่ือนมีลกัษณะไม่
เป็นเชิงเส้น (Nonlinearity) ซ่ึงจะใชค้่า F-statistic ในการพิจารณา ถา้การทดสอบยอมรับสมมติฐาน
หลกั จะกล่าวไดว้่าค่าความคลาดเคล่ือนมีการปรับตวัเขา้สู่จุดดุลยภาพอย่างสมมาตร (Symmetric 
Adjustment) หรือในลกัษณะท่ีเป็นเส้นตรง (Linear) (Balke and Fomby, 1997) 

2.8 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพในระยะส้ันด้วยวิธี Threshold Error Correction 
Model (TECM) 
Threshold Error Correction Model (TECM) เป็นวิธีท่ีใชห้าความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะ

สั้น ซ่ึงจะคลา้ยกบัการหาความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้ นของ Error Correction Model 
(ECM) (Enders and Granger 1998; Enders and Siklos 2001) แต่เน่ืองจากวิธีการวิเคราะห์ 
การปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะสั้น (Error Correction Model) โดยทัว่ไปนั้นมีขอ้เสีย 2 ประการ 
ไดแ้ก่ (Luoma et al. 2004) 

ประการแรก คือ สมมติฐานของวิธีการวิเคราะห์การปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะสั้นซ่ึงกล่าว
ไวว้่า การปรับตวัแบบสมมาตร (Symmetric) ในการเขา้สู่ดุลยภาพในระยะยาว แต่ไม่ไดค้  านึงถึง 
การปรับตวัเม่ือเกิดเหตุการณ์ท่ีไม่คาดคิด (Shock) 
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ประการท่ีสอง คือ รูปแบบการปรับตวัเข้าสู่ดุลยภาพในระยะสั้ นโดยทัว่ไป (Conventional 
Error Correction Model) จะมีการตั้งขอ้สมมติว่าจะมีการปรับตวัเขา้สู่จุดดุลยภาพทนัทีเม่ือเกิด
เหตุการณ์ท่ีไม่ไดค้าดการณ์ไว ้แต่ไม่ไดค้  านึงถึงปัจจยัอ่ืน ๆ  

 

รูปที ่2.5 ความไม่สมมาตรของการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะสั้ น (Non-symmetric Error 
Correction) และการปรับตวัท่ีไม่ต่อเน่ืองเพื่อเขา้สู่ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะ
ยาว (Threshold Cointegration Model) 

ท่ีมา:  JochenMeyer (2003 อา้งถึงใน; Luoma et al. 2004)  

  โดยในการวิเคราะห์การปรับตวัระยะสั้นเพื่อเขา้สู่ดุลยภาพระยะยาวในลกัษณะท่ีไม่เป็นเชิง
เส้น หรือมีการปรับตวัแบบไม่ต่อเน่ือง (Threshold Error Correction, TECM) ตามแนวคิดของ 
Balke และ Fomby (1997) ซ่ึงสามารถเขียนสมการ Threshold Error Correction (TECM) ไดด้งัน้ี 
(Balke and Fomby 1997; Sheu and Liao 2011; Su et al. 2011). 
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โดยท่ี tY   = ขอ้มูลอนุกรมท่ีเป็นตวัแปรตาม  

ttt XXX 321 ,,  = ขอ้มูลอนุกรมท่ีเป็นตวัแปรตน้ 
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21 ,   = ค่าความเร็วในการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพระยะยาว 
       (Speed of Adjustment or Coefficients of Error Correlation) 

0   = ค่าคงท่ี 

iii 321 ,,   = Coefficients of Lagged Change in Terms of tt YX ,  

t   = ค่าความคลาดเคล่ือน หรือ White-noise Disturbances 

 
21,  หรือ ความเร็วในการปรับตวั (Speed of Adjustment) ควรมีค่าอยู่ระหว่าง –1 กบั 0 

 ( 0,1 21   ) เม่ือตวัแปรตาม ( tY ) เกิดการเบ่ียงเบนออกนอกจุดดุลยภาพ จะท าให้ค่าความ
คลาดเคล่ือนมีการปรับตวัลดลงเร่ือย ๆ เพื่อให้ตวัแปรตาม ( tY ) เขา้สู่จุดดุลยภาพอีกคร้ังโดยมี
อตัราของความเร็วในการปรับตวัเท่ากบั 

21,  (Romprasert 2008; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์2547) 
ในการทดสอบหาความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้นจะมีการทดสอบสมมติฐานตวัแปรคือ 

21,  โดยก าหนดสมมติฐานหลักคือ ตวัแปรไม่มีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้ น และ
สมมติฐานรองคือ ตัวแปรมีความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้ น ดังสมการสมมติฐาน 
(Romprasert 2008; ทรงศกัด์ิ ศรีบุญจิตต ์2547) 

การทดสอบสมมติฐานของตวัแปร 21,  
0: 10 H   และ 0: 20 H  

0: 11 H   0: 21 H  

2.9  การทดสอบการแจกแจงปกติด้วยวธีิ Jarque-Bera Test (JB) 

Jarque และ Bera (1980) ไดน้ าเสนอการทดสอบ Jarque-Bera Test หรือ JB เพื่อทดสอบการ
กระจายตวัแบบปกติของตวัแปร โดยน าหลกัการของการวดัความเบ ้(Skewness) และการวดัความ
โด่ง (Kurtosis) มาประยุกต์ใช้ ดงัสมการต่อไปน้ี (Harper 2008; โกมล ปราชญ์กตญัญู 2543;  
ปัจยาการ พรมแดน 2552) 
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โดยท่ี n  = จ านวนของขอ้มูล 



36 

 S  = ค่าความเบ ้(Skewness)  เม่ือ 
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การทดสอบการกระจายตัวแบบปกติของตัวแปรด้วยวิธี Jarque-Bera ได้มีการก าหนด
สมมติฐานหลกั คือ ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบปกติ และสมมติฐานรอง คือ ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบ
ไม่ปกติ ซ่ึงในการสรุปผลนั้นจะน าค่าสถิติของ JB ท่ีได้มาเทียบกับค่าวิกฤตท่ีได้จากตาราง  
Chi-square ( 2 ) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 2 (Degree of freedom) โดยวิกฤตท่ีไดจ้ากตาราง Chi-square  
( 2 ) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 2 ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 0.05 และ 0.10 จะมีค่าเท่ากบั 9.21 5.99 และ 
4.605 ตามล าดบั  

การทดสอบสมมติฐานของ JB Test คือ 
  :0H ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบปกติ 
  :1H ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบไม่ปกติ 

ถา้ค่าสถิติของ JB มีค่ามากกวา่ค่าวกิฤตท่ีไดจ้ากตาราง Chi-square ( 2 ) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 2 
ณ ระดบันยัส าคญัจะท าการปฏิเสธสมมติฐานหลกั หรือสามารถสรุปไดว้า่ ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบ
ไม่ปกติ 

ถา้ค่าสถิติของ JB มีค่านอ้ยกวา่ค่าวิกฤตท่ีไดจ้ากตาราง Chi-square ( 2 ) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 
2 ณ ระดบันยัส าคญัจะท าการยอมรับสมมติฐานหลกั หรือสามารถสรุปไดว้า่ ขอ้มูลมีการแจกแจง
แบบปกติ 

นอกจากน้ีถา้ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบปกติจะพบว่า ค่าความเบ ้(Skewness) จะมีค่าเท่ากบั 0 
แสดงวา่เป็นโคง้ท่ีสมมาตร และค่าความโด่ง (Kurtosis) จะมีค่าเท่ากบั 3 แสดงวา่ความโคง้มีความ
ลาดชั้นเป็นปกติ แต่ถา้ขอ้มูลมีการแจกแจงแบบไม่ปกติ จะพบวา่ ค่าความเบมี้ค่ามากกวา่ 0 แสดงวา่
โคง้จะมีความเบข้วา และถา้นอ้ยกวา่ 0 แสดงว่าโคง้จะมีความเบซ้้าย ส าหรับค่าความโด่งถา้มีค่า
มากกวา่ 3 แสดงวา่โคง้จะมีความโด่งมากกวา่ปกติ และถา้มีค่านอ้ยกวา่ 3 แสดงวา่โคง้จะมีความโด่ง
นอ้ยกวา่ปกติ หรือมีความแบนราบมากกวา่โคง้ปกติ     
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2.10 เอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
ในการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหวา่งราคาน ้ ามนักบัปริมาณการส่งออก

สินคา้ทางอากาศของประเทศไทยโดยใช้วิธี Threshold Cointegration ไดท้  าการรวมรวมเอกสาร
และงานวิจยัอนัประกอบไปด้วย เอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และ
เอกสารงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาในประเด็นท่ีเก่ียวโยงกบัการวิเคราะห์โดยใชว้ิธี Threshold 
Cointegration ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัต่อไปน้ี  

Stefan, Joanne และ Edward (2000)ไดท้  าการศึกษาเร่ืองอตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงของประเทศ
เกาหลีและประเทศญ่ีปุ่นท่ีมีลกัษณะไม่เป็นเชิงเส้นโดยใชแ้บบจ าลอง Threshold Cointegration ใน
การวิเคราะห์ จากผลการศึกษาพบวา่ อตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงของทั้งสองประเทศมีความสัมพนัธ์ใน
ลกัษณะไม่เป็นเชิงเส้น กล่าวคือ ถา้อตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงของประเทศเกาหลีมีค่ามากกวา่ประเทศ
ญ่ีปุ่นจะท าให้เกิดการเคล่ือนยา้ยของทุนโดยประมาณร้อยละ 8 และถา้อตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงของ
ประเทศญ่ีปุ่นมีค่ามากกวา่ประเทศเกาหลีจะท าใหเ้กิดการเคล่ือนยา้ยของทุนโดยประมาณร้อยละ 3 

Micco และ Serebrisky (2004) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง โครงสร้างพื้นฐาน การแข่งขนัและตน้ทุน
ของการขนส่งทางอากาศ โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงผลกระทบของโครงสร้างพื้นฐาน กฎ
ขอ้บงัคบัต่าง ๆ และการเปิดเสรีของตลาดการขนส่งสินค้าทางอากาศต่อตน้ทุนการขนส่ง จาก
การศึกษาพบวา่ ตน้ทุนการขนส่งมีความสัมพนัธ์ต่อการเปิดเสรีของการคา้ เพราะการเปิดการคา้เสรี
ท าให้แต่ละประเทศลดการกีดกนัทางการคา้และผ่อนคลายกฎระเบียบต่าง ๆ ของการน าเขา้และ
ส่งออกสินคา้เพื่อเพิ่มประโยชน์ทางการแข่งขนัทางเศรษฐกิจ ปัจจยัต่าง ๆ เหล่าน้ีจึงท าให้ตน้ทุน
การขนส่งเพิ่มมากข้ึนเพื่อตอบสนองการเปิดการคา้เสรี อยา่งเช่นประเทศสหรัฐอเมริกามีการน าเขา้
สินคา้ท่ีเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 24 ในปี 1990 เป็นร้อยละ 35 ในปี 2000 ทั้งน้ีเป็นเพราะในช่วงปี 1990 
สหรัฐอเมริกาได้อนุญาตให้ท าการบินเหนือน่านฟ้าซ่ึงถือว่าเป็นการเปิดโอกาสในการแข่งขนั
ทางดา้นราคา นอกจากน้ีผลการศึกษายงัพบวา่มีการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งสินคา้
ทางอากาศมากข้ึนจากร้อยละ 25 เป็นร้อยละ 27 และส่งผลให้ตน้ทุนของการขนส่งทางอากาศลดลง
ร้อยละ 15 การพฒันาในดา้นกฎระเบียบขอ้บงัคบัต่าง ๆ สามารถลดตน้ทุนการขนส่งทางอากาศได้
ร้อยละ 14 และการอนุญาตใหท้ าการบินเหนือน่านฟ้าสามารถลดตน้ทุนการขนส่งทางอากาศไดร้้อย
ละ 8 

Vicente, Jose และ Rafael (2005) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวใน
ลกัษณะท่ีไม่เป็นเชิงเส้น และการปรับตวัแบบไม่เป็นเชิงเส้นระหว่างอตัราเงินเฟ้อของสินคา้และ
อตัราเงินเฟ้อของการบริการในกรณีเศรษฐกิจของประเทศสเปน ซ่ึงจะท าการศึกษาตั้งแต่ปี 1971 ถึง
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ปี 2004 โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อพิจารณาความสัมพนัธ์ท่ีไม่เป็นเชิงเส้นของตวัแปรทั้งสองตวั จาก
การศึกษาพบวา่ ตวัแปรทั้งสองตวัมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวในลกัษณะท่ีไม่เป็นเชิงเส้น
ทั้งในส่วนท่ีมีค่ามากกวา่และมีค่านอ้ยกวา่ค่า Threshold ดงันั้นจึงอาจกล่าวไดว้า่ ความสัมพนัธ์เชิง
ดุลยภาพระยะยาวจะเกิดข้ึนก็ต่อเม่ือมีความแตกต่างระหวา่งอตัราเงินเฟ้อของการบริการและอตัรา
เงินเฟ้อของสินคา้ท่ีมีค่าอยูเ่หนือค่า Threshold ท่ีค  านวณได ้

Morrell และ Swan (2006) ไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบัการประกนัราคาเช้ือเพลิงของเคร่ืองบิน 
จากการศึกษาพบวา่ ตน้ทุนเช้ือเพลิงของสายการบินนั้นส่งผลอยา่งมากต่อผลก าไรของสายการบิน
ระหวา่งประเทศ เน่ืองจากราคาน ้ ามนัและอุปสงคข์องการเดินทางนั้นมีความสัมพนัธ์กบัผลิตภณัฑ์
มวลรวมของประเทศ (GDP) เม่ือน ้ ามนัขาดตลาดและมีราคาสูงข้ึนจะส่งผลให้ GDP ของแต่ละ
ประเทศลดลง หรือสามารถกล่าวไดว้่าราคาน ้ ามนัเป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้ผลก าไรของสายการบิน
เปล่ียนแปลงไปในแต่ละช่วงเวลา ดงันั้นการประกนัราคาน ้ ามนัจึงเกิดข้ึนเพื่อป้องกนัการลม้ละลาย
ของสายการบินท่ีเกิดจากความผนัผวนของราคาน ้ามนั 

Senguttuvan (2006) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง การขนส่งสินคา้ทางอากาศต่อการเจริญเติบโตและ
การพฒันาทางเศรษฐกิจ กรณีศึกษาภูมิภาคเอเชีย โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัส าคญัต่าง ๆ ท่ี
จะส่งผลกระทบต่อแนวโน้มของภาคอุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศในอนาคต จาก
การศึกษาพบว่า อิทธิพลของโลกาภิวตัน์และการเปิดการคา้เสรีส่งผลให้ลกัษณะการคา้ของโลก
เปล่ียนไป ท าให้มีการเปิดประเทศมากข้ึน และความตอ้งการท่ีไม่สามารถคาดการณ์ได ้นอกจากน้ี
ยงัมีอิทธิพลของการเปิดเศรษฐกิจของประเทศจีน และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยา่งรวดเร็ว
ของประเทศอินเดียจึงส่งผลอยา่งมากต่อการคา้ระหวา่งประเทศในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผา่นมา ปัจจยัต่าง ๆ 
เหล่าน้ีจึงส่งผลใหห้ลายประเทศในภูมิภาคเอเชียเกิดการลงทุนและพฒันาในโครงสร้างพื้นฐานเพื่อ
ตอบสนองต่อการขยายตวัทางเศรษฐกิจของโลก ทั้งน้ีการท่ีมีโครงสร้างพื้นฐานและการบริการท่ีดี
จึงท าใหล้ดตน้ทุนการขนส่งและสามารถตอบสนองความตอ้งการสินคา้ของแต่ละประเทศไดอ้ยา่ง
รวดเร็ว  

Cheong (2007) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองการขนส่งสินคา้ทางอากาศ กรณีศึกษาเร่ือง การขนส่ง
สินคา้ทางอากาศของเขตปกครองพิเศษฮ่องกงมีจุดประสงคเ์พื่อการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อศกัยภาพ
การแข่งขนัของท่าอากาศยานของเขตปกครองพิเศษฮ่องกง จากการศึกษาพบว่า ท่าอากาศยานของ
เขตปกครองพิเศษฮ่องกงอยูใ่นพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพท่ีดีทางดา้นภูมิศาสตร์ จึงท าให้อุตสาหกรรมของ
การขนส่งสินค้าทางอากาศกลายเป็นอุตสาหกรรมท่ีส าคัญท่ีส่งต่อเศรษฐกิจโดยรวมของเขต
ปกครองพิเศษฮ่องกง โดยอุตสาหกรรมของการขนส่งสินคา้ทางอากาศมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว



39 

โดยมีอตัราการเติบโตโดยเฉล่ียร้อยละ 11.2 ต่อปี ตั้งแต่ปี 1992 และมีปริมาณการขนส่งสินคา้
มากกวา่ 3.6 ลา้นตนัในปี 2006 นอกจากน้ีทางเขตปกครองพิเศษยงัไดเ้ปิดใชบ้ริการท่าอากาศยาน
แห่งใหม่ท่ี Chek Lap Kok เม่ือวนัท่ี 6 กรกฎาคม 1998 ท่ีผา่น จึงส่งผลใหเ้ขตปกครองพิเศษฮ่องกงมี
ศกัยภาพมากข้ึนในการรองรับเท่ียวบิน ผูโ้ดยสาร และการขนส่งสินคา้ นอกจากน้ียงัส่งผลให้เขต
ปกครองพิเศษฮ่องกงกลายเป็นผูน้ าในอุตสาหกรรมของการขนส่งสินคา้ทางอากาศทั้งในระดบั
ภูมิภาคเอเชียหรือแมแ้ต่ในระดบัโลก 

นอกจากน้ีภายใตก้ารปกครองแบบหน่ึงประเทศสองระบบ จึงส่งผลให้เขตปกครองพิเศษ
ฮ่องกงยงัไดรั้บประโยชน์จากการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศจีนอีกดว้ย และท าให้เขตปกครอง
พิเศษฮ่องกงกลายเป็นประตูทางการคา้ท่ีส าคญัของการน าเขา้และส่งออกสินคา้ของประเทศจีน แต่
อย่างไรก็ตามการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วของเขตเศรษฐกิจสามเหล่ียมปากแม่น ้ าเพิร์ล 
(Pearl River Delta) ท่ีประกอบไปดว้ย 8 เมืองท่ีส าคญัของมณฑลกวางตุง้ รวมทั้งการพฒันาการ
ขนส่งในประเทศจีนแผ่นดินใหญ่ได้กลายเป็นอุปสรรคต่อท่าอากาศยานของเขตปกครองพิเศษ
ฮ่องกง 

Air Trasport Department of Cranfield University (2009) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองเช้ือเพลิง
และการขนส่งทางอากาศ จากผลการศึกษาพบวา่ ในปัจจุบนัราคาน ้ามนัมีความผนัผวนมากท าให้แต่
ละสายการบินมีการปรับตวัระยะสั้ นโดยมีการเก็บเงินค่าน ้ ามนัเพิ่มกบัผูโ้ดยสารเพื่อเพิ่มรายได้
ให้แก่สายการบิน และท าการประกนัความเส่ียงราคาน ้ ามนั ส าหรับกลยุทธ์ในระยะยาว คือ การ
พฒันาประสิทธิภาพของน ้ามนั  

Jawadi และ Leoni (2009) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองความสัมพนัธ์ระหวา่งราคาน ้ามนัและตลาดหุ้น
โดยใชว้ธีิ Threshold Cointegraionในการศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาถึงความสัมพนัธ์ของ
การปรับตวัของราคาน ้ามนั และเพื่อศึกษาลกัษณะของราคาน ้ามนัวา่เป็นแบบไม่เป็นเชิงเส้น โดยใช้
ขอ้มูลจาก 4 ประเทศไดแ้ก่สหรัฐอเมริกา ฝร่ังเศส เม็กซิโก และฟิลิปปินส์ โดยไดแ้บ่งการศึกษา
ออกเป็น 2 ส่วน โดยส่วนแรกจะศึกษาลกัษณะของตวัแปรวา่มีลกัษณะแบบไม่เป็นเชิงเส้นหรือไม่ 
จากการศึกษาพบว่า มีหลกัฐานบางอย่างท่ีอาจกล่าวได้ว่าความสัมพนัธ์ระหว่างราคาน ้ ามนัและ
ตลาดหุน้มีลกัษณะแบบเชิงเส้น และมีความสัมพนัธ์กนัในระยะยาวซ่ึงแสดงให้เห็นโดยนยัวา่ ตลาด
ของน ้ ามนัไม่มีประสิทธิภาพ และส่วนท่ีสองไดใ้ชก้ารทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว
ของขอ้มูลท่ีมีลกัษณะแบบไม่เป็นเชิงเส้น จากการศึกษาพบวา่ ราคาน ้ ามนัมีลกัษณะของขอ้มูลแบบ
ไม่เป็นเชิงเส้น อีกทั้งราคาน ้ามนัยงัมีการปรับตวัระยะสั้นเพื่อเขา้สู่ดุลยภาพระยะยาวของตลาดหุน้ 
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Cheze., Gastineau., และ Checallier (2010) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง การพยากรณ์การขนส่ง
สินคา้ทางอากาศและการตอบสนองต่อราคาเช้ือเพลิงของเคร่ืองบินจนถึงปี 2025 จากการศึกษา
พบว่า  การพยากรณ์การขนส่งทางอากาศโดยใช้วิธีทางเศรษฐมิติของทางเศรษฐศาสตร์ 
มหภาค (EE Coefficient) และขอ้มูลอนุกรมเวลาตั้งแต่ปี 1983 ถึงปี 2006 พบวา่การขนส่งทาง
อากาศจะเพิ่มข้ึนเป็นหน่ึงเท่า ในช่วงระหวา่งปี 2008 จนกระทัง่ถึงปี 2025 ซ่ึงจะมีการเจริญเติบโต
โดยเฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 4.7 ต่อปี ในขณะท่ีความตอ้งการเช้ือเพลิงน ้ ามนัของโลกจะสูงข้ึนถึงร้อยละ 
38 ในช่วงระยะเวลาเดียวกนัซ่ึงมีอตัราการเติบโตโดยเฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 1.9 ต่อปี นอกจากน้ีการท่ี
ความตอ้งการเช้ือเพลิงของเคร่ืองบินท่ีเพิ่มข้ึนจะส่งผลในทางลบของการเจริญเติบโตของการขนส่ง
ทางอากาศอีกดว้ย 

Franziska และ et al. (2010)ไดท้  าการศึกษาเร่ืองความสัมพนัธ์ระหวา่งการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศและการคา้ จากผลการศึกษาพบว่า ในช่วงระยะเวลา 30 ปีท่ีผ่านมา การขนส่งสินคา้ทาง
อากาศมีการพฒันาจากผลิตภณัฑ์จนกลายเป็นแหล่งสร้างรายไดใ้ห้แต่ละสายการบิน แต่อย่างไรก็
ตามการประสบความส าเร็จในธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางอากาศนั้นจะข้ึนอยูก่บัหลายปัจจยัดว้ยกนั 
เช่น การวิวฒันาการของการค้าโดยเฉพาะอย่างยิ่งกบัสินคา้ท่ีมีมูลค่าสูงท่ีมกัจะตดัสินใจใช้การ
ขนส่งสินคา้ทางอากาศ ทั้งน้ีในการศึกษาคร้ังน้ีจะท าการศึกษาความสัมพนัธ์ของการขนส่งสินคา้
ทางอากาศกบัการคา้ และการเคล่ือนยา้ยของการขนส่งสินคา้ทางอากาศในแต่ละภูมิภาค นอกจากน้ี
ในการศึกษาคร้ังน้ียงัไดอ้ธิบายถึงโครงสร้างของการขนส่งสินคา้ทางอากาศเพื่อเป็นประโยชน์ทั้ง
ในภาคธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และภาคอุตสาหกรรม 

Chi-Wei Su, Hsu-Ling Chang, และ Meng-Nan Zhu (2011) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองการ
ทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลท่ีมีลกัษณะไม่เป็นเชิงเส้นระหวา่งหุ้นและตลาดอสังหาริมทรัพยข์อง
กลุ่มประเทศในยุโรป โดยใช้แบบจ าลอง Threshold Auto-regressive (TAR) เพื่อศึกษา
ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวของหุ้นและตลาดอสังหาริมทรัพยข์องกลุ่มประเทศในยุโรป 
จากการศึกษาพบว่า หุ้นและตลาดอสังหาริมทรัพยข์องกลุ่มประเทศในยุโรปมีความสัมพนัธ์เชิง 
ดุลยภาพระยะยาวทั้งขอ้มูลท่ีมีมากกว่าค่า Threshold  และข้อมูลท่ีมีค่าน้อยกว่าค่า Threshold 
นอกจากน้ียงัพบว่า ตวัแปรในระดับมหภาคท่ีส่งผลต่อหุ้นและตลาดอสังหาริมทรัพย์ของกลุ่ม
ประเทศในยโุรปคือ มูลค่าทรัพยสิ์นและเครดิต 

MaKinnon (2011) ไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบัอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางอากาศและการ
ขนถ่ายสินคา้ทางเรือของเขตปกครองพิเศษฮ่องกง จากการศึกษาพบว่า ท่าอากาศยานของเขต
ปกครองพิเศษฮ่องกงเป็นท่าอากาศยานท่ีมีการขนส่งสินค้ามากท่ีสุดในโลก ทั้ งน้ีเป็นเพราะ 
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ท่าอากาศยานของเขตปกครองพิเศษฮ่องกงอยู่ใกล้กบัเขตเศรษฐกิจสามเหล่ียมปากแม่น ้ าเพิร์ล 
(Pearl River Delta) ท่ีถูกขนานนามวา่เป็นศูนยก์ลางการผลิตของโลก และท่าอากาศยานแห่งน้ียงั
เป็นทางผา่นท่ีส าคญัของการน าเขา้และส่งออกสินคา้ไปสู่ประเทศจีน ทั้งน้ีในอนาคตภูมิภาคเอเชีย
จะกลายเป็นแรงขบัเคล่ือนท่ีส าคญัต่อการขนส่งสินคา้ท่าอากาศในอีกสองทศวรรษขา้งหนา้ และจะ
ส่งผลให้ความตอ้งการของการขนส่งสินคา้ทางอากาศในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงเพิ่มข้ึนและเกิด
การลงทุนของโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยานในทัว่ภูมิภาคเอเชีย 

 ส านักงานโครงการวิจัยและพัฒนาน ้ามันเช้ือเพลิงสังเคราะห์ส าหรับอากาศยาน (2554)ไดท้  า
การวจิยัและพฒันาน ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานสังเคราะห์ จากการศึกษาพบวา่ การใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิง
ของอากาศยานมีตน้ทุนท่ีสูงและมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มข้ึนเร่ือย ๆ ในอนาคตอนัใกล ้อีกทั้งยงัพบว่า
การใช้พลงังานเช้ือเพลิงนั้นยงัส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมในหลายด้าน เช่น มลภาวะทางเสียง 
มลภาวะทางอากาศซ่ึงจะส่งผลท าให้เกิดภาวะโลกร้อน อนัเน่ืองมาจากการเผาไหมข้องเช้ือเพลิงท่ี
ใชข้องอากาศยาน ดงันั้นการใชพ้ลงังานทดแทนจึงเป็นอีกทางเลือกหน่ึงท่ีจะช่วยลดค่าใชจ่้าย และ
ลดมลภาวะต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน ทั้งน้ีพลงังานทดแทน หรือเช้ือเพลิงท่ีจะใช้กบัอากาศยานจะต้องมี
ลกัษณะเฉพาะและมีความโดดเด่นสูงทั้งในดา้นของสมรรถนะและความปลอดภยัส าหรับการบิน
เช่นเดียวกบัเช้ือเพลิงของอากาศยานเดิมทุกประการ อยา่งเช่น เช้ือเพลิงทดแทนจากแหล่งเช้ือเพลิง
ธรรมชาตินอกจากน ้ ามนัดิบ (Fuels from Fossil Sources) และเช้ือเพลิงสังเคราะห์จากพืช (Bio-
derived Jet Fuel) ทั้งน้ีจากการประชุมโดย Federal Aviation Administration กล่าววา่ พลงังาน
ทดแทนของอากาศยานท่ีมีศกัยภาพนั้นจะใชเ้ทคโนโลยใีนการสังเคราะห์ ดงัน้ีคือ 1) การสังเคราะห์
ดว้ยวิธี ฟิชเชอร์- ทรอปซ์ (Fisher-Tropsch) 2) การสังเคราะห์จากน ้ ามนัพืชท่ีผ่านกระบวนการ 
Hydroprocessing (Hydrotreated Renewable Jet; HRJ, Fuel from plant oil) 3)การสังเคราะห์จาก
น ้ ามนัสาหร่ายท่ีผา่นกระบวนการ Hydroprocessing (Hydrotreated  Renewable Jet ,HRJ,Fuel from 
algae ) และ4) การสังเคราะห์จากกระบวนการ Metabolic โดยการหมกัพืชเส้นใยและพืชให้น ้ าตาล
โดยใชจุ้ลชีพท่ีผา่นกระบวนการต่าง ๆ เพื่อสังเคราะห์เป็นน ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

2.11 ช่องว่างขององค์ความรู้ 
จากการรวบรวมเอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งจะเห็นไดว้่าการศึกษาในเร่ืองของการขนส่งทาง

อากาศไดมี้ผูท้  าการศึกษาอยู่บา้งเพียงเล็กน้อยเท่านั้น และเร่ืองท่ีมีการศึกษาก็มกัจะเก่ียวขอ้งกบั
ประเด็นเร่ืองของ 1) ศกัยภาพของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 2) ความสัมพนัธ์ของราคาเช้ือเพลิงกบั 
การขนส่งสินคา้ทางอากาศ และ3) การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ซ่ึง
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การศึกษาทั้งหมดท่ีกล่าวมานั้น ยงัไม่ครอบคลุมถึงการศึกษาในเร่ือง “ความสัมพนัธ์ของปริมาณ
ของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ราคาของน ้ามนัโลก และราคาของน ้ามนัเคร่ืองบิน”  

ส าหรับในกรณีของประเทศไทย งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศนั้นยงัมีอยู่น้อย
มาก และแทบจะไม่มีงานวิจยัใดเลยท่ีมุ่งเนน้ท่ีจะศึกษาโดยน าความรู้และทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์
เขา้ไปประยกุตใ์ช ้ดงันั้นน่าเช่ือวา่งานวิจยัช้ินน้ีจะเป็นงานวิจยัช้ินแรก ๆ ในประเทศไทยท่ีศึกษาใน
เร่ืองดงักล่าว 

นอกจากบริบทโดยทัว่ไปของงานวิจยัคร้ังน้ีจะเป็นเร่ืองท่ีใหม่แลว้ การเลือกใช้เคร่ืองมือทาง 
เศรษฐมิติ (Threshold Cointegration) เพื่อน ามาวเิคราะห์ก็ยงัถือเป็นเร่ืองท่ีใหม่เช่นเดียวกนั กล่าวคือ  
น่าเช่ือวา่งานวจิยัช้ินน้ีจะเป็นงานวจิยัช้ินแรกท่ีน าเทคนิคดงักล่าวเขา้มาใชใ้นเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ขนส่งทางอากาศ 

2.12 สรุป 
 ส าหรับในบทน้ีไดท้  าการรวบรวมแนวคิด ทฤษฏี และเอกสารงานวจิยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
วิเคราะห์เร่ืองความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างราคาน ้ ามนักบัปริมาณการส่งออกสินคา้
ทางอากาศของประเทศไทย ซ่ึงสามารถสรุปได ้4 ประเด็นหลกั 1) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกบั
การค้าระหว่างประเทศ 2) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกับการขนส่ง 3) แนวคิดและทฤษฎีท่ี
เก่ียวกบัเศรษฐมิติ ซ่ึงประกอบไปดว้ย ทฤษฎีอนุกรมเวลา (Time Series) การทดสอบความน่ิงของ
ขอ้มูล (Unit Root Test) ดว้ยวิธี NP Test การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว 
(Traditional Cointegration) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้น (Error Correction 
Model) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวดว้ยวิธี Threshold Cointegration การ
วิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้นดว้ยวิธี Threshold Error Correction (TECM) และ  
4) เอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อท่ีจะเป็นแนวทางในการวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ ซ่ึงในบท
ต่อไปจะกล่าวถึงระเบียบวธีิวจิยัของการศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี 


