
 
 
 
 
 

 
ในชวงป พ.ศ. 2549 ที่ผานมา  ภาพรวมความเคลื่อนไหวของอุตสาหกรรมการบินของโลกและ   

ภายในประเทศไทยเองนัน้ มีแนวโนมการเติบโตอยางชัดเจนและการปรับตัวไปในทิศทางบวก โดยสถิติ
ของสมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ หรือ ไออาตา (IATA : International Air Transport 
Association) เมื่อเดือนธันวาคม 2549 นี้ พบวา ผลประกอบการของธุรกิจสายการบินท่ัวโลกประจําป      
พ.ศ. 2549  ยังคงมีผลประกอบการเปนลบ แตผลการขาดทุน มีเพียง 0.5 พันลานเหรียญสหรัฐอเมริกา      
เทานั้น  จากเดิมซ่ึง IATA เคยคาดการณ เม่ือเดือนสิงหาคมที่ผานมาไววา จะมียอดขาดทุนรวมกันถงึ
ประมาณ 1.7 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  เม่ือเทียบกับท่ีขาดทุนถึง 3.2 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ในป 2548       
ซ่ึงตัวเลขผลประกอบการที่ดขีึ้นนี้ แสดงใหเห็นถึงการฟนตัวข้ึนของธุรกจิการบิน หลังจากที่อุตสาหกรรม 
การบินในภูมภิาคตางๆ ของโลก โดยเฉพาะในภูมภิาคอเมริกาเหนือ เกดิการชะลอตัวและชะงกังัน มาตั้งแต
ป พ.ศ.2544   จนตองประสบภาวะการขาดทนุอยางตอเนื่อง โดยขาดทุนสะสมรวมตั้งแตป 2544-2548 เปน
จํานวนสูงถึง 41 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  อันเนื่องมาจากปจจยัเชิงลบซึ่งสงผลกระทบโดยตรงกบัอุตสาห-
กรรมการบิน ไดแก เหตกุารณวนิาศกรรมเมื่อวันที่ 11 กนัยายน 2544  สภาวะเศรษฐกิจที่ซบเซา สงคราม 
อันยืดเยื้อระหวางสหรัฐ-อิรัก รวมทั้งการแพรระบาดของโรคซารสและไขหวัดนกในชวงป พ.ศ.2546  ซ่ึง
สงผลกระทบตอธุรกิจการบนิในภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟคอยางมาก ตลอดจนราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่พุงสูงขึ้น
อยาง ตอเนื่องมาตั้งแตปกอน ซ่ึงยังคงเปนปจจัยลบที่มีผลตอเนื่องมาจนถึงปจจุบัน และคาดวายังคงเปน
ปจจัยเชิงลบทีส่งผลกระทบตออุตสาหกรรมการบินตอเนื่องไปจนถึงป พ.ศ.2550  

 

แตอยางไรก็ตาม ผลประกอบการของธุรกิจการบินในป พ.ศ.2549 ซ่ึงขาดทุนเปนเงิน 0.5 พันลาน 
เหรียญสหรัฐฯ นั้น  หากไมนับรวมคาใชจายสําหรับการปรับโครงสรางองคกรของสายการบินเดลตาและ
สายการบินนอรธเวสต จํานวน 6 พนัลานเหรียญสหรัฐฯ แลว  ธุรกิจสายการบินทัว่โลกก็จะพลิกกลบัมีกําไร
ไดเปนครั้งแรกในรอบ 5 ป  ซ่ึงนี่ก็เปนสิ่งที่แสดงใหเหน็ถึงแนวโนมการฟนตวัของธุรกิจการขนสงทาง
อากาศโดยภาพรวม 

 

นอกจากนี้  ในป พ.ศ.2549 ที่ผานมา ยอดคําสั่งซื้อเครื่องบินพาณิชยของบริษัทผูผลิตเครื่องบิน       
2 บริษัท ไดแก Airbus Corporation และ Boeing Company นั้น เปนจาํนวน 824 และ 1,050 ลํา ตามลําดับ 
รวมยอดคําสั่งซื้อเครื่องบินพาณิชยในป 2549 เปนจํานวน 1,874 ลํา  เมื่อเปรียบเทียบกบัป 2548 ซ่ึงมียอด  
คําสั่งซื้อ 1,111 และ 1,029 ลํา สวน ป 2547 ซ่ึงมียอดคําสั่งซื้อ  370 และ 277 ลํา ตามลําดับ ยอดคําสัง่ซื้อ
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เครื่องบินพาณชิยดังกลาว แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการเติบโตของธุรกิจการบิน ซ่ึงจะเปนไปในทิศทางที่ดี
ขึ้น 

 
YEAR AIRBUS BOEING TOTAL 

2003 284 240 524 

2004 370 277 647 

2005 1111 1029 2140 

2006 824 1050 1874 
 

Table 1 : Number of Aircraft ordered in year 2003-2006 

 
เครื่องบินพาณชิยที่มีการกลาวถึงมากที่สุดในป พ.ศ.2549 คือ เคร่ืองบินแอรบัส เอ380 ซ่ึงเปน 

เครื่องบินโดยสารที่มีขนาดใหญสุดในโลก  โดยเปนเครื่องบินแบบ 2 ช้ัน และมีช้ันผูโดยสารรวม 3 แบบ  
จุดเดนของแอรบัส A 380 คือ การออกแบบที่สอดรับกับความตองการของตลาดและรองรับการเติบโตที่  
ตอเนื่องของธุรกิจสายการบนิ ในภาวะที่เสนทางการจราจรที่หนาแนน  สามารถบรรทุกผูโดยสารได
ระหวาง 555-840 คน โดยในระยะทางไกล บรรทุกผูโดยสารตอเที่ยวไดมาก 555 คน สําหรับ สวนระยะทาง
ใกลหรือการบนิเฉพาะในประเทศ สามารถบรรทุกผูโดยสารตอเที่ยวไดมากถึง 700 คน ในขณะทีภ่ายใน    
ป พ.ศ.2554 จะมีสนามบินกวา 70 แหงทั่วโลกสามารถรองรับได ซ่ึงขณะนี้มีมากกวา 38 สนามบินที่
สามารถรองรับได รวมทาอากาศยานสวุรรณภูมิดวย 

 

สวนคําสั่งซื้อ ขณะนี้มจีํานวนทั้งหมด 167 ลํา  จากสายการบิน 15 สายการบิน ในภูมิภาคเอเชีย รวม 
66 ลํา ไดแก สายการบินแอร ฟรานซ 10 ลํา ไชนา เซาทเทริน 5 ลํา เอมิเรตส 43 ลํา เอทิฮัด 4 ลํา ไอแอลเอฟ
ซี 10 ลํา คิงส ฟชเชอร แอรไลน 5 ลํา โคเรียน แอร 5 ลํา ลุฟท ฮันซา 15 ลํา มาเลเซีย แอรไลน 6 ลํา แควนตัส 
แอรเวย 20 ลํา การตา แอรเวย 2 ลํา สิงคโปร แอรไลน 20 ลํา เวอรจิ้น แอตแลนติก 6 ลํา ยูพีเอส 10 ลํา และ
การบินไทย 6 ลํา  โดยแอรบสั A380 พรอมจะใหบริการแกผูโดยสารในป พ.ศ.2550  ซ่ึงสิงคโปร แอรไลนส 
จะรับมอบเปนสายการบินแรกในเดือนตุลาคม 2550 

 

อยางไรก็ตาม โบอิ้งกรุป กลุมบริษัทผูผลิตอากาศยานรายใหญของสหรัฐอเมริกา คาดการณ        
แนวโนมสถานการณความตองการเครื่องบินพาณิชย ไววา สายการบินตางๆ ทั่วโลกจะทุมเงนิรวมแลวถึง 
2.6 ลานลานดอลลารสหรัฐ ( ประมาณ 98.8 ลานลานบาท ) ในการซื้อเครื่องบินใหมในอีก 20 ปขางหนา 
โดยสายการบนิเหลานี้จะขยายฝูงบินดวยเครื่องขนาดเล็กขนาดความจ ุ100-400 ที่นั่ง ซ่ึงความตองการ  
เครื่องบินขนาดเล็กที่มีทางเดินระหวางแถวที่นั่งตอนเดียวและสองตอน กําลังเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ  นอกจากนี้ 
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จากตนทนุราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น คาดวาสายการบินจํานวนมากจะปรับปรุงฝูงบินดวยเครื่องบินที่มี
ขนาดเล็กลงและเครื่องบินที่ประหยดัน้ํามนัยิ่งขึ้น  และภายในป พ.ศ.2568 สายการบินทั่วโลกจะไดรับการ
สงมอบเครื่องบินโดยสารและเครื่องบินขนสงสินคาใหมราว 27,200 ลํา หรือคิดเปนสองเทาของฝูงบิน
ทั้งหมดของโลกในขณะนี้  โดยตลาดการบินที่ตองการเครื่องบินใหมมากที่สุด คือ ภูมิภาคเอเชยี โดยเฉพาะ
จีนและอนิเดยี  ซ่ึงมีการเติบโตอยางรวดเรว็ โดยคดิเปนสัดสวนรอยละ 36  

 

อยางไรก็ดี คําคาดการณดงักลาวของโบอิ้งขัดคําคาดการณของแอรบัส ซ่ึงเชื่อวา ความตองการ
เครื่องขนาดใหญจะมีมากขึน้ในอนาคต แตเครื่องซุปเปอรจัมโบ เอ380 ของแอรบัสจะเปนสิ่งสําคญัที่จะ
พิสูจนคําคาดการณดังกลาว  

 

ปจจัยในเชิงบวกที่ทําใหธุรกจิสายการบินปรับตัวไปในทศิทางที่ดีขึ้น คอื  เศรษฐกิจโลกและการคา
ระหวางประเทศที่มีการเติบโตดี โดยอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจของโลก ในป พ.ศ.2549 อยูที่อัตรา     
รอยละ 3.9 เมือ่เปรียบเทียบกับป 2548 ซ่ึงอัตราการเจริญเติบโตอยูที่ รอยละ3.6   ประกอบกับความตองการ
เดินทางทองเที่ยวในหลายภมูิภาคของโลก ทําใหปริมาณการเดินทางและการขนสงสินคาทางอากาศขยายตวั
ขึ้น จะเห็นไดจากอัตราเติบโตของการเดินทางโดยสารทางอากาศ (Passenger Traffic) และการขนสงสินคา
ทางอากาศ (Freight traffic) ในชวง 10 เดือนแรกของป 2549 ที่เพิ่มขึ้นรอยละ 5.8 และรอยละ 4.9 ตามลําดับ 
เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกนัของปกอน   ทั้งนี้ การเติบโตดังกลาวปรากฏในหลายภมูิภาคของโลก ไมวาจะ
เปนในแถบเอเชีย-แปซิฟก แอฟริกา ยุโรป อเมริกาเหนือ และโดยเฉพาะอยางยิ่งในแถบตะวันออกกลางที่มี
การขยายตวัอยางเดนชดัดวยอัตราเติบโตในระดับรอยละ 16-18 ในชวงเวลาดังกลาว สืบเนื่องจากเศรษฐกิจ
ของกลุมประเทศในแถบนี้ขยายตวัด ีเพราะรายไดประชาชาติเพิ่มขึ้นจากราคาน้ํามันที่แพงขึ้น การเติบโต
ของปริมาณการเดินทางโดยสารและการขนสงสินคาทางอากาศของโลกดังกลาว จึงทําใหรายไดของธุรกิจ
สายการบินเพิม่ขึ้นในอัตราที่มากกวาการเพิ่มขึ้นของตนทุนการดําเนินงาน แมในสถานการณที่ราคาน้ํามัน
แพงขึ้น สงผลใหภาวะขาดทนุของธุรกิจสายการบินทัว่โลกบรรเทาลง  

 

ในป พ.ศ.2549 ที่ผานมานั้น ปจจัยราคาน้าํมันเชื้อเพลิงท่ีสูงขึ้นอยางตอเนื่อง เปนปจจยัที่สงผล
กระทบตออุตสาหกรรมการบินอยางมีนยัสําคัญ โดยเปนเหตใุหตนทนุการดําเนินงานของสายการบินเพิ่ม
สูงขึ้นมาก ซ่ึงในป 2549 นี้ คาใชจายน้ํามนัเชื้อเพลิงของสายการบินทีเ่ปนเงินสูงถึง 112 พันลานเหรียญ
สหรัฐฯ ซ่ึงคิดเปน รอยละ 23 ของคาใชจายทั้งหมด โดยคาเฉลี่ยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอยูที่ 66 เหรียญสหรัฐ
ตอ        บาเรลล  เปรียบเทียบกับเมื่อป 2548 ซ่ึงคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงเปนเงิน 91 พันลานเหรยีญสหรัฐ 
หรือ     รอยละ 22 โดยคาเฉลี่ยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอยูที่ 54.5 เหรียญสหรัฐตอบาเรลล 
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อยางไรก็ตาม แนวทางที่บริษัทการบินในภูมิภาคตางๆ ใชในการปรับตวั เพื่อรองรับสภาวการณ
ของตนทุนที่เพิ่มสูงขึ้นนี้ คือ การปรับปรุงการบริหารจดัการของบริษทัใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  การ    
ควบคุมตนทุนประกอบการและปรับลดตนทุนในการปฏิบัติงานที่ไมเกีย่วกับเชื้อเพลิงลง และพิจารณาปรับ
เพิ่มคาธรรมเนียมการบินอืน่ๆ ขึ้น โดยเฉพาะคาธรรมเนียมน้ํามนั (Fuel Surcharge)  ซ่ึงสงผลกระทบให
ราคาตั๋วโดยสารเครื่องบินสูงขึ้นประมาณรอยละ 15-20  รวมทั้งการวางแผนกลยุทธทางธุรกิจ เพื่อสงเสริม
การตลาดที่มีศักยภาพ 

 

นอกจากนี้  ความปลอดภยัและนิรภัยการบิน ยังคงเปนประเด็นที่ตองใหความสําคญั และเปน
ประเด็นที่มีผลตออุตสาหกรรมการบินในป พ.ศ.2549 อยางยิ่ง  สืบเนือ่งมาจากเหตกุารณวนิาศกรรมเมื่อ
เดือนกนัยายน 2544 และการกอการรายบนเครื่องบิน มาจนในปจจุบันกบัเหตุการณทีท่างการประเทศ
อังกฤษ  พบแผนกอการรายบนเครื่องบิน เมื่อวันที่ 10 สิงหาคม 2549 ที่ผานมา ซ่ึงนับปจจัยในเชิงลบอีก
ปจจัยหนึ่งที่มผีลโดยตรงกับอุตสาหกรรมการบิน  โดยเฉพาะอยางยิ่งในสหรัฐอเมริกาและอังกฤษ ซ่ึงสงผล
ใหเกิดการชะงกัตัวของการเดินทางทางอากาศ   และมกีารนํามาตรการรักษาความปลอดภัยอยางเขมงวดเปน
พิเศษในทุกเทีย่วบนิที่จะเดินทางไปยังประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดของ 
Transportation Security Administration (TSA) ของประเทศสหรัฐอเมริกา และ British Airport Authority 
(BAA) ของประเทศอังกฤษ ซ่ึงกําหนดใหผูโดยสารและสายการบินที่จะทําการบินไปประเทศอังกฤษและ
สหรัฐอเมริกาตองปฏิบัติตามอยางเครงครัด  เพื่อความปลอดภัยและความมั่นคงของโลก  และนําไปสูการ
รวมลงนามในขอตกลงวาดวยการเปดเผยขอมูลจําเปนของผูโดยสาร ระหวางสหรัฐอเมริกาและสหภาพ
ยุโรป ซ่ึงภายใตขอตกลงดังกลาว กําหนดใหสายการบินตางๆ ของยุโรปตองแจงขอมลูที่จําเปนของ
ผูโดยสาร กอนที่จะไดรับอนุญาตใหรอนลงจอดที่สนามบินตางๆ ในสหรัฐอเมริกา  อยางไรก็ตาม ขอตกลง
ดังกลาว เปนขอตกลงฉบับชั่วคราว ซ่ึงจะมผีลบังคับถึงเดือน ก.ค. 2550 เทานั้น   

 

อยางไรก็ตาม ในป พ.ศ.2549 นี้ นับเปนปทองของสายการบินตนทุนต่าํ โดยเฉพาะสายการบิน     
ตนทุนต่ําในภมูิภาคเอเชีย ซ่ึงจะเห็นไดวามีการพัฒนาอยางตอเนื่อง โดยสามารถทํารายไดเกินคาด และเริ่ม
พัฒนาเสนทางการบิน ไปสูเสนทางบินระหวางประเทศมากยิ่งขึ้น รวมท้ังมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นเปน
จํานวนมากในประเทศตางๆ  ทั้งนี้ เนื่องจากคาจางแรงงานของสายการบินในเอเชยีนัน้ คิดเปนรอยละ 20 
ของตนทุนการบริหารจัดการ เมื่อเทียบกับรอยละ 30 ในยุโรป และรอยละ 38 ในสหรัฐอเมริกา  ประกอบกับ
จํานวนสายการบินตนทุนต่ําในเอเชยีที่มีจํานวนนอยกวา โดยคิดเปนรอยละ 6 เมื่อเปรยีบเทียบกับ รอยละ 35 
ในยุโรป และรอยละ 45 ในสหรัฐอเมริกา  แมตลาดสายการบินตนทุนต่ําในสหรัฐอเมริกา ซ่ึงมีการแขงขันที่
สูง แตโดยรวมในป พ.ศ.2549 นั้น ก็คาดวาสายการบินตนทุนต่ําตางๆ ไดแก Southwest Airlines, 
American’s parent, Continental Airlines, Alaska Air, JetBlue และ AirTran จะสามารถมีผลประกอบการ
เปนบวก   แมวาจะมีสายการบินตนทุนต่ําบางแหงที่ตองปดตัวลงในไป เชน Independence Air  
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สําหรับแนวโนมธุรกิจการบนิของโลกในป พ.ศ.2550 นัน้  หากแนวโนมการเติบโตของการ
เดินทางโดยสารและการขนสงสินคาทางอากาศมีเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องนี้  IATA คาดวา ธุรกิจสายการบิน
ของโลก จะสามารถกลับมามีผลประกอบการเปนบวก และมีกําไรถึง 2.5 พันลานเหรียญสหรัฐ  แตปญหา
ราคาน้ํามันเชือ้เพลิงก็จะยังคงเปนปจจยัในเชิงลบตออุตสาหกรรมการบินโดยรวม 

 

สวนความเปลีย่นแปลงที่จะเกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมการบนิของโลกในปหนาน ที่ชัดเจนที่สุด คือ 
การเปลี่ยนแปลงระบบการออกตั๋วโดยสารเครื่องบิน  โดย IATA ไดออกขอกําหนดใหบริษัทสายการบิน
สมาชิก IATA ทั้ง 261 แหง ทั่วโลก จะตองปรับเปลี่ยนระบบการปฏิบตัิงาน โดยเปล่ียนแปลงระบบการออก
ตั๋วโดยสารเครื่องบิน ซ่ึงจะยกเลิกการใชตั๋วกระดาษ และจะใชตั๋วอิเล็กทรอนิกสเพียงอยางเดียว  ซ่ึงจะตอง
ดําเนินการใหแลวเสร็จในภายป พ.ศ.2550  รวมทั้ง การเตรียมพรอมของหนวยงานดานการบิน โดยเฉพาะ
บริษัทสายการบิน และหนวยงานดานการควบคุมการจราจรทางอากาศ สําหรับ ICAO Language 
Proficiency Requirements ซ่ึงจะมีผลบังคับในป พ.ศ. 2551  
 
 
อุตสาหกรรมการบินของไทย 
 

จากแนวโนมการเติบโตดานธุรกิจขนสงและเศรษฐกิจในภาพรวมทีด่ีขึ้นของไทย  จึงทําให
อุตสาหกรรมการบินของไทยในป 2549 ทีผ่านมา มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง โดยปรมิาณความตองการการ
เดินทางและการขนสงทางอากาศเพื่อการคาและการทองเที่ยวมีเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะ การทองเที่ยวไทยในปที่
ผานมา นับเปนปจจยัในเชิงบวกที่สงเสริมอุตสาหกรรมการบินของไทย ซ่ึงสถานการณการทองเทีย่วของ
ไทยมีการฟนตัว ตั้งแตปลายป 2548 และเติบโตตอเนื่องถึงปจจุบัน โดยในไตรมาสแรกของป 2549 มี
จํานวนนักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 29.7  สวนชวงไตรมาสที่ 3-4 ของป 2549 คาดวาจะมีนกัทองเที่ยว
เพิ่มขึ้นอีกรอยละ 25  คิดเปนจํานวน 14.5 ลานคน  สวนตลาดในประเทศ ในป 2549 คาดวาจะมีจํานวน
นักทองเที่ยวรวม 79.33 ลานคน นอกจากนี ้จากการสํารวจและจดัอันดบัความนิยมของนิตยสารดานการ
ทองเที่ยว Conde Nast Traveler และ VISA ระบุไทยยังอยูในกลุมกระแสการทองเที่ยวที่กําลังมาแรง โดยอยู
ในอันดับที ่18 ของโลกและอยูในอนัดับ 2 ของเอเชีย   
 

 ทั้งนี้ เนื่องจาก อุตสาหกรรมการบินและอตุสาหกรรมการทองเที่ยวมีความสัมพันธเกีย่วเนื่องกัน 
และเปนอุตสาหกรรมการทีส่นับสนุนกันและกัน  ซ่ึงในปผานมา การทองเที่ยวทีเ่ตบิโตขึ้น ก็ทําใหเกิดการ
พัฒนาอุตสาหกรรมการบิน ทั้งในเรื่องการเพิ่มจํานวนเสนทางทางบินและจํานวนเทีย่วบนิของสายการบิน  
การเปดเสรีการบิน  การพัฒนาของสายการบินตนทุนต่ํา รวมถึงการเปดใหบริการทาอากาศยานสวุรรณภูมิ   
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นอกจากนี้ นโยบายของรัฐบาลที่สงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศของ 
ภูมิภาคเอเชยีตะวนัออกเฉียงใต  รวมทั้งการเตรียมวางยุทธศาสตรของการพัฒนาความเปนศูนยกลางการบิน
ในประเทศ คอื การพัฒนาความเปนศนูยกลางการบินในภูมิภาคใหเกิดขึ้นในทุกจังหวัดที่มีความสําคัญ ทั้ง
ทางดานการคาและทองเที่ยวใหสอดคลองกับความตองการและพัฒนาทองถ่ินในแตละชุมชน ก็เปนอีก
ปจจัยหนึ่งที่สงเสริมอุตสาหกรรมการบินของไทย  ซ่ึงไดนําไปสูนโยบายการเปดเสรีการบิน โดยตัง้เปาที่จะ
เปดเสรีการบนิในกลุมประเทศอาเซียนใหไดทุกจดุ ภายในป 2553   พรอมการเจรจาสิทธิการบินกับประเทศ
ตางๆ ใหมากขึ้น โดยปจจุบนัประเทศไทยมีจุดบินรวม 104 จุดทั่วโลก ทั้งนี้ เพื่อสงเสริมใหมีการขยาย
เที่ยวบนิและจดุบินระหวางประเทศใหมากขึ้น 
 

นโยบายการเปดเสรีการบินของรัฐบาล เปนปจจยัหนึ่งทีส่งเสริมใหมีผูประกอบการดาน
อุตสาหกรรมการบินของไทยเพิ่มมากขึน้ ซ่ึงชวยพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของไทย แตในขณะเดียวกัน 
รัฐบาลจะตองควบคุมการพฒันาใหเปนไปอยางสมดุลและสอดคลองกันในทุกปจจยัองคประกอบ ทั้งดาน
คุณภาพและปริมาณดวย 
 

สวนปจจยัเชิงลบที่สําคัญของอุตสาหกรรมการบินของไทยนั้น ก็ไมแตกตางจากอุตสาหกรรมการ
บินของภูมิภาคหรือของโลก นั่นก็คือ ราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงท่ีมีราคาสงูขึ้น ซ่ึงทําใหตนทุนการดําเนินงานของ
ธุรกิจการบินเพิ่มสูงขึ้น  และเปนอีกสาเหตุที่ทําใหอุตสาหกรรมการบนิของภูมิภาคเอเชียแปซิฟค ในป 2549
ที่ผานมา มีผลกําไรจากการดาํเนินงานลดลง เหลือเพียง 1.7 พันลานเหรยีญสหรัฐ เมื่อเทยีบกับกวา 2.1 
พันลานเหรยีญสหรัฐในป 2548 แมอุตสาหกรรมการบนิของภูมิภาคนี้จะมกีารเติบโตคอนขางดีเทียบกับ
ภูมิภาคอื่นๆ ก็ตาม 
 

ราคาน้ํามันเชือ้เพลิงที่สูงขึ้นนี้ เปนปจจัยหลักที่ทําใหธุรกิจสายการบนิของไทย ทั้งสายการบินปกต ิ
และสายการบนิตนทุนต่ํา ตองมีการปรับตัวใหเหมาะสมกับสภาวะทางเศรษฐกิจ   

1. การปรับกลยทุธบริหารงาน เพื่อลดตนทุนการดําเนนิการ โดยเฉพาะตนทุนในสวนที่ไมใช    
น้ํามันเชื้อเพลิง  

2. การปรับปรุงการปฏิบัติการบิน เชน การปรบัลดเสนทางการบิน/จํานวนเที่ยวบนิในเสนทางที่
ไมสรางกําไร เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันของแตละสายการบิน   

3. การสรางความรวมมือกับสายการบินอื่นๆ เชน การทํา code-sharing เพื่อเปนการเชือ่มเครือขาย
การบินของสายการบินคูสัญญา 

4. การปรับขึ้นคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิง (fuel surcharge)  คาบัตรโดยสารเครื่องบิน ตามอัตรา
เพดานคาธรรมเนียมน้าํมันมาตรฐาน และโครงสรางอัตราคาโดยสารในเสนทางภายในประเทศ ที่
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คณะกรรมการบินพลเรือนเหน็ชอบ รวมไปถึงการปรับเพดานคาบริการจราจรทางอากาศของ บวท. ดวย  
ทั้งนี้ เพื่อใหสอดคลองกับตนทุนคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น  
 

อยางไรก็ตาม ตนทุนในการดําเนินการที่สูงขึ้นนี้  ทําใหคาบัตรโดยสารเครื่องบินมีราคาแพงขึ้น สง 
ผลเสียตออุปสงคในการเดนิทางขนสงทางอากาศ ซ่ึงอาจเปนปจจยัลบตอการขยายตวัของธุรกิจการบินของ
ไทย 
 

นอกจากนี้ การพัฒนาของสายการบินตนทุนต่ําของไทยในชวงปที่ผานมา ที่มีการเตบิโตขึ้นอยาง
มากนั้น เปนสิ่งที่ยังคงตองพจิารณาอยางใกลชิด  เพราะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่มีผลตออุตสาหกรรมการบิน  
โดยภาพรวม  เนื่องจากสายการบินตนทุนต่าํนี้ ทําใหเกิดภาวะการแขงขนัรุนแรงจากสายการบินตนทุนต่ําที่
ไดเขามาแยงสวนแบงตลาด โดยมีการตัดราคาและยอมลดอัตรากําไร ซ่ึงสายการบินตนทุนต่ํานี้ เคยสงผล
กระทบจนทําใหอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกาทรุดตัวลงและมีสภาพขาดทนุ เปนตวัอยางใหเห็น
แลว 
 

ในป 2549 ที่ผานมา นับเปนปทองของสายการบินตนทุนต่ําของไทยนบัวามีการพัฒนาไปอยาง
รวดเร็วและตอเนื่อง แมในสภาวะที่ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงแพงเชนนี้  ซ่ึงเปนการพัฒนาที่สอดคลองกับการ
เติบโตของสายการบินตนทนุต่ําในภูมิภาคเอเชีย  โดยการพัฒนาที่เกดิขึ้นนั้น มีทั้งการเปดตัวข้ึนของสายการ
บินตนทุนต่ําแหงใหม  ทั้งการพัฒนาศักยภาพของฝูงบิน ในเรื่องคุณภาพและปริมาณ  การขยายเสนทางการ
บิน ทั้งภายในประเทศและตางประเทศ เพือ่ใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางไดมากทีสุ่ด  ตลอดจนการเพิ่ม
จํานวนเที่ยวบนิที่ใหบริการในแตละเสนทางบิน  
 

จุดหมายปลายทางในประเทศสําหรับสายการบินตนทุนต่าํของไทยนั้น โดยมากเปนจงัหวัดใหญๆ 
เชน เชียงใหม ภูเก็ต อุบลราชธานี   และจังหวัดทีเ่ปนแหลงทองเที่ยว เชน กระบี่ เชยีงราย สุราษฎรธานี  
โดยเฉพาะกระบี่ เปนจดุหมายปลายทางสาํคัญของทุกสายการบินตนทุนต่ํา สวนในตางประเทศนัน้ จุดหมาย
ปลายทางจะครอบคลุมประเทศในภูมภิาค ไดแก  สิงคโปร มาเลเซีย เวียดนาม ลาว พมา รวมทั้งประเทศจีน
เปนหลัก ซ่ึงตอไปอาจขยายเสนทางบินไปถึงอินเดีย 
 

และในอนาคตนั้น คาดวา สายการบินตนทนุต่ํา จะขยายเสนทางบินเพิม่ขึ้น และจะตองทําการบิน
ทดแทนในเสนทางบินที่สายการบินปกตดิําเนินการขาดทุน ซ่ึงสายการบินปกติจะพิจารณาปรับลดเสนทาง
บินในประเทศที่ไมทํากําไร และจะมอบใหสายการบินตนทุนต่ําเปนผูดําเนินการแทน เชน การปรับลด
จํานวนเที่ยวบนิ เชียงใหม-แมฮองสอนลง ของ บกท. เพือ่เตรียมให นกแอรทําการบินแทน 
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อยางไรก็ตาม สายการบินตนทุนต่ํา มีบทบาทมากยิ่งขึ้นในอุตสาหกรรมการบินของไทย และ
แนวโนมการเจริญเติบโตของสายการบินตนทุนต่ําของไทยนั้นก็ยังมีอยางตอเนื่อง  ซ่ึงในปที่ผานมา สายการ
บินตนทุนต่ํา ไมวาจะเปน ไทยแอรเอเชยี นกแอร หรือ วันทูโก ตางกส็ามารถเจาะตลาดสายการบนิในแตละ
ประเทศไดสําเร็จ  แมวากลุมเปาหมายของสายการบินตนทุนต่ํากับสายการบินปกตอิาจจะเปนคนละกลุมกัน 
แตสายการบินตนทุนต่ํากน็ับเปนปจจยัเสี่ยงและสงผลกระทบตอการดําเนินงานของสายการบินอื่นๆ  การ
เพิ่มจํานวนขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา รวมท้ังการพัฒนาศักยภาพดานการใหบริการของสายการบินตนทุน
ต่ําในไทย ทําใหบรรยากาศการแขงขันของธุรกิจการบินสูงขึ้นอยางมาก  ทั้งการแขงขันของตลาดสายการ
บินตนทุนต่ําในประเทศไทยดวยกันเอง ตลาดสายการบินตนทุนต่ํากับสายการบินปกตภิายในประเทศไทย 
รวมไปถึงการแขงขันของตลาดสายการบนิตนทุนต่ําในภูมิภาค   
  

ปจจัยที่อาจสงผลทําใหสายการบินตนทุนต่าํมีอัตราการเติบโตที่รวดเร็วนั้น ไดแก 
1. ความไดเปรยีบเร่ืองราคาคาโดยสารเครื่องบินที่ถูกกวา สรางแรงจูงใจใหเกิดอุปทาน เนื่องจาก

การบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกที่ไมจําเปนตางๆ ถูกตัดออกไป ทําใหตนทนุการบริหารจัดการต่ํากวา 
สามารถจําหนายบัตรโดยสารในราคาที่ถูกกวาได  

2. กลยุทธการตลาด ทั้งการโฆษณาประชาสมัพันธและการสงเสริมการขาย ซ่ึงชูจุดขายในเรื่อง
ราคาต่ํากวาเปนกลยุทธหลัก 

3. การสนับสนุนจากสายการบนิใหญที่ถือหุนอยู  สายการบินตนทุนต่ําหลายสายการบนิที่เปด
ใหบริการนัน้ สวนใหญจะมสีายการบินใหญของประเทศนั้นๆ ถือหุนอยู  จึงทําใหไดรับการสนับสนุนใน
เร่ืองของทรัพยากรตางๆ จากบริษัทสายการบินแม  
 

สายการบินตนทุนต่ํา ยังเปนสวนสําคัญในการสรางคานิยม ทัศนคติ และพฤติกรรมใหมๆ ที่มีตอ
การเดินทางขนสงทางอากาศ ใหเกิดขึ้นแกคนไทยดวย แตอยางไรก็ตาม เร่ืองมาตรฐานความปลอดภัย ทัง้
การเดินอากาศ และ มาตรฐานการซอมบํารุง เปนสิ่งที่สายการบินตนทุนต่ําทุกแหง ตองใหความสําคญัเปน
อยางสูง 
 

ในป 2549 นั้น เหตุการณที่ตองบันทึกไวในประวัติศาสตรดานการบินของไทย อีกหนึ่งเหตกุารณ 
คือ การเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงไดเปดใหบริการอยางเปนทางการแลว เมื่อวันที่ 28 กันยายน 
2549   พรอมกับการปดการใชทาอากาศยานกรุงเทพ  ซ่ึงทาอากาศยานสุวรรณภูมินี้มคีวามสําคัญอยางยิ่งใน
การสรางความเชื่อมั่นและภาพลักษณของไทย ในการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาค 
 

ทาอากาศยานนั้น ถือเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญยิ่งสําหรับระบบการขนสงของประเทศไทย 
และเปนปจจยัที่สนับสนุนการสรางรายไดใหกับประเทศได นอกจากนี้ แนวโนมความตองการใชทาอากาศ
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ยานในการขนสงสินคา ก็จะมากกวาการขนสงทางอื่นๆ   ดังนั้น จึงจําเปนตองคิดถึงผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจที่สูงจากการที่มีสนามบิน และตองคํานึงถึงความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
เนื่องจากขณะนี้ หลายประเทศในภูมภิาคเล็งเห็นถึงความไดเปรียบดังกลาวและไดพฒันาทาอากาศยาน เพื่อ
เพิ่มศักยภาพของอุตสาหกรรมการบินของตน ซ่ึงจะกลายเปนคูแขงทีน่ากลัวของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ
และของประเทศไทย โดยเฉพาะจนี เวยีดนาม สิงคโปร มาเลเซีย และดไูบ   อาจทําใหไทยสูญเสียเปาหมาย
การเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคนีไ้ปได   
 

อยางไรก็ตาม ปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นที่ทาอากาศยานสวุรรณภูมิเปนเรื่องที่ใหญและมีความสําคัญ
มาก จําเปนตองไดรับการแกไขโดยดวน เพือ่สรางความเชื่อมั่นและภาพลักษณทีด่ีกลับคืนมาใหแก ทอท. 
และประเทศไทย โดยประเดน็เรงดวน 3 เร่ือง คือ  

1. การปรับปรุงสรางสิ่งอํานวยความสะดวกในอาคารและลานจอดเครื่องบินเพิ่มเติม ทั้งสวนของ
ผูโดยสารและสวนของผูขนสงสินคาทางอากาศ การเขาถึงสนามบินและลานจอดรถ อาคารผูโดยสารตนทุน
ต่ํา และการกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณอาคารจอดรถโดยสาร รวมทั้งการลงทุนใหมกอสรางที่พัก
รถแท็กซี่มิเตอรคิว 

2. มลพิษทางเสียงที่กอใหเกิดผลกระทบตอชุมชนซึ่งขยายไปมากกวา 20 ชุมชน  
3. การจัดการระบบบริการที่จะอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารและผูใชบริการทุกกลุม 

รวมทั้งเรื่องมาตรการการรักษาความปลอดภัยของผูปฏิบัติงานในทาอากาศยานและผูใชบริการ 
 

รวมถึงปญหาเรื่องเกี่ยวกับความโปรงใสและปญหาคอรัปชั่น ซ่ึงปญหาดังกลาวเปนปญหาใหญที่
ทําใหนกัลงทุนจากตางชาตวิิตก และอาจหันไปลงทุนในประเทศมาเลเซีย และเวียดนามแทน 
 

อยางไรก็ตาม  การพิจารณาทางเลือกระหวาง การใชทาอากาศยานสวุรรณภูมิ คูกับ ทาอากาศยาน
กรุงเทพ ในเชงิพาณิชย ทั้ง 2 แหง (twin airport) หรือ การใชทาอากาศยานสุวรรณภมูิเพียงแหงเดียว   
(single airport) ก็ยังไมมีนโยบายเปนขอสรุปที่ชัดเจน รวมท้ังแนวทางการใชประโยชนทาอากาศยาน
กรุงเทพ ในกรณีที่จะใชทาอากาศยานสวุรรณภูมิเพียงแหงเดียว กย็ังคงเปนที่พิจารณากนัอยู ซ่ึงลาสุดนั้น   
จะใชทาอากาศยานกรุงเทพ สําหรับทํากิจกรรมดานการบินตอไปในสวนของการบนิทั่วไป และเชาเหมาลํา 
และใหเปนศนูยซอมอากาศยานสําหรับเครื่องบินทุกประเภทที่มีอยูในประเทศไทย และเปนศนูยซ้ือขาย
อะไหลเครื่องบิน 
 

  ในขณะเดยีวกนัจากประเด็นเรื่องนโยบายการใชประโยชนทาอากาศยานสุวรรณภูมแิละทาอากาศ-
ยานกรุงเทพ  ที่ยังไมไดขอยตุิที่ชัดเจน  ประกอบกับการเติบโตของสายการบินตนทุนต่ําของไทย นบัเปน
ตลาดที่มีการแขงขันคอนขางสูง โดยแตละสายการบินตนทุนต่ํา ทั้งไทยแอรเอเชยี  นกแอร  และว ันทูโก 
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ตางก็พยายามนํากลยุทธทางการตลาดตางๆ มาใช เพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขัน และตองปรับตัว
สําหรับการเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภมูิดวย  โดยไดมีการเรียกรองให ทอท. พิจารณาใหความชวยเหลือ 
โดย การกอสรางอาคารผูโดยสารสําหรับผูโดยสารสายการบินตนทุนต่ํา ที่สุวรรณภูมิ หรือ การยายกลับไป
ใชทาอากาศยานดอนเมือง  
 

ทั้งนี้ เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําของไทยตางประสบกับปญหาคาใชจายที่สูงขึ้นถึงรอยละ 15-20 
หลังจากการใชบริการของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  เพื่อลดตนทุนคาใชจายที่ไมจําเปน เชน การใหบริการ
สะพานเทยีบเครื่องบิน การใชรถบัสรับสงผูโดยสารไปยังเครื่องบิน  ซ่ึงอาจพิจารณาอนุญาตใหใชทาอากาศ
ยานกรุงเทพ เปนทาอากาศยานสําหรับสายการบินตนทุนต่ํา  หรือหากจะใชทาอากาศยานสุวรรณภมูิเปน 
single airport  ทอท. ก็ตองลงทุนกอสรางอาคารผูโดยสารตนทุนต่ําขึ้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  อยางไรก็
ตาม ถาเลือกใชทั้ง 2 สนามบิน อัตราการแขงขันระหวางสายการบินตนทุนต่ําและสายการบินปกต ิก็จะ    
รุนแรงมากขึ้น    
 

ทอท. ควรเรงพิจารณาหาขอสรุปในประเดน็เรื่องอาคารผูโดยสารสายการบินตนทุนต่าํโดยดวน     
ทั้งนี้ เนื่องจากประเทศอื่นๆ ในภูมภิาคนี้ ตางเริ่มดําเนินการในเรื่องอาคารผูโดยสารสําหรับสายการบิน    
ตนทุนต่ําอยางเปนรูปธรรมแลว ซ่ึงจุดนี้เอง ก็เปนปจจัยหนึ่งที่จะสงเสรมิและชวงชิงความเปนศนูยกลาง
ดานการขนสงทางอากาศใหแกประเทศที่มคีวามพรอมกวาไปได อยางเชน สิงคโปร  และ มาเลเซีย  
ตลอดจนเปนการรองรับการเจริญเติบโตของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในภมูิภาคเอเชียแปซิฟคนี้ดวย 
 

ประเทศมาเลเซียไดกอสรางอาคารผูโดยสารสําหรับสายการบินตนทุนต่ํา ที่ทาอากาศยานนานาชาติ
กัวลาลัมเปอร (KLIA)  ซ่ึงจะเปนอาคารสําหรับผูโดยสารสายการบินตนทุนต่ําแหงแรกของภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใต ซ่ึงมาเลเซียคาดหวังจะใหอาคารผูโดยสารสายการบินตนทุนต่ํานี้ ชวยผลักดนัให          
ทาอากาศยานนานาชาติกวัลาลัมเปอรไดเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาคนี้ (regional aviation hub) และ
คาดวาจะมีผูโดยสารมาใชบริการในปแรกประมาณ 5-6 ลานคน และจะเพิ่มมากขึน้ในปตอๆ ไป โดยมี
ผูใชบริการหลักคือ สายการบินแอรเอเชีย  สวนประเทศสิงคโปร ไดกอสรางอาคารผูโดยสารสําหรับสาย
การบินตนทุนต่ํา (Budget Terminal) ที่สนามบินชางอี เปนที่เรียบรอยแลวเชนกนั ภายใตช่ือวา "Airport 
Boulevard"  เพื่อรองรับลูกคาสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงเที่ยวบนิสายการบินตนทุนต่ําในปจจุบนั คิดเปนรอย
ละ 10 ของเที่ยวบินขนสงผูโดยสารทั้งหมดของสิงคโปร และธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํานี้ จะมีอัตราการ
เจริญเตบิโตที่สูงมากในภูมภิาคเอเชียแปซิฟคในชวงสองสามปนี้ 
 

ในขณะนี้ ภูมภิาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต คือภูมิภาคที่มกีารเจริญเติบโตของสายการบินตนทุนต่ํา
รวดเร็วที่สุดในเอเชีย และการเปดใหบริการอาคารผูโดยสารโลวคอสตโดยเฉพาะนั้น เปนยุทธศาสตรการ
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บินที่นาจับตามอง  ลักษณะภายในอาคารผูโดยสารโลวคอสตนั้น อาจจะลดทอนความสะดวกสบายสําหรับ
ผูโดยสารลง อยางเชน ทางเดนิเลื่อนอัตโนมัติ ถือเปนสวนเกินที่ถูกตัดออกไป เปนตน แตวาระบบหรือ
อุปกรณมาตรฐานสําหรับการเดินทางทางอากาศนั้นยังคงมีอยูครบครัน แตความสําคัญของอาคารผูโดยสาร
ประเภทนี้ อยูที่ทําใหเกิดการประหยดัขึ้นไดจริง ที่เปนประโยชนมากสําหรับสายการบินราคาถูก ที่คาจอด
เทียบคาธรรมเนียมตางๆ จะถูกลงกวาอาคารผูโดยสารแบบปกต ิสําหรับนักเดินทางแลว ภาษีคาธรรมเนียม
การใชสนามบนิก็จะถูกลงดวย   การแขงขันในการเปดใหบริการทาอากาศยานสําหรับสายการบินตนทุนต่ํา 
เปนแนวโนมการพัฒนาธุรกิจสนามบินทีก่ําลังมีการแขงขันอยางรุนแรงในปจจุบนั  อันสอดรับกับกระแส
การขยายตวัของสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงในขณะนี้เกือบจะทุกประเทศ ลวนมีการจดัตั้งสายการบินตนทุนต่ํา
ขึ้นมาใหบริการทั้งสิ้น  ดังนัน้ การเรงเปดใหบริการของทาอากาศยานสําหรับโลวคอสต จึงเปนยทุธศาสตร
หนึ่งในการพฒันาธุรกิจสนามบิน  นอกจากมาเลเซียและสิงคโปรแลว  อินโดนีเซียก็มโีครงการที่จะเปด
อาคารผูโดยสารสําหรับผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินราคาถูกเชนกัน  
 

นอกเหนือจาก การพัฒนาของสายการบินตนทุนต่ําของไทยแลว ในป 2549 ซ่ึงเปนปที่
อุตสาหกรรมการทองเที่ยวของไทยพลิกฟนตัวข้ึนอีกครั้ง  และเปนจดุแข็งที่จะชวยใหอุตสาหกรรมการบิน
ของไทย ขยายตัวตามดวย  และ การเชาเหมาลําอากาศยาน ก็เปนอกีกิจการหนึ่งของอตุสาหกรรมการบินที่มี
แนวโนมการขยายตวัเขามาในตลาดของไทยดวยเชนกัน   
 

ในป 2549 ที่ผานมา  ประเทศไทยเปนจุดหมายปลายทางของบริษัทสายการบินเชาเหมาลํามากขึ้น 
ซ่ึงโดยมากเปนสายการบินตางชาติ เชน สายการบิน Far Transport Corp. ของไตหวัน  สายการบิน ทราน
แอรโร ฟอรส ของ รัสเซีย   เปนตน  โดยผูโดยสารหลักเปนนักทองเทีย่วชาวตางชาตทิี่เดินทางเขามา
ทองเที่ยวในประเทศไทย โดยเฉพาะจังหวดัในภาคใต   

 

การที่ธุรกิจเชาเหมาลําขยายตวัมากขึ้น  และในอนาคต ก็คาดวา จะมีเทีย่วบินเชาเหมาลําบินมายัง
ประเทศไทยเพิ่มมากขึ้น  นัน่หมายความวา ทาอากาศยานของไทย โดยเฉพาะทาอากาศยานในภูมภิาค 
จะตองมีบริการรองรับอากาศยานเชาเหมาลํานี้ ในลักษณะของ FBO  
 

นอกจากนี้  แนวโนมการใหบริการเชาเหมาลําของไทย กจ็ะมีมากขึน้  แตปจจัยที่ตองพิจารณา
ประกอบ ก็คือ ภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่ปรับตัวสูงขึ้น ประกอบกับสถานการณความไมสงบใน 
3 จังหวดัชายแดนภาคใต ซ่ึงมีผลตอความเชื่อมั่นของนักทองเที่ยว  อยางไรก็ตาม  ในป 2549 นั้น มกีารยื่น
ขออนุญาตประกอบกจิการคาขายในการเดนิอากาศ จํานวนถึง 18 บริษัท แมวา บางบรษิัทยังไมได
ดําเนินการ ทําใหในปจจุบนั กรมการขนสงทางอากาศไดใหใบอนุญาต ไปแลว รวม 41 บริษัท โดยมีทั้ง
ประกอบธุรกจิการบิน แอรแทกซี่ การลากปายโฆษณา บินบอลลูน ฯลฯ  ยังไมรวมสายการบินแหงใหมที่
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กําลังเตรียมการเปดตัวขึ้น เชน เชียงใหมแอรเวยส  สายการบินใหมที่มแีผนจะเปดตัวข้ึนเร็วๆนี้  ซ่ึงจะทํา
การบินจากภาคเหนือของประเทศไทยมุงสูทางตอนใตของประเทศจีน  เพื่อรับสงนักทองเที่ยวจากประเทศ
จีนที่เปนกลุมเปาหมายใหญ   และสายการบินที่ปรับแผนฟนฟูกจิการขึน้ใหม อยางบริษัท แอรอันดามัน 
จํากัด     หลังประกาศลมละลาย 

  

ในสวนการพฒันาบุคลากรดานการบินนัน้ ในป 2549 ที่ผานมา นับวาเปนปที่มีการพัฒนาดาน
บุคลากรการบินอยางชัดเจน เนื่องจากอุตสาหกรรมการบนิของไทยมแีนวโนมการเจริญเติบโตขึ้น 
โดยเฉพาะการเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จึงทําใหแนวโนมความตองการบุคลากรดานการบนิ รวมไป
ถึงการเตรียมความพรอมของบุคลากรทางดานโลจิสติกส  ภาษาตางประเทศ และเรื่องการบริการ มีมากขึ้น   
ดังนั้น หลายหนวยงานดานการศึกษามองเห็นโอกาสของการจัดการเรยีนการสอนและการฝกอบรมดานการ
บิน  

 

นอกจากนี้ ในประเด็นของ ICAO Language Proficiency Requirement นั้น เปนเรื่องทีห่นวยงาน
ดานการบินของไทยตองใหความสําคัญ เพราะบุคลากรดานการบินของไทยยังคงมปีญหาเรื่องภาษาอังกฤษ 
ซ่ึงเรื่องนี้เปนเรื่องที่เกี่ยวของโดยตรงกับภารกิจของ สบพ. ซ่ึง สบพ. ควรเขามามีบทบาทอยางยิ่ง  

 

อยางไรก็ตาม นอกเหนือจากสถาบันการบินพลเรือนซึ่งกระทรวงคมนาคมมีนโยบายใหเปน
หนวยงานหลักในการสงเสริมการผลิตบุคลากรดานการบินแลว ในปที่ผานมา มีหนวยงานสถาบันการศึกษา
และฝกอบรม ไดเตรียมการที่จะเปดและพฒันาการศึกษาและฝกอบรมดานการบินหลายแหง  เชน   

- การจัดตั้งวิทยาลัยการบินนานาชาติ มหาวทิยาลัยนครพนม ซ่ึงคาดวาจะเปดรับนักศกึษาไดใน 
ปการศึกษา 2550 แบงเปนหลักสูตรวิศวกรรมการบิน เทคโนโลยีการบิน และการบรหิารการบิน รับ
นักศึกษาหลักสูตรละไมนอยกวา 50 คน สวนหลักสูตรนกับิน 1 ป รับนกัศึกษาไดทุก 2 เดือน รวมปละ 6 รุน 
รุนละ 30 คน    

- มหาวิทยาลัยราชภัฏไลยลงกรณ  ซ่ึงหลักสูตรแบงเปน การจัดการขนสงทางอากาศ และการ
จัดการทาอากาศยาน อีกทั้งยงัมีแนวโนมทีจ่ะพัฒนาหลักสูตรใหมๆ เพิม่ขึ้น และจะขยายไปสูระดับปริญญา
โท 

- มหาวทิยาลัยรังสิต ไดจัดตั้งสถาบันการบินเพื่อผลิตนักบินพลเรือน โดยการเรยีนในภาคทฤษฎี
มหาวิทยาลัยจะเปนผูสอน สวนในภาคอากาศจะให บางกอก เอวิเอชัน่ เซ็นเตอร ฝกการบินใหกับนักศึกษา  

- บริษัท บางกอก เอวิเอชัน่ เซน็เตอร ซ่ึงประกอบกิจการรับสอนขับเครื่องบิน ก็ไดเร่ิมดําเนินการ
ฝกนักบินใหกบั บกท.  
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อยางไรก็ตาม แมวา สบพ. จะเปนหนวยงานหลักของชาติที่ทําหนาที่ผลิตบุคลากรดานการบิน แต
การจัดตั้งหนวยงานการศกึษาและฝกอบรมดานการบินนี้ นับวาเปนปจจยัเสี่ยง ในฐานะคูแขงของ สบพ. 
และมีผลกระทบตอการดําเนินงานของ สบพ. โดยตรง ซ่ึง สบพ. ควรพิจารณาบริหารจัดการกับความเสี่ยงที่
เกิดขึ้นนี้   

  

โดยภาพรวม อุตสาหกรรมการบินของไทยในป 2549 ทีผ่านมา มีการพัฒนาอยางชดัเจนและ       
ตอเนื่อง และสอดคลองกับการเติบโตของอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกนั ไมวาจะเปนอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยว อุตสาหกรรมการบริการ หรือ อุตสาหกรรมการสงออก แมจะมีปญหาในเรือ่งความไมแนนอน
ทางการเมือง และเหตกุารณการกอความสงบภายในประเทศ  แตการพฒันาของอุตสาหกรรมการบนิที่
เกิดขึ้น จะตองมีความสมดุลในทุกองคประกอบ และสอดคลองเปนไปในทิศทางเดยีวกัน  รวมทั้งจะตอง
เปนการพัฒนาที่ยั่งยืนดวย เพือ่จะไมใหสงผลกระทบตอเศรษฐกิจในภาพรวม นอกจากนี้ นโยบายการ
พัฒนาอุตสาหกรรมการบินของไทยตองมีความชัดเจนเพยีงพอและควรใหความสําคัญกับการพัฒนาในทุก
มิติดวย 

 

อยางไรก็ตาม ไมเพียงแตอุตสาหกรรมการบินของไทยเทานั้นที่มีการเจริญเติบโต  หากแต
อุตสาหกรรมการบินของหลายๆประเทศในภูมภิาคนี้ กม็ีอัตราการเติบโตและมีการพัฒนาอยางมนีัยสําคัญ 
และพรอมที่จะชวงชิงความเปนศูนยกลางการบินของภมูิภาค ไมวาจะเปนประเทศ สิงคโปร มาเลเซีย 
เวียดนาม อินเดีย และจีน รวมไปถึงประเทศในตะวันออกกลาง โดยเฉพาะในประเทศ เวียดนาม อินเดีย และ
จีน นั้น เปนประเทศที่มีการพัฒนาดานอุตสาหกรรมการบินอยางกาวกระโดด และมแีนวโนมที่มีพฒันาไป
อยางตอเนื่อง รวมทั้งเปนประเทศที่กาวขึ้นมาเปนคูแขงทีน่ากลัวของประเทศไทยในดานการบิน  

 
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศจีน 
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศจนีเปนทีน่าจับตามองอยางยิ่ง เนื่องจากมีอัตราการเตบิโตอยาง
รวดเร็วและมนีัยสําคัญ จีนมีการพัฒนาดานการบินในทุกภาคสวนอยางเปนรูปธรรม ทั้งการผลิตอากาศยาน 
การพัฒนาสายการบิน การพฒันาทาอากาศยาน รวมไปถึงการเปดเสนทางบินใหมและการเพิ่มเทีย่วบิน    

 

ในปที่ผานมา สายการบินในประเทศจีน บรรทุกผูโดยสาร 138 ลานคน เพิ่มขึ้นรอยละ 15.5 จากป
กอน และขนสงสินคาเพิ่มขึ้นรอยละ 13.8 เปน 3.4 ลานตนั พรอมคาดการณวา จํานวนผูโดยสารจะเพิ่มขึ้น
ถึงรอยละ 14.5 ตอป เปนประมาณ 270 ลานคน ภายในป 2553 สวนการขนสงสินคาและจดหมายทางอากาศ
จะปรับตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 13 เปน 5.7 ลานตัน 
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องคการการทองเที่ยวของจนี ประเมินวา จีนจะกลายเปนประเทศที่มนีักทองเที่ยวเดินทางออกนอก
ประเทศมากถงึ 100 ลานคน หรือมากเปนอนัดับสี่ของโลกในป 2020 และจะกลายเปนจุดหมายการ
ทองเที่ยวอันดบัหนึ่งของโลก   

 
ความตองการของผูโดยสารทั้งจากตางประเทศและในประเทศ รวมทั้งเศรษฐกิจทีด่ีขึน้ของประเทศ

จีน จากบทบาทการเปนแหลงผลิตและสงออกสินคาไปทัว่โลก และปรมิาณการคากับตางชาติที่เพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็ว ทําใหความตองการในการเดินทางทางอากาศเพิม่ขึ้นอยางมาก  สงผลใหอุตสาหกรรมการบินของ
จีนมีอัตราการเจริญเติบโตสูงขึ้น สอดคลองและเปนไปในทิศทางเดยีวกันกับอุตสาหกรรมอื่นๆ อีกหลาย
ดาน ที่สําคัญคือ อุตสาหกรรมทองเที่ยว และอุตสาหกรรมสงออก  ซ่ึงการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของ
จีนนั้น ดําเนนิการอยางเปนรูปธรรมที่ชัดเจนและเติบโตขึน้ในทกุมิติ  ทัง้การผลิตเครื่องบินพาณิชย การ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่จาํเปน การสรางความรวมมือกับประเทศพนัธมิตรตางๆ  การขยายธุรกจิสายการ
บิน เปนตน  ทัง้นี้ เพื่อเตรียมความพรอมและขยายศกัยภาพในการเปนศูนยกลางดานการบินในภูมภิาค และ
เพื่อรองรับการเปนเจาภาพจดักีฬาโอลิมปค ในป 2008 นี้   

 

 ธุรกิจสายการบินของจีนนัน้ มีการพัฒนาอยางชัดเจน ทั้งการเปดเสนทางบินเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงเสนทาง
เชื่อมทั้งภายในและระหวางประเทศเพิ่มมากขึ้น  เพื่ออํานวยความสะดวกในการแขงขันกีฬาโอลิมปคป 
2008  การเพิ่มจํานวนเที่ยวบนิ ตลอดจนการพัฒนาบริการ  ในปที่ผานมา สายการบนิของจีนเอง กไ็ดรับ
ผลกระทบจากปญหาราคาน้ํามันเชื้อเพลิงทีสู่งขึ้นเชนกัน  ซ่ึงมีผลทําใหสายการบินทองถ่ินของจีน มียอด
ขาดทุนรวม 2,500 ลานหยวน ในเทีย่วบนิภายในประเทศ ในชวง 6 เดอืนแรกของปนี้ เนื่องจากราคาน้ํามัน
สูงขึ้น  จนทําให ตองขึ้นคาธรรมเนียมน้ํามนัเชื้อเพลิงสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศเพื่อชดเชยผลกระทบ
จากตนทนุน้ํามันที่สูงขึ้นนี ้

 

แตอยางไรก็ตาม ประเทศจนีเอง ก็ยังเปนจุดหมายปลายทางที่สายการบินหลายแหงจากหลาย
ประเทศตางๆ เตรียมเปดเสนทางบินมายังประเทศจีนเพิ่มมากขึ้น เชน  ศรีลังกาแอรไลน แอรพุกาม แอร
เอเชีย ไทเกอรแอรเวยส อีวาแอร โคเรียนแอร เจแปนแอรไลน เวยีดนามแอรไลน แอรนิวซีแลนด เคนยา 
แอรเวยส การบินไทย บางกอกแอรเวยส ไทยแอรเอเชยี เปนตน โดยเมอืงที่มเีสนทางบินมาไดแก เซี่ยงไฮ 
กวางเจา เซี๊ยะเหมิน และเสินเจิ้น ซ่ึงเปนเมอืงศูนยกลางเศรษฐกิจประจาํภูมิภาคตางๆ ของจีน 

 

คณะผูคุมกฏดานการบินของจีนคาดการณวา จีนจะสั่งซื้อเครื่องบินประมาณ 100 ลําตอป ในระยะ 5 
ปขางหนา  ไดเตรียมเพิ่มเครือ่งบินพาณิชย จะเพิ่มจาก 862 ลํา เปน 1,580 ลํา ในป 2010 จะเปน 4,000 ลํา ใน
ป 2020     ทั้งนี้ รายงานคาดการณระยะยาวสําหรับชวงป 2548-2567 ของโบอิ้ง ระบุวา เฉพาะตลาดจีนเพียง
แหงเดียว นาจะมีการสั่งซื้อเครื่องบินโดยสารใหมจํานวน 2,612 ลําดวยกัน 
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 ในป 2549 นั้น China Aviation Supplies Import and Export Group (CASGC) ประเทศจีน ตกลง
ซ้ือเครื่องบินแอรบัส A320 จาํนวน 150 เครือ่ง และจองซือ้เครื่องบินแอรบัส A350XWB jetliners เพิ่มเติม
อีก 20 เครื่อง โดยเครื่องบินแอรบัส A320 นี้จะถูกผลิตขึน้ในจนี และสงมอบไดระหวางป พ.ศ.2552 และ 
2555  

 

นอกเหนือจากที่ประเทศจีนจะเปนตลาดสําคัญของเครื่องบินพาณิชยแลว จีนยังเปนฐานการผลิต
เครื่องบินพาณชิยแหงใหมทีม่ีการพัฒนาอยางรวดเร็วอีกดวย โดยลาสดุ  บริษัท แอรบัสยุโรป ผูผลิต
เครื่องบินรายใหญเตรียมขยายฐานการผลิต 2 แหงไปยังประเทศจีน โดยแอรบัส ไดลงนามในเคาโครง
ขอตกลงรวมกนัสรางโรงงานประกอบเครื่องบินแอรบัส รุน เอ 320 ขั้นสุดทาย กับ China Aviation Industry 
I (AVIC I) , China Aviation Industry II (AVIC II) และเขตการคาเสรีเทียนสิน (Tianjin Free Trade Zone –
TJFTZ)  ทางตะวนัออกของจนี โรงงานประกอบเครื่องบินดังกลาวจะเปนโรงงานประกอบเครื่องบิน
ขั้นตอนสุดทายแหงที่ 3 ของแอรบัส และเปนแหงแรกทีต่ั้งอยูนอกยุโรป โดยมีกําหนดจะเริ่มดําเนนิการใน
ตนป 2552 และจะเพิ่มกําลังการผลิตจนสามารถประกอบเครื่องบินได 4 เครื่องตอเดือนในป 2554  
นอกจากนี้  แอรบัส ยังไดตัง้ศูนยวิศวกรรมแอรบัส (ปกกิ่ง) ขึ้นเมื่อปทีผ่านมา รวมทัง้ ยังจดัใหมีศนูยบริการ
ลูกคาและสนบัสนุนทางเทคนิคขึ้นใน 20 เมืองใหญในจีน และตัง้ศูนยฝกอบรมและงานสนับสนนุขึ้นใน
ปกกิ่งอีกดวย  

 

นอกเหนือจากตลาดสําหรับการบินพาณิชยแลว ตลาดการบินสวนบุคคลของจีนก็จะมีขนาดใหญ
มากขึ้นเชนกนั เนื่องจากปจจุบันความตองการของตลาดการบินสวนตวัในจีนมีสูงกวา 1,000 ลําตอป ตามที่
แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติฉบับที่ 11 ของจีน ซ่ึงไดระบุถึงการเปดนานฟาระดับความสูงต่ํา (ต่าํกวา 600 
เมตร)ใหประชาชนใน 5 ถึง 10 ปขางหนาอยางคอยเปนคอยไป และจากแนวโนมการเติบโตดังกลาว ได
มอนด แอรคราฟท อินดัสตรี้ส  ผูผลิตเครื่องบินและเครื่องรอนสัญชาติออสเตรีย ก็ไดใหความสนใจใน
ตลาดจีน โดยไดเปดตลาดเครื่องบินชนิดเครื่องยนตเดีย่วขนาด 4 ที่นั่ง รุน DA40 และจํานวนลูกคาจะ
เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ หากแนวโนมเปนไปอยางทีค่าดการณไว ไดมอนดอาจตั้งฐานการผลิตเครื่องบินในประเทศ
จีน 

 

นอกจากการพฒันาในดานการอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องบินแลว จนียังไดพฒันาทาอากาศยาน 
ซ่ึงเปนโครงสรางพื้นฐานทีสํ่าคัญของอุตสาหกรรมการบิน  

 

ธุรกิจทาอากาศยานของจีนจะเติบโตในอัตราเฉลี่ยรอยละ 11 ตั้งแต ป ค.ศ.2006 จนถึงป 2020  โดย
คณะกรรมการกํากับกจิการการบินแหงชาตจิีน ไดวางแผนการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับ
การเจริญเติบโตอยางเปนรูปธรรม และไดเรงรัดพัฒนากจิการทาอากาศยาน ในวงเงนิงบประมาณ 140,000 
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ลานหยวน (ราว 17,500 ลานเหรียญสหรัฐ) ภายในป 2010 โดยเตรียมโครงการขยายสนามบิน 71 โครงการ 
และโยกยายสนามบิน 11 แหง รวมทั้งโครงการกอสรางทาอากาศยานแหงใหม ทั้งขนาดเล็กและใหญ อีก
ประมาณ 50 แหง ภายในป 2010  เพื่อรองรับความตองการการขนสงทางอากาศที่จะเกดิขึ้น  จากปจจบุัน ทา
อากาศยานในจีน มีจํานวน 142 แหง กจ็ะเพิ่มขึ้นเปน 190 แหง และจะเพิ่มไปจนครบจํานวน 220 แหงในป 
2020    พรอมทั้งยังมีโครงการที่จะผลักดันทาอากาศยานนานาชาติปกกิง่ เซี่ยงไฮ และกวางโจว เปนฮับการ
บินนานาชาตใินภูมภิาคเอเชยีแปซิฟก ทั้งในสวนของ การขนสงผูโดยสาร และการขนสงสินคา รวมทั้งตั้ง
เปาใหเปนจุดเชื่อมตอเสนทางการบินไปสูประเทศตางๆ ทั่วโลก โดยเฉพาะในเอเชียตะวนัออกเฉียงใตและ
เอเชียใต  นอกจากนี้ จนียังเตรียมการพัฒนาทาอากาศยานโดยเตรยีมการกอสรางทาอากาศยาน เพือ่ให
ครอบคลุมทุกภูมิภาคในประเทศ  

 

อยางไรก็ตาม จีนยังเตรียมการปรับปรุงความปลอดภัยทางอากาศ และเพิ่มการฝกอบรมพนักงาน
ใหม เพื่อบรรเทาปญหาการขาดแคลนนักบิน วิศวกรซอมบํารุง และผูควบคุมการจราจรทางอากาศ  

 

ประเทศจีน มกีารพัฒนาอุตสาหกรรม การบินอยางกาวกระโดด และมีแนวโนมวา จีนจะเปนตลาด
ใหญของอุตสาหกรรมการบนิ พรอมทั้งเปนแหลงผลิตที่สําคัญของอุตสาหกรรมการบินของโลกอีกดวย 
และจะกลายเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศของเอเชียตอไป ซ่ึงหาก สบพ. สามารถรวมมือกับหนวยงาน
ในประเทศจีนในการผลิตและพัฒนาบุคลากรเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมการบินของ รวมทั้งเพื่อ
แลกเปลี่ยนวิทยาการความรูและเทคโนโลยีดานการบินจากจีนได ก็จะเปนประโยชนอยางยิ่ง กับ สบพ.  

 
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศอินเดีย 
 

ประเทศอินเดยี ซ่ึงเปนอีกประเทศในเอเชยีที่มีแนวโนมการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินใน
ระดับที่นาจับตามองอยางใกลชิด  อุตสาหกรรมการบนิของอินเดยีมอัีตราการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว โดย
มีอัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยรอยละ 25-30 ในชวงไมกี่ปที่ผานมา  ทั้งนี้ สืบเนื่องมาจาก นโยบายเปดเสรี
ทางการบินของประเทศอินเดีย ตั้งแตป 2003 ซ่ึงทําใหมสีายการบินทั้งในประเทศและตางประเทศทําการบิน
มาที่อินเดียมจีาํนวนมาก ประกอบกับอตุสาหกรรมการทองเที่ยวในอินเดียเปนทีน่ิยมมากขึ้น ทําใหความ
ตองการในการเดินทางทองเที่ยวเพิ่มสูงขึ้น โดยในปที่ผานมา จํานวนนกัทองเที่ยวที่เดินทางมายังอนิเดีย 
เพิ่มมากขึ้นจากปที่แลวถึงรอยละ 20 และมีรายไดจากการทองเที่ยวเพิม่ขึ้น รอยละ 20  สวนจํานวน
นักทองเที่ยวทีเ่ดินทางดวยเครื่องบินมีจํานวน 18.52 คน เพิ่มมากขึ้นถึงรอยละ 26.5  และคาดวาจะมีจํานวน
มากถึง 50 ลานคนตอปในอกีหาปขางหนา  สวนจํานวนผูโดยสารเที่ยวบินภายในประเทศ ในป 2549 นั้น มี
จํานวนเพิ่มขึ้นเปน 24 ลานคน จากปทีแ่ลว 18 ลานคน 
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ซ่ึงสะทอนใหเห็นถึงอีกบทบาทหนึ่งของประเทศอินเดยีในอุตสาหกรรมการบิน นั่นคอื การเปน
จุดหมายปลายทางที่สําคัญและมีศักยภาพของประเทศอินเดีย และเมืองตางๆ ในอินเดีย  ซ่ึงในปจจบุัน สาย
การบินหลายแหง ไดมีความสนใจที่จะเปดเสนทางบินไปยังประเทศอินเดีย ไมวาจะเปนสายการบิน
ฟลิปปนสแอรไลน  สายการบินดรุกแอร  แอรเอเชีย การบินไทย  นกแอร เปนตน  โดยเฉพาะ บกท. ที่
ไดใหความสําคัยกับการเปดเสนทางบินมายังประเทสอินเดีย เนื่องจากในปที่แลว จํานวนนกัทองเที่ยวชาว
ไทยที่เดนิทางไปยังประเทศอินเดีย มกีวา 40,000 คน ซ่ึงคาดวาจะมีจํานวนเพิ่มมากขึน้ เนื่องจากความสนใจ
ในประเทศอนิเดียที่มีมากขึ้น 

 

สําหรับธุรกิจการบินในประเทศอินเดียเองนั้น ในชวงทีผ่านมา มีสายการบินเปดตวัข้ึนหลายสาย 
รวมทั้งสายการบินตนทุนต่ํา เชน “แอร อินเดีย เอกซเพรส” ซ่ึงเปนสายการบินตนทุนต่ําของแอรอินเดีย 
สถานการณของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศอินเดยีนั้น มีการขยายตัวอยางมากและมีการแขงขัน
คอนขางสูง  เนื่องจากนโยบายการเปดเสรีการบินและการสงเสริมการทองเที่ยวอินเดีย  เชน คิง ฟชเชอร 
แอรไลน  โก แอร  สายการบินสไปซเจ็ท สายการบินแอร เดคแคน  ในป 2549 ที่ผานมา มียอดผูโดยสารที่
ใชบริการสายการบินตนทุนต่ําถึง 1 ใน 4 ของประชากรอินเดียทีเ่ดินทางโดยเครื่องบนิ  นอกจากนี้ คาดวาจะ
มีอีกสี่สายการบินที่จะเปดใหบริการเพิ่มอกีดวย 

 

ในปที่ผานมา ยอดการสั่งซื้อเครื่องบินพาณชิยของสายการบินของอินเดยีนั้น เปนจํานวนไมต่ํากวา 
150 ลํา ซ่ึงประกอบดวย สายการบินแอรอินเดียไดส่ังซื้อเครื่องบินโบอิ้ง รวม 68 ลํา  คิงฟชเชอร แอรไลน  
ส่ังซื้อเครื่องบินแอรบัสตระกูล A320 จํานวน 30 ลํา  สายการบินอินเดยีน แอรไลน ของรัฐบาลอินเดีย ส่ังซื้อ
เครื่องบินแอรบัส จาํนวน 43 เครื่อง หรือแมแต สายการบินสไปซเจท สายการบินตนทุนต่ําของอนิเดีย ก็ยัง
ส่ังซื้อเครื่องบินโบอิ้ง จํานวน 10 ลํา  
 

การสั่งซื้อเครื่องบินของบริษัทสายการบนิของอินเดยีนี ้แสดงใหเห็นถึงการเติบโตอยางรวดเรว็ของ
ตลาดการบินในประเทศอินเดีย สวนหนึ่งเนื่องมาจากตลาดอุตสาหกรรมการทองเที่ยวในประเทศอนิเดีย
กําลังบูมอยางมาก ประกอบกับราคาคาตั๋วโดยสารเครื่องบินที่ไมสูงมาก และชาวอินเดียก็มีรายไดสูงขึ้นอัน
เนื่องมาจากเศรษฐกิจที่เจริญมากขึ้น ซ่ึงปจจัยขางตนสงผลใหแนวโนมการเจริญเติบโตของเศรษฐกจิและ
อุตสาหกรรมการบินในอนิเดียจะยังคงเปนไปในทิศทางที่ดีอยางตอเนื่องไปอีกหลายป 
 

CAPA (Centre for Asia Pacific Aviation) ไดคาดการณวาในชวง 5-7 ปนี้ สายการบินในอินเดีย จะ
มีความตองการเครื่องบินใหมอีก 250-300 ลํา หรือขยายตวัจากจํานวนฝงูบินเมื่อปลายป 2548 ถึงเกือบ 2 เทา  
นอกจากนี้ บริษัท แอรบัสยังไดคาดการณวา อุตสาหกรรมการบินที่เจรญิเติบโตอยางรวดเร็วของอนิเดียนี้ 
จะทําใหมียอดการสั่งซื้อเครื่องบินประมาณ 800-1,000 ลํา ภายใน 20 ปขางหนานี้ ในขณะเดยีวกนัแอรบสั
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เตรียมสรางศูนยใหบริการวศิวกรรมอากาศยานในอินเดยีซ่ึงเปนตลาดอากาศยานขนาดใหญของทวีปเอเชีย
ดวย  ซ่ึงบริษทัผูผลิตเครื่องบิน ทั้งโบอิ้ง และแอรบัส ตางมุงหวังแขงขันชิงสวนแบงตลาด โดยเฉพาะตลาด
ที่มีอัตราการเติบโตของธุรกิจการบินสูงและรวดเร็วอยางเชนอินเดยี  
 

นอกจากนี้ อินเดีย ยังไดเตรียมวางแผนการพัฒนางานดานทาอากาศยาน โดยพัฒนาระบบการ
บริหารงาน พรอมทั้งพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ในทาอากาศยาน เชน การกอสรางทางวิ่ง          
อาคารผูโดยสาร อาคารจอดรถ รวมทั้งถนนแหงใหม  เพือ่รองรับกับความเจริญกาวหนาอยางรวดเรว็ของ  
อุตสาหกรรมการบินในอนิเดีย  
 

อยางไรก็ตาม ปญหาที่อินเดยีประสบอยู คอื ทาอากาศยานที่ยังลาสมัยและการขาดแคลนนักบิน ซ่ึง
ขอไดเปรียบของอินเดียในเรือ่งบุคลากรการบิน ก็คือ ความสนับสนุนจากบริษัทผูผลิตเครื่องบินที่สายการ
บินของอินเดยีไดส่ังซื้อไป รวมทั้งความรูภาษาอังกฤษ 

 
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศเวียดนาม 
 

ประเทศเวยีดนาม เปนอีกประเทศหนึ่งที่มอุีตสาหกรรมการบินที่นาจบัตามอง โดย IATA ไดกลาว
วา อุตสาหกรรมการบินของเวียดนามจะมอัีตราเจริญเติบโตปละประมาณรอยละ 10.5 ตอเนื่องไปอกี 10 ป
ขางหนา  อยางไรก็ตาม เวยีดนามไดเตรียมพัฒนาอุตสาหกรรมการบนิอยางเปนระบบ เพื่อใหพรอมที่จะ 
เปนศูนยกลางการบินของภมูิภาคในอนาคต และเพื่อรองรับปริมาณการขนสงทางอากาศที่เพิ่มมากขึ้นในแต
ละป ซ่ึงประเทศเวียดนามนี ้นับเปนคูแขงที่สําคัญอยางยิ่งของไทย 
 

นอกจากนี้ ประเทศเวียดนามเริ่มเปนที่นยิมสําหรับนักทองเที่ยวเพิ่มมากขึ้นในปจจุบัน และเปน
ตลาดที่มีศักยภาพสูง  ดังนัน้ ในปจจุบันสายการบินในภูมิภาคตางๆ ไดใหความสนใจเปดเสนทางการบินมา
สูประเทศเวยีดนามมากยิ่งขึน้ เชน เจแปนแอรไลน โรยลั บรูไน แอรไลน ฮองกงเอ็กซเพรส เซินเจิ้นแอร
ไลนส  เจตสตาร และ เจ็ตสตาร เอเชีย บางกอกแอรเวยส โดยเฉพาะแอรฟรานซ  ทั้งนี้ เนื่องจากเล็งเห็นถึง
ศักยภาพการเติบโตของประเทศนี้   
  

สําหรับสายการบินของเวียดนาม ทั้งเวยีดนามแอรไลนส และ แปซิฟค แอรไลนส นั้น มีการพัฒนา
อยางรวดเรว็มาก ทั้งการพัฒนาฝูงบิน และการพัฒนาเสนทางการบิน โดยเฉพาะเวียดนามแอรไลนนั้น        
มีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยอยูที่ รอยละ 14 ในชวง 10 ปที่ผานมา และในอกี 5 ปขางหนา คาดวาจะมี
จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นอีกหนึ่งเทาตัว เปนประมาณ 12 ลานคน  โดยจะซื้อเครื่องบินเพิ่มจากเดิม 38 ลํา 
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เปน 45 ลํา เพือ่รองรับการเปดเสนทางใหมดังกลาว ซ่ึงมีแผนที่จะเพิม่เสนทางการบินใหมในปหนา คือ    
จีน ญ่ีปุน ยุโรป และอเมริกาเหนือ  
 

สําหรับความคืบหนาในการพัฒนางานดานทาอากาศยานของเวยีดนามนั้น มีใหเหน็อยางชัดเจน   
ซ่ึงแสดงใหเหน็ถึงความตองการเปนศูนยกลางดานการบนิในภูมิภาค โดยเวียดนามไดทําการพัฒนาและ   
กอสรางทาอากาศยานนานาชาติ เพิ่มมากขึน้ เพื่อใหเพยีงพอสําหรับรองรับการเดินทางทางอากาศ 
 

ดวยอัตราการเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบนิของเวยีดนามนั้น เปนสิ่งทีป่ระเทศไทย
ตองพิจารณาและดําเนนิการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของไทย เพื่อรักษาความเปนศนูยกลางการขนสง
ทางอากาศของภูมิภาค    
 

*************************************** 
 

 
 
 

แผนกวิจัยและพัฒนา 
สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน 

สถาบันการบนิพลเรือน 


