
 
 
 

สรุปขอมูลขาวสารดานอุตสาหกรรมการบินของไทย
ปร ะจํา เดื อนมกราคม   2550

 
 

สมาคมขนสงทางอากาศสากล (IATA) คาดการณวา ในป 2550 นี้ สายการบินทั่วโลกจะสามารถกลับมามี
ผลกําไรไดอีกครั้ง เนื่องจากราคาน้ํามันในตลาดโลกปรับลดลง  ทั้งนี้ อัตราการเติบโตของจํานวน  ผูโดยสารทาง
อากาศในภูมิภาคตะวนัออกกลาง จะมีการขยายตวัเร็วที่สุด อยูที่รอยละ 15.4 เชนเดยีวกันปริมาณการขนสงสินคาที่
ปรับเพิ่มขึ้นไปอยูที่ รอยละ 16.1    

ในป พ.ศ.2550 สายการบินตางๆ ในเอเชียจะทํากําไรไดนอยลง อยูที่ระดับ 1.2 พันลานเหรียญสหรฐัฯ     
ซ่ึงเปนตัวเลขที่ลดลงจากระดับที่ไดมีการประเมินไวสําหรับป 2549 ที่ 1.7 พันลานเหรียญสหรัฐฯ เนื่องจากการ
แขงขันที่เพิ่มสูงขึ้น ความสามารถในการใหบริการที่สูงขึ้น และผูใหบริการรายใหมที่เขามาในตลาด โดยปริมาณ
การเดินทางระหวางประเทศของผูโดยสารในเอเชยี คาดวา จะขยายตัวท่ีระดับเฉลี่ยตอป รอยละ 5.7 ในชวงป     
พ.ศ.2549 -2553 และคาดวา การขนสงสินคาในภูมภิาคเอเชียแปซิฟคจะเปนตวักระตุนการขยายตัวดานการ         
ขนสงสินคาทั่วโลก ดวยอัตราการขยายตวัเฉลี่ย ตอปที่รอยละ 6.0  เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกนั   

นอกจากนี้ IATA ยังชีว้า การคาดการณการขยายตัวสะทอนใหเห็นถึงความแข็งแกรงของกระแส        
หมุนเวียนดานการคา การขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะเศรษฐกิจจนีและอินเดียโดยในชวง 4 ปจนถึงป 2553 
นั้น คาดวาจะมีอัตราการขยายตัวของจนี อยูที่รอยละ 8.1 และอินเดีย อยูที่ระดับรอยละ 7.9 

 
 
ดานสายการบนิ 

สําหรับความเคลื่อนไหวในดานสายการบนิ ทั้งในและตางประเทศมีดงันี้ 
 

การบินไทย  ไดเตรียมการพัฒนาการดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ สรุปไดดังนี ้
1. เตรียมปรับโครงสรางองคกรใหมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทํางาน โดยปรับลดหนวยงานเหลือ  

109 หนวย จาก 1,130 หนวย เพื่อใหสอดคลองกับธุรกิจการบินที่จําเปนตองมีความรวดเร็วในการบริหารงาน และ
ทันกับสถานการณปจจุบนั  

2.    เตรียมจัดตั้งบริษัทใหม เพื่อใหบริการสายการบินภายในประเทศทีจ่ะจดัตั้งขึ้นโดย บกท. เปนผูถือหุน  
100% นั้น จะชวยลดตนทุนการบริหารจัดการของ บกท. และชวยลดการขาดทุนจากการใหบริการเสนทางบินใน
ประเทศ  โครงการนี้ เปนการนําโครงการเดิมกลับมาศึกษาใหม หลังจากชะลอไปกอนเพื่อรอความชัดเจนของ 
ทอท.  ซ่ึงเปนการจัดตั้งสายการบินใหมของ บกท. ซ่ึงใชช่ือ สายการบินเอื้องหลวง โดยนํามาปรบัปรุงและลง     
รายละเอียด เพือ่นําเสนอตอคณะกรรมการบริษัท ซ่ึงขั้นตอนการจดทะเบียนเปนบรษิัทใหม คาดวาจะใชเวลาไม
เกิน 6 เดือน  
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การจัดตั้งสายการบินใหมนี้ คาดวาจะใชเงนิลงทุนไมถึง 1 พันลานบาท โดยจะเนนการใหบริการที่       
ครบวงจร และมุงใหบริการกับลูกคาชาวตางชาติ ที่ตองการจองตั๋วลวงหนาผานสํานกังานของ บกท. ไดในแตละ 
ประเทศ  อยางไรก็ตาม สายการบินใหมนี้ ไมไดมีสถานะเปนสายการบนิตนทุนต่ํา การดําเนินงานหรือการ
ใหบริการตางๆ จึงไมซํ้าซอนกับสายการบินนกแอร ซ่ึง บกท. เปนผูถือหุนใหญ  

 แนวคดิการจดัตั้งสายการบนิใหมอยูบนพืน้ฐานวา รัฐบาลมีนโยบายใชทาอากาศยานกรุงเทพ รองรับ 
เที่ยวบนิพาณชิยเสนทางในประเทศ ซ่ึง บกท. พรอมสนับสนุนนโยบายดังกลาว แตการนําเที่ยวบินในประเทศของ 
บกท. มาใหบริการที่ทาอากาศยานกรุงเทพในระยะยาวนั้น จําเปนตองมีการจัดตั้งสายการบินใหม โดยแยกการ
ดําเนินงานออกจาก บกท. เพื่อลดตนทุนคาใชจายในการดําเนินงาน    

สําหรับ การใหบริการเสนทางบินในประเทศบางสวนไปที่ทาอากาศยานกรุงเทพนัน้ คาดวาจะสามารถ
เปดใหบริการ ในวนัที่ 15 มีนาคมนี้  

3. เตรียมแผนขยายการลงทุนโรงซอมเครื่องบินที่ ทาอากาศยานกรุงเทพ ในปงบประมาณ 2551  
เพื่อใหสามารถรองรับการซอมบํารุงเครื่องบินไดเพิ่มขึน้  จากปจจุบนั รับซอมเครื่องบินไดพรอมกนั 3 ลํา  จะเพิ่ม
เปน 6 ลํา ในอนาคต  คาดวาใชงบลงทุน 5,000 ลานบาท  ลูกคาที่ใชบริการศูนยซอมบํารุงอากาศยานของ บกท. 
เชน แอรฟรานซ  ออล นิปปอนแอรเวย  เจแปนแอรไลนย และลุฟทฮนัซา เปนตน  

4.    วางแผนการปรับลดคาธรรมเนียมน้ํามนั (ฟวเฟอรชารจ) สําหรับเสนทางการบินในประเทศและ    
ตางประเทศ ลงอีกประมาณ รอยละ 3-5   ซ่ึงเปนผลมาจากราคาน้ํามันดบิในตลาดโลกไดปรับตัวลดลง ทําใหราคา
น้ํามันอากาศยานปรับตัวลดลงตามไปดวย  ประกอบกับ สายการบินคูแขง เชน สิงคโปรแอรไลน ไดทําการปรับ  
ลดคาธรรมเนียมน้ํามันไปกอนหนาแลว  

5. ยกเลิกการทําเที่ยวบนิรวม (CODE SHARE) กับสายการบินนกแอร ในเสนทางในประเทศ ทั้งหมด  
ตั้งแตเดือนกุมภาพันธนี้เปนตนไป  

6. เตรียมเปดสํานักงานใหญแหงใหมขึน้ในนครโฮจิมินห  
7. ประกาศใชระบบจําหนายตัว๋โดยสารแบบอัตโนมัติที่ดําเนินการผานขายอะมาดิอุส (Amadeus ) โดย

ระบบดังกลาวเรียกวา Nego Fare เพื่อใหตวัแทนจําหนายตั๋วสามารถจัดการเรื่องตั๋วไดรวดเรว็ขึน้ ซ่ึงปจจุบันไดมี
บริษัทสายการบินทั่วโลกถึง 150 แหง ที่ใชบริการของตั๋วผานเครือขายนี้  

 
สายการบินนกแอร  ไดปรับปรุงแผนการบิน ใน 2 เสนทางบิน 
1.  เสนทาง เชียงใหม-แมฮองสอน  โดยลาสุดไดสงคืนเครื่องบิน เอ ที อาร ที่เชามาใชทําการบินใน

เสนทางดังกลาว จํานวน 1 ลํา คืนใหกับ บกท.  และสายการบินนกแอรก็จะทําการบินเชียงใหม-แมฮองสอน วันละ 
1 เที่ยวบนิ เพื่อรักษาสถานภาพเสนทางการบินไวเทานัน้ 
 2.  เสนทาง กรุงเทพ-กระบี่-กรุงเทพ   ไดเร่ิมทําการบินในเสนทาง กรุงเทพ-กระบี่-กรุงเทพ วันละ  
2  เที่ยวบนิ ตั้งแตวนัที่ 15 มกราคมเปนตนไป ดวยเคร่ืองบินแบบโบอิ้ง 737-400 ซ่ึงมีความจุไดมากถึง 156 ที่นั่ง 
ซ่ึงจะเปนเทีย่วบินแรกจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิสูทาอากาศยานนานาชาติกระบี ่
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สวนความเคลือ่นไหวของสายการบินตางชาติในชวงเดอืนมกราคม 2550 นั้น มีดังนี ้
 

 สายการบินแอรเอเชีย  ไดปรับยุทธศาสตรเปนสายการบินตนทุนต่าํในภูมภิาคเอเชียแปซิฟก และเตรียม
เปดตลาดในประเทศจีนและอินเดีย หลังรับมอบเครื่องบินแอรบัสใหม ภายใน 3 ป เนือ่งจากจะมีเครือ่งบินใหม
จํานวน 150 ลํา เขามาเสริม คาดวาจะสงมอบไดภายในป 2555   

ปจจุบันรายไดของแอรเอเชียนั้น คิดเปนรายไดจากตางประเทศ รอยละ 40 และรายไดจากการบินใน
ประเทศ รอยละ 60  แตภายใน 5 ป แอรเอเชีย ตั้งเปาจะเปลี่ยนสัดสวนรายได เปนรายไดจากตางประเทศ รอยละ 70 
และรายไดในประเทศ รอยละ 30  

สําหรับในป 2550 นี้ สายการบินแอรเอเชยี มีแผนเปดเสนทางใหม จํานวน 3-4 เสนทาง โดยจะเนน       
เสนทางตางประเทศเปนหลัก โดยเฉพาะจนีตอนใต  ลาสุดเปดบินเสนทางสุวรรณภมูิ-ลังกาวี ซ่ึงไดรับการตอบรับ
อยางดี ดวยจํานวนผูโดยสารตอเที่ยว คดิเปนรอยละ 50  และตั้งเปา ในระยะ 2-3 เดือนจะเพิ่มเปน รอยละ 75 

ลาสุด เมื่อตนเดือน ม.ค. ที่ผานมานี้  แอรเอเชีย ไดลงนามในสัญญาสั่งซ้ือเครื่อง A320 จากแอรบัส จํานวน 
50 ลํา และมีแผนจะซื้อเพิ่มอีก 50 ลําดวย ในอนาคต  

ปจจุบัน แอรเอเชีย มีฝูงบินทั้งส้ิน 50 ลํา แบงเปน A320 จํานวน 15 ลํา และ โบอ้ิง 737-300 อีก 35 ลํา     
การตัดสินใจของแอรเอเชียทีจ่ะซื้อเครื่องบินโดยสารรุนเอ320 เพิ่มจํานวน 100 ลํานี้  ถือเปนการสนับสนุนความ
พยายามของแอรบัส เพื่อทําตลาดเครื่องบินรุนเอ320 ซ่ึงถือเปนคูแขงสําคัญของเครื่องบินโดยสารโบอิง 737 ของ
โบอ้ิง รวมทั้งยังเปนการทําตลาดเครื่องบินที่มีแถวทางเดินเดยีว และแกปญหาความตองการเครื่องบินโดยสารรุน 
เอ340 ขนาด 4 เครื่องยนตที่เริ่มจะหมดความนิยมลง 
 

ฟลาย เอเชียน เอ็กซเพรส (แฟกซ) สายการบินตนทุนต่ําของมาเลเซีย  ไดรับอนุญาตจากทางการมาเลเซีย
ใหสามารถใหบริการบินในเสนทางระยะไกลระหวางประเทศไดแลว ซ่ึงเสนทางการบินระยะไกลระหวางประเทศ
ที่แฟกซไดรับอนุญาตนั้น จะไมรวมกับเสนทางบินระหวางประเทศทีเ่ปดใหบริการโดยมาเลเซีย แอรไลนส       
สายการบินแหงชาติของมาเลเซีย ที่เปดใหบริการในปจจุบันนีแ้ตอยางใด ซ่ึงจะเปดใหบริการการบินในระยะ
ทางไกล มุงเนนในการเปดบริการเสนทางบินตรงจากกวัลาลัมเปอร ไปยังจุดหมายปลายทางที่ไดรับความนิยมจาก   
นักทองเที่ยวทัว่โลก เชน สาธารณรัฐประชาชนจีน อินเดยี และยุโรป โดยคาดวาจะสามารถเปดใหบริการไดใน
เดือนกรกฎาคม ป 2550 

 
เจ็ท แอรเวยส เตรียมจะเปดเที่ยวบนิปฐมฤกษ ซ่ึงบินตรงจาก กรุงเดลีและกัลกัตตา ประเทศอินเดยี มายัง

ประเทศไทย โดยเครื่องบินโบอิ้ง B737-800 ในเดือนมกราคม 2550 นี้ ซ่ึงจะเปดใหบริการถึง 14 เที่ยวบนิตอ
สัปดาห โดย 7 เที่ยวบนิ จากเดลี และ 7 เที่ยวบินจากกัลกตัตา และวาในป พ.ศ. 2551 ทางสายการบนิจะไดนํา 
เครื่องบิน แอรบัส A330 มาบริการในเทีย่วบินกรุงเทพฯ - เดลี อีกดวย  
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ขณะนี้ทางสายการบิน กําลังขอใบอนุญาตเพิ่มเสนทางบนิสูจุดหมายปลายทางตางประเทศ โดยอยูในขั้นตอน
พิจารณาของกระทรวงการบนิพลเรือนแหงรัฐบาลอินเดยี แตอยางไรกต็าม เจ็ท แอรเวยส ไดรับสิทธิ์ในการเปด
เสนทางการบนิระหวางอินเดียและสหรัฐอเมริกาแลว โดยจะเริ่มใหบริการเที่ยวบนิมุมไบ-นิวยอรก ภายในเดือน
สิงหาคม 2550  

จากการเปดใหบริการของสายการบิน เจ็ท แอรเวยส ในครั้งนี้ จะทําใหขณะนี้ประเทศไทยมีเทีย่วบินออก
จากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองหลักตางๆ ของอินเดียมากถึง 144 เที่ยวบนิตอสัปดาห ถือเปนการสนองนโยบายรัฐบาล
ไทยและอินเดยี ที่ตั้งเปาใหสายการบินมีทีน่ั่งไวบริการ 10,000 ที่นั่งตอสัปดาหภายใน 3 ปขางหนา  ซ่ึงเปน
แนวโนมที่แสดงมใหเห็นวา ทั้งสองประเทศจะมีการเดินทางทองเที่ยวระหวางกันเพิม่ขึ้น นอกจากนั้น ยังเปนการ
ตอยอดการลงทุนทางธุรกิจระหวางสองประเทศใหมีเพิ่มขึ้นดวย 

 
เจแปน แอรไลนส คอรป (เจเอแอล) ไดทําการปรับแผนธุรกิจของบริษัทฯ หลังจากที่เผชิญปญหา

รุมเราหลายดาน ทั้งเรื่องมาตรฐานความปลอดภัย และปญหาขัดแยงภายในบอรดบริหาร ในชวง 2-3 ปที่ผานมา  
โดยไดวางแผนรณรงคเพื่อกระตุนผลกําไรและรับมือกับสภาวะการแขงขันที่รุนแรง ดังนี ้

1. การเสนอใหบริการเที่ยวบนิไปยังจดุหมายปลายทางตางประเทศที่ไดรับความนิยมมากขึ้น และยกเลิก
เสนทางบินที่ใหกําไรนอย โดยกจะยกเลิกเที่ยวบนิในเสนทางภายในประเทศ 10 เสนทาง  

2. ใชเครื่องบินลําเล็กลงเพื่อประหยัดเชื้อเพลิง 
3. เปดตัวทีน่ั่งชัน้เฟรสคลาสในเที่ยวบินภายในประเทศบางเที่ยวบนิ เชน เที่ยวบนิโตเกยีว-โอซากา และ

โตเกียว-ฟูกูโอกะ 
4. ปรับลดจํานวนพนักงานลง เพื่อตองการทีจ่ะลดคาใชจาย  

 
สายการบินจีนและไตหวัน  เตรียมเปดบรกิารเที่ยวบินพเิศษระหวางจนีและไตหวนัจํานวน  96 

เที่ยวบนิ ระหวางวนัที่ 13-26 กุมภาพนัธ ซ่ึงตรงกับชวงเทศกาลตรุษจนี ทั้งนี ้ภายใตแผนดังกลาว 6 สายการบิน
ของไตหวนั ซ่ึงประกอบไปดวย (1) ไชนา แอรไลนส  (2) อีวา แอรเวยส คอรป  (3) ฟาร อีสเทิรน ทรานสปอรต 
คอรป  (4) แมนดาริน แอรไลนส  (5) ทรานสเอเชีย แอรเวยส คอรป    และ (6) ยูเอน็ไอ         แอรเวยส จะเปด
ใหบริการ 48 เที่ยวและอีก 48 เที่ยวเปนของสายการบินของจีน ซ่ึงประกอบไปดวย (1)  แอร ไชนา  (2) ไหหนาน 
แอรไลนส  (3) ไชนา อีสเทิรน แอรไลนส  (4) เซี่ยงไฮ แอรไลนส  (5) ไชนา เซาเทิรน แอรไลนส และ (6) เซียะเห
มิน แอรไลนส  

 
เสิ่นเจิ้น แอรไลน  หนึ่งในสายการบินเอกชนรายใหญสุดของจีน ไดรวมมอืกับ เมซา แอร กรุป ผูดาํเนิน

ธุรกิจสายการบินระดับทองถ่ินของสหรัฐ  จัดตั้งสายการบินรวมทุนตางชาติแหงแรกในประเทศจีนแผนดินใหญ  
โดยใชช่ือวา ปกก่ิง แอรไลน 
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การที่ เมซา แอร และเสิ่นเจิน้ แอรไลน บรรลุขอตกลงเปดสายการบนิรวมทุนแหงแรกรวมกัน เปน 
ผลสืบเนื่องมาจากการที่รัฐบาลจีน ผอนคลายกฎระเบียบในอุตสาหกรรมการบิน ทําใหมีผูใหบริการใหมๆ เขาสู
ตลาดมากขึ้น ประกอบกับความนาสนใจของตลาดการบินในจนีที่กําลังเฟองฟ ูแตยังไมมีการบริการเที่ยวบนิตรงที่
เพียงพอ เพื่อบนิไปยังเมืองทีม่ีความสําคัญอันดับสอง 

อยางไรก็ตาม สายการบินใหมนี้ อาจจะตองเผชิญหนากบัการแขงขันรุนแรง โดยเฉพาะอยางยิ่ง จากสาย
การบินรัฐวิสาหกิจขนาดใหญ 3 แหงของจนี ซ่ึงไดแก แอร ไชนา   ไชนา เซาเธิรน แอรไลน และไชนา อิสเทิรน 
แอรไลน 
 ไมเพียงแต เมซาแอร เทานั้น แตยังรวมไปถึงสายการบินสหรัฐอีก 4 แหงไดแก อเมริกัน แอรไลน ในเครือ
เอเอ็มอาร คอรป ,คอนติเนนตัล แอรไลน, นอรธเวสต แอรไลน และยไูนเต็ด แอรไลน ของยูเอแอล คอรป  ซ่ึงตางก็
ตองการเปดบริการเที่ยวบนิใหมๆ ไปยังเมอืงตางๆ ของจีนดวยเชนกัน  ซ่ึงหากไดรับการอนุมัติใหเปดเสนทางบิน
ใหมๆ ไปจีนได สายการบินตางๆ จะสามารถเรียกเก็บคาตั๋วไดมากถึง 800 ดอลลาร สําหรับที่นั่งชั้นประหยดั และ
อาจเพิ่มขึ้นถึง 12,000 ดอลลาร สําหรับที่นั่งชั้นเฟรสตคลาส 
  ทั้งนี้ เนื่องจากในปจจุบนั ความตองการเดนิทางไปจีนอยูในระดับสูง และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเมื่อป 
2548 จีนถือเปนคูคารายใหญสุดอันดับ 3 ของสหรัฐ อีกทั้งบริษัทอเมริกนั ตางก็ตองการสวนแบงทางธุรกิจที่มาก
ขึ้นในเศรษฐกจิทองถ่ินของจีนแผนดนิใหญ 
  อยางไรก็ตาม แมสหรัฐจะทาํขอตกลงเปดนานฟากับประเทศใหญๆ เกอืบทุกประเทศแลว แตจีนกลับเปน
ขอยกเวน โดยรัฐบาลแตละชดุของสหรัฐฯ จะอนุญาตใหสายการบินทองถ่ิน เปดบริการเที่ยวบินไปจีนในจํานวนที่
จํากัด ภายใตขอตกลงเมื่อป 2547 นั้น  สหรัฐฯ สามารถให 1 ใน 4 สายการบิน ที่มีบริการเที่ยวบินไปจีนอยูแลว 
เปดเที่ยวบินรายวนัเที่ยวบินใหมได โดยจะเริ่มใหบริการในวนัที่ 25 มนีาคม 2550 ซ่ึงทั้ง 4 สายการบินตางก็
ตองการที่จะไดรับสิทธินี้ ซ่ึงหากพลาดโอกาสในครั้งนี ้ก็จะเปนปหนาที่สหรัฐจะตดัสินเกีย่วกับการเพิ่มเที่ยวบนิ
โดยสาร หรือขนสงสินคา ซ่ึงจะเริ่มใหบริการในป 2551 
  ปจจุบันสายการบินสหรัฐ เปดใหบริการเทีย่วบนิตรงไปยงัจีนโดยไมหยดุแวะพกัที่ใดจาก 3 เมืองเทานั้น 
คือ ซานฟรานซิสโก ชิคาโก และเมืองเนวอรก รัฐนิวเจอรซีย ขณะทีน่อรธเวสต แอรไลน ใชชองทางในเทีย่วบนิ
ไปกรุงโตเกยีว เปดใหบริการตอไปยัง 3 เมืองใหญของจนี แตไมมีบริการบินตรงจากสหรัฐ 

 
สายการบินแควนตัส   ก็เปนอีกสายการบินหนึ่งที่เตรียมจะปรับลดคาธรรมเนียมน้ํามัน นอกเหนือจาก

สายการบินไทย และ สิงคโปร แอรไลน  โดยจะปรับลดคาธรรมเนียมน้ํามันในเที่ยวบินภายในประเทศและบาง
เที่ยวบนิในเสนทางตางประเทศ ลงอีก 5 เหรียญออสเตรเลีย (ราว 140.39 บาท) นับตั้งแตวนัที่ 23 มกราคม หลังจาก
ราคาน้ํามันในตลาดลงไดปรับลดลง 
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ดานการผลิตเครื่องบินพาณชิย 
 ภายหลังการเปดตัวเครื่องบนิตระกูล 747-8 รุนโดยสาร, 747-8 อินเตอรคอนติเนนตลั (เปดใหบริการ 
ภายในป 2553)  และรุน 747-8 เฟร็กเตอร (เปดใหบริการในป 2552) ของโบอิ้ง  เมื่อป 2548 ซ่ึงมียอดสั่งซ้ือ     
เครื่องบินรุน 747-8F ทันที จาํนวน 18 ลํา ใน 2 สายการบนิ คือ คารโกลักซแอรไลน 10 ลํา และนิปปอนคารโก 
แอรไลนส (NCA ) 8 ลํา ขณะที่ยอดการสั่งซ้ือรวมในปจจุบันอยูที่ 78 ลํา แบงเปนรุนขนสงสินคา 747-8F 54 ลํา 
และรุนโดยสาร 747-8 อินเตอรฯ 24 ลํา และกําลังเจรจากบัสายการบินอีกหลายราย รวมทั้งการบินไทย เนื่องจาก
ปจจุบัน บกท. มีฝูงบินที่เปนเครื่องบินโบอิ้ง 46 ลํา โดยหนึ่งในนัน้เปนรุน 747-400 จาํนวน 18 ลํา และรุน 747-300 
จํานวน 2 ลํา  

ปจจุบัน โบอ้ิง มีสวนแบงตลาดธุรกิจการบนิขนาดใหญ รอยละ 57  โดยตลาดหลักที่จะเขามาทําการตลาด
ในปนี้ คือ ตลาดเอเชีย เนื่องจากมีอัตราเตบิโตดีอยางตอเนื่อง ซ่ึงเครื่องบินโบอิ้ง 747-8 มีตนทุนตอเที่ยวต่ํากวาและ
ประหยดัเชื้อเพลิงน้ํามันไดมากกวา A380 ถึงรอยละ 19 และรอยละ 10 ตามลําดับ ขณะที่รุน 747-8F มีตนทุนตอ
เที่ยวต่ํากวารอยละ 20 
 สําหรับแนวโนมความตองการเครื่องบินขนาดใหญ มีประมาณ 990 ลํา แบงเปนเกอืบรอยละ 70 สําหรับ
เครื่องบินโดยสาร และประมาณรอยละ 30 เปนเครื่องบินสําหรับขนสงสินคา โดยตลาดเอเชียจะมคีวามตองการ   
สูงถึง 570 ลํา คิดเปนรอยละ 60 ของทั้งหมด 
 
 
ดานทาอากาศยาน 

ความคืบหนาในการแกไขปญหาตางๆ ที่ทาอากาศยานสวุรรณภูมนิั้น จากการตรวจสอบแลวพบวา กวา
รอยละ 80 เปนปญหาที่เกดิขึ้นจริง โดย 4 เร่ืองหลัก ไดแก  

1. ปญหาทางเทคนิคการกอสรางในลานบินแท็กซี่เวยและรันเวย  
2. ปญหาการบริหารจัดการพืน้ที่และส่ิงอํานวยความสะดวกอาคารผูโดยสาร  
3. ปญหาคลังสินคา  
4. ปญหาโครงขายเชื่อมโยงการขนสง   
โดยคาดวาตองใชเวลากวา 1 ป ปญหาตางๆ ถึงจะคลี่คลายได และในขณะนี้ ทอท.อยูระหวางปรับปรุง

ทบทวนแผนแมบทของทาอากาศยานสวุรรณภูมิในสมัยรัฐบาลชุดกอน ซ่ึงกําหนดแผนขยายไว 5 เฟต เพื่อรองรับ
การเพิ่มผูโดยสารเปน 120 ลานคนในป 2568 ควบคูไปกับพิจารณายายเที่ยวบินภายในประเทศและการบินแบบ 
Point-to-point (จะไมมีการแวะจอดเครื่องบินบนเสนทางผานเพื่อรับสงผูโดยสารที่ตองการใชบริการเชื่อมตอกับ
เที่ยวบนิอื่น) กลับมาไวที่ทาอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงผูบริหารทอท.มีความเหน็วา หากจะเปด 2 สนามบินควบคูกนั
ไปการขยายสนามบินสุวรรณภูมใินเฟส 2 และ 3 ควรจะลดขนาดของโครงการลงทุน  ในขณะที่นกัวิเคราะหการ
บินทั้งไทยและนานาชาต ิไดเสนอทางเลือก 3 วิธี คือ 
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วิธีที่ 1 ยายเที่ยวบินภายในประเทศที่ไมตองตอเที่ยวบนิไปยังจังหวัดอืน่หรือตางประเทศจากสุวรรณภูม ิ
กลับดอนเมืองทันที รอยละ 30-35 ของเที่ยวบินที่มีอยูทัง้หมดขณะนี้ประมาณ 470 เที่ยว/วัน 

วิธีที่ 2 ลงทุนสรางรันเวยเฟส 2 ทันที เพิ่มรันเวย 3 และ 4 ใหแลวเสร็จภายในไมเกิน 18 เดือน คาดวาจะใช
เงินลงทุนอีกรนัเวยละประมาณ 12,000 ลานบาท 

วิธีที่ 3 ตองปดซอมรันเวย 1 และ 2 ซ่ึงขณะนี้ใชงานรองรบัเครื่องบินขึ้น- ลงไดเพยีงรอยละ 70 เทานั้น  
 

จากการรวบรวมขอมูลในเชงิการศึกษาวิจยัพบวา ทอท. ตองตัดสินใจอยางชัดเจนทางธุรกิจ เพื่อเรงการ
พัฒนาธุรกิจสนามบิน และบริการนักทองเที่ยวเดินทางทัง้คนไทยและตางประเทศอยางมีคุณภาพและประสิทธิภาพ
ในระยะยาว รวมถึงการหวังผลระยะยาวดานการลงทุนของรัฐบาล มีแรงกระตุนเรงดวนจาก 3 ปจจัย ไดแก 

1) ปริมาณผูโดยสาร  การลงทุนเมกะโปรเจ็กตสุวรรณภูมิเฟสแรก ระหวาง 2549-2551 ออกแบบไว
รองรับผูโดยสารเพียง 45 ลานคน แตในป 2550 มีแนวโนมวา จะมีผูโดยสารใชบริการมากถึง 43 ลานคน ดังนัน้ 
ทอท. ตองเรงตัดสินใจวาจะใช 1 หรือ 2 สนามบินในกรงุเทพฯ  เพราะหากใชสุวรรณภูมิเพียงสนามบินเดยีว จะ
สามารถรองรับผูโดยสารไดเต็มที่ ตั้งแตป 2551 เมื่อไปวิเคราะหการลงทุนขยายอาคารผูโดยสารเพิ่มหลังใหม หรือ 
midfield concord ตองใชเวลา 3-4 ป หรือถาจะขยายอาคารผูโดยสารแบบประหยดั (low cost terminal) ตองใชเวลา 
10 เดือน  

2) งบประมาณ งบประมาณลงทนุใหม ถาจะตองทําโครงการอาคารผูโดยสารหลังใหม ตองใชเงินขัน้ต่ํา
เพิ่มอีก 50,000 ลานบาท ถาทําโลวคอสตเทอรมินัลตองใชเงินขั้นต่ํา 1,500 ลานบาท แตถากลับไปใชดอนเมืองก็ไม
ตองใชเงินเพิ่ม หากใชก็เพยีงการตกแตงเพิม่เติมไมเกนิ 100 ลานบาท  

3) การใชทรัพยสินเดิมที่มีอยูใหเกิดประโยชนทางเศรษฐกิจและการพฒันารายไดอยางแทจริง ในการยาย
เที่ยวบนิประมาณรอยละ 30 จากสุวรรณภมูิกลับไปดอนเมือง  ทอท.จะไดใชทรัพยสินใหเกิดรายได ลดการแออดั
ของเที่ยวบนิและผูโดยสาร ปญหาความเดอืดรอนจากมลพิษเสียงเครือ่งบินในประเทศลดลง รอยละ 30 ของ
ทั้งหมดที่กระทบชาวบานรอบสุวรรณภูมจิะลดลง 

 

ลาสุด รัฐบาลไดสรุปผลของการใชประโยชนทาอากาศยานสุวรรณภมูิ มีขอยุติวาจําเปนตองยายสายการ
บินในประเทศที่ไมตองตอเครื่องระหวางประเทศ ไปใชสนามบินนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนการชั่วคราว
กอน โดยขอใหสายการบินเปนผูสมัครใจยายเองเทานั้น สวนการจะยายบริการสายการบินในประเทศเปนการ
ช่ัวคราวหรือถาวรนั้น หนวยงานที่เกีย่วของตองสรุปรวมกันอีกครั้งหนึง่ โดยสาเหตุทีต่องยายกลับไปใชสนามบิน
ดอนเมืองมี 2 ประการ คือ 

1.ตอนเปดสวรรณภูมิได 4 เดือนแรกพบปญหาความไมสะดวกหลายอยาง รวมถึงความไมปลอดภยัของ
สนามบินที่เกดิขึ้นกับรันเวย แท็กซี่เวย จนตองปดซอมไปหลายจุด  

2. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมคีวามแออัด เพราะขณะนี้มีผูโดยสารมาใชบริการกวา 43 ลานคน จากที่
กําหนดไวทัง้ป 45 ลานคน ปญหาที่เกิดขึน้ทั้งหมดเพราะสุวรรณภูมิเปดใชเร็วเกินไปทั้งที่นาจะมกีารทดสอบการ
บนิกอน 6 เดือน - 1 ป 
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สําหรับการปดซอมแซมผิวรันเวยและแทก็ซี่เวยของสนามบินสุวรรณภูมินั้น เบื้องตนคาดวาจะใชเวลา
หลายเดือนหรือสูงสุดกวา 1 ป และคาดวาจะใชวงเงินในการซอมแซมไมนอยกวา 300 ลานบาท หรือสูงสุด           
3 พันลานบาท  

สวนที่ทาอากาศยานกรุงเทพจะมีการปรับปรุงงานทุกดาน อาทิ การซอมหัวรันเวยทางดานทิศตะวนัตก ซ่ึง
ปจจุบันจดุที่เครื่องบินจะลงแตะพืน้หรือทชัดาวนมีลักษณะเปนลอนคลื่นที่จะตองมกีารปรับสภาพผิวใหเรียบ โดย
งานสวนนีจ้ะใชระยะเวลาไมเกิน 45 วัน รวมทั้งการปรับปรุงความพรอมดานบริการ เชน รานคา รานอาหาร 
ภายในอาคารที่พักผูโดยสารจะใชเวลาดําเนินการรวม 30 วัน รวมถึงการจัดรถขนสงสาธารณะ เชน รถแท็กซี่ แอร
พอรตบัส และรถลีมูซีน ซ่ึงเชื่อวาจะสามารถเปดบูธใหบริการไดทันท ี

สายการบินทีส่มัครใจที่จะยายกลับมาที่ดอนเมือง ไดแก การบินไทย โอเรียนทไทย และนกแอร ในขณะที่ 
ไทยแอรเอเชยี และบางกอกแอรเวยสไมสามารถยายกลับมาได  

 
สําหรับความเคลื่อนไหวดานทาอากาศยานในประเด็นอืน่ๆ นั้น   ขณะนี้ กระทรวงคมนาคมจะชะลอการ

ดําเนินการโอนทาอากาศยานภูมภิาคทั้ง 26 แหง ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของ ขอ. ให ทอท. รับผิดชอบ เนื่องจาก
เกรงวารูปแบบการใหบริการจะหนัไปเนนการทํากําไรมากกวา เพราะ ทอท. เปนบริษัทมหาชน ซ่ึงตองสราง       
ผลตอบแทนสูงสุดใหผูถือหุน  แตอยางไรก็ตาม ถึงแม ทอท. จะไมไดรับโอนทาอากาศยานภูมิภาค ก็จะไมกระทบ
ตอเปาหมายรายไดของ ทอท. และกย็ังไมมีความชัดเจนวา หาก ทอท.ไดทาอากาศยานทั้ง 26 แหง มาบริหาร จะทํา
ใหรายไดเพิ่มขึ้นจริง  เพราะตนทุนการบรหิารทาอากาศยานตองเพิ่มขึน้ดวย 

 
 สวนความเคลือ่นไหวของการกอสรางสนามบินใหมนั้น มีทั้งในและตางประเทศ โดยในประเทศนัน้  
ขณะนี้ ขอ. กําลังศึกษาความเปนไปไดในการกอสรางสนามบินสมุยแหงที่ 2  ซ่ึงในเบือ้งตนมีความเปนไปไดใน
การกอสรางสนามบินดังกลาว เนื่องจากมคีวามคุมคาทางเศรษฐกิจเพราะมีนักทองเทีย่วเดินทางไปยังเกาะสมุย  
มากถึง 1 ลานคนตอป และมแีนวโนมที่จะขยายตวัอยางตอเนื่องในอนาคต  ประกอบกับเพื่อแกปญหาที่เกิดจาก 
การผูกขาดธุรกิจดานการทองเที่ยวของสายการบินบางกอกแอรเวย  โดยจะใชงบประมาณในการกอสราง จาํนวน 
1,200 ลานบาท และใชเวลากอสรางประมาณ 2 ป ซ่ึงสนามบินดังกลาวจะสามารถรองรับเครื่องบินโดยสารขนาด
กลาง เชน เครือ่งโบอิ้ง 737-400 หรือเครื่องบิน แอรบัส เอ 320 ได  สวนประเดน็ในเรื่องของผูโดยสารที่จะเพิ่มขึน้
ในอนาคตนัน้ ก็สามารถเพิ่มเที่ยวบนิใหมีความถี่มากขึ้นได   
 
 ในขณะที่ตางประเทศนั้น ดไูบกําลังสรางสนามบินแหงใหมที่จะกลายเปนสนามบินที่ใหญสุดในโลก โดย
ในขณะนี้อยูในระหวางการกอสรางโครงสรางพื้นฐานภายในสนามบิน คาดวาจะเปดใหบริการไดภายในสิ้นป 
2551 และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 120 ลานคนตอป  นอกจากนี ้สนามบินแหงนีย้ังจะกลายเปน
สนามบินคารโกที่ใหญที่สุดในโลกอีกดวย โดยมีศักยภาพในการรองรบัสินคาไดมากถึงปละ 12 ลานตัน  
งบประมาณในการกอสราง ประมาณ 3.3 หมื่นลานเหรียญสหรัฐ (ราว 1.12 ลานลานบาท)    
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ดานการซอมบํารุงรักษาอากาศยาน 
บริษัท อุตสาหกรรมการบิน จํากัด  เตรยีมขยายธุรกิจศนูยซอมอากาศยาน  โดยเตรยีมดําเนินการ ดังนี้ 
1. เจรจากับ ทอท. เพื่อขอพื้นทีส่วนหนึ่งของสนามบินดอนเมืองคืน 1 ใน 3 ของฝงตะวนัออก (ดานหลัง

รันเวย) เพื่อนํามาใชสรางโรงเก็บเครื่องบินของกองทัพอากาศ เชน เฮลิคอปเตอร รวมทั้งยังแจงไปยงักระทรวง
คมนาคมเพื่อขอใชประโยชนอาคารผูโดยสารภายในประเทศและคลังสินคา เพื่อใชเปนโรงเก็บและศูนยซอมใหญ  
ซ่ึงในปจจุบนั TAI ไมเพียงแตจะซอมเครื่องบินของภาครฐั และเครื่องบนิทหารทั้ง 3 เหลาทัพเทานัน้ แตยังรับซอม
เครื่องบินพาณชิยไดดวย เชนเครื่องบินของพีบีแอร   
 ปจจุบันTAI เชาศูนยซอมอากาศยานของทอ.ทั้งหมด 3 แหง คือ กองซอมอากาศยาน 1 กองบิน 4  
อ.ตาคลี จ.นครสวรรค ,สวนซอมอากาศยาน โรงเรียนการบิน อ.กําแพงแสน จ.นครปฐม และสวนซอมอากาศยาน
ขนาดเล็ก ฝูงบนิ 604 กองบญัชาการยุทธทางอากาศ ดอนเมือง ซ่ึงใชงานจนเต็มพื้นที่แลว จึงจําเปนตองมีพื้นที่
สําหรับสรางโรงเก็บและโรงซอม 

2. รวมทุนกับ บริษัท แอรฟรานซ เทคนิค จํากดั ประเทศฝรั่งเศส เพื่อพัฒนาขีดความสามารถในการซอม 
เครื่องบินพาณชิยขนาดใหญ การรวมลงทุนกับแอรฟรานซฯจึงมีสวนสาํคัญตอการผลักดันใหไทยเปนศูนยนิคม
ซอมอากาศยาน   โดยตามแผนจะทําใหบริษัทมีรายไดเพิ่มมากขึ้น จากปจจุบันทีม่ีกาํไรกวา 150 ลานบาท  

นอกจากนี้ TAI ยังมีแผนลงทุนในปนี้อีกกวา 125 ลานบาท ในการดําเนนิงาน 14 โครงการ เพื่อพัฒนา 
ขีดความสามารถของบริษัทฯ และรองรับการขยายธุรกจิในอนาคต สวนแผนงานดานการตลาดไดจัดทําโครงการ
Falcon Star ซ่ึงเปนการซอมเครื่องของทอ.ในระยะที่สอง จะดําเนินการแลวเสร็จในอีก 3 ปขางหนา โดยปนี้ตั้ง 
เปาวาจะไดรับงานซอมเครื่องบินมูลคารวมกวา 1,500-2,000 ลานบาท หลังจาก 3 ปที่ผานมารับงานซอมเครื่องบิน
มูลคารวมกวา 7,000 ลานบาท 
 
 
ดานการผลิตบคุลากรทางการบิน 

สมาคมนักบินไทย ไมเหน็ดวยกับการแกไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 หมวด 5 ผูประจํา
หนาที่ มาตรา 4 (1)  ที่จะมีการตัดคุณสมบตัิผูประจําหนาที่ ขอ1 มีสัญชาติไทย ออก เพื่ออํานวยความสะดวกแก 
นักบินตางชาติในการขออนญุาตเขาทําการบินในประเทศ  โดยมีเหตุผลสนับสนุน คือ 

1. เนื่องดวย พ.ร.บ.ดังกลาว เดิมมีความประสงคที่จะสงวนไวซ่ึงสิทธิ์ทางดานการบินในเสนทางการบิน
ภายในประเทศ เพื่อความมัน่คงของประเทศ หากมีการแกไข พ.ร.บ. ดังกลาว ใหมกีารเปดใหนักบินที่ไมมีสัญชาติ
ไทยเขามาเปนผูทําหนาที่ประจําอยางเสรีไมมีขอจํากัด อาจทําใหสามารถรับรูจุดยุทธศาสตรที่ตั้งสําคัญตางๆ ของ
ประเทศไดงาย ซ่ึงยากแกการปองกันและแกไขผลกระทบตอการคุกคามความมั่นคงของประเทศชาติ  

2.   สงผลกระทบถึงความปลอดภัยดวย เพราะหากนักบินผูทําหนาทีป่ระจําที่ไมมสัีญชาติไทย เหลานั้น
ขาดความรอบคอบ ขาดประสบการณ ไมมคีวามสันทัดในสภาพภมูิประเทศ ขาดวินยัทางการบิน ยอมสงผลตอ
ความปลอดภยัและประสิทธิภาพของการทําหนาที่ที่ดไีด   

สรุปขอมูลขาวสารดานอุตสาหกรรมการบิน ประจําเดือนมกราคม พ.ศ. 2550 หนา 9 จาก 12 



อีกทั้งในปจจบุันภาครัฐโดยกระทรวงคมนาคมไดสงเสริมใหบุคคลที่มีสัญชาติไทยเขามาประกอบวชิาชีพ
ทางดานการบนิมากขึ้น มหีลักสูตรการเรียนการสอนในสถาบันการบินพลเรือน เมื่อบุคคลเหลานี้จบหลักสูตรก็
ยอมนําความรูความสามารถมาพัฒนาวิชาชีพนักบินตอไป 

ในขณะที่อธิบดี ขอ. ช้ีแจงเหตุผลที่แกไข พรบ. ดังกลาววา  เพื่อรองรับปญหาความขาดแคลนนกับนิใน
อนาคต เพราะแนวโนมจะมกีารเติบโตสูงขึ้น หากไทยไมสามารถผลิตนักบินหรือบุคลากรไดทัน กถื็อเปนการเปด
กวางใหนกับนิตางประเทศเขามาทํางานแทนได อีกทั้งในปจจุบันก็เกดิปญหาขึ้นกับสายการบินตางๆ ในประเทศ
ไทย เพราะตนทุนการผลิตนักบินแตละคนคอนขางสูง  และเมื่อนักบนิมีทางเลือกก็มกัจะเลือกไปทาํงานใหสายการ
บินใหญ เชน การบินไทย มากกวาจะทํางานใหกับสายการบินเล็กๆ 

 
อัลทีออน เทรนนิ่ง (Alteon Training) บริษัทในเครือของบริษัท โบอิ้ง (The Boeing Company - NYSE: 

BA) เปดศูนยฝกอบรมของบริษัทอยางเปนทางการขึ้นที่สิงคโปร ประกอบไปดวยสนามฝกบินจาํลองขนาดเตม็    
7 แหง ขณะนีม้ีเครื่องฝกบินจําลองพรอมอุปกรณครบครันติดตั้งเรียบรอยแลวจํานวน 4 เครื่อง ไดแก Boeing  
777-200/300; Boeing 737-300/400/500; Airbus A320; และ Fokker 100 โดยมีแผนจะติดตั้งเครื่องฝกบินจําลอง 
Boeing 737-800 ในกลางป 2007 และเครือ่งฝกบินจําลอง Boeing 787 มีกําหนดที่จะมาถึงในชวงไตรมาสแรกของ
ป 2008  นอกเหนือจากเครื่องฝกบินจําลองแลว ศูนยฝกอบรมยังมีบริการฝกอบรมดานการหนภียัฉุกเฉินจาก 
เครื่องบิน และมีอุปกรณสําหรับการฝกอบรมที่ใชเทคโนโลยีช้ันสูงอ่ืนๆ เชน flat-panel trainers (FPT) นักบนิ 
พนักงานตอนรับบนเครื่อง และฝายซอมบํารุง ที่เขารับการฝกจะใชเวริคสเตชั่นที่ติดตั้งระบบการเรียนดวยตนเอง
จากคอมพิวเตอร ทําใหผูฝกอบรมสามารถเรียนรูไดตามอัตราความสามารถของตนเอง 

ศูนยฝกอบรมที่สิงคโปรแหงนี้ตั้งอยูใกลกบัสนามบินนานาชาติชางง ีมีศักยภาพในการฝกอบรม    นักบิน 
พนักงานประจําเครื่อง และฝายซอมบํารุง ไดมากกวา 6,000 คนตอป 

 
 

ดานอื่นๆ ท่ีเก่ียวของ 
สํานักงานบันทึกอุบัติเหตุทางอากาศ ซ่ึงเปนหนวยตดิตามอิสระ แถลงวาจํานวนเครื่องบินตกทั่วโลกเมื่อป 

2549 ต่ําสุดในรอบ 43 ป ทําใหเปนปที่ปลอดภัยที่สุดปหนึง่ในประวัติศาสตรการบิน โดยเมื่อปทีแ่ลวมีเครื่องบิน
ตก 156 คร้ัง เทียบกับ 178 คร้ังเมื่อป 2548 โดยเกือบ 1 ใน 3 ของอุบัติเหตุทางเครื่องบินเกิดขึน้ในอเมริกาเหนือ 
เฉพาะในสหรฐัฯ ประเทศเดยีวมีอุบัติเหตทุางอากาศ 45 ครั้ง  สวนจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางอากาศทั่วโลก
อยูที่ 1,292 คน ลดลงรอยละ 11 จากปกอน  ขณะทีก่ารเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้น รอยละ 4  เมื่อปที่แลว เปน
ประมาณ 2,100 ลานคน และอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตมากทีสุ่ดของปที่แลว คือ เครื่องบินตูโปเลฟ ตู-154  ตกที่ยูเครน
เมื่อเดือนสิงหาคม ทําใหมีผูเสียชีวิต 170 คน 

สรุปขอมูลขาวสารดานอุตสาหกรรมการบิน ประจําเดือนมกราคม พ.ศ. 2550 หนา 10 จาก 12 



บทสรุป 
 
อุตสาหกรรมการบินโลกในป 2550 นี้ นาที่จะมีแนวโนมการเจริญเตบิโตในทิศทางบวก ทั้งนี้ ราคาน้ํามัน

เชื้อเพลิงยังคงเปนปจจยัที่สงผลโดยตรง แตอยางไรก็ตาม หลายสายการบินมีการปรับลดคาธรรมเนียมน้ํามนัลง ซ่ึง
ทําใหราคาคาบัตรโดยสารเครื่องบินลดลงดวย นาจะเปนผลดีตอการเดินทางทางอากาศ โดยภาพรวม 

 
แนวโนมอุตสาหกรรมการบนิของไทยนัน้ มีความสัมพันธกับความชัดเจนและทิศทางของทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ  นบัตั้งแตทาอากาศยานสุวรรณภูมิประสบกับปญหาในหลายๆ ดาน ทําใหประเทศไทยตองสูญเสีย
โอกาสทางธุรกิจไป โดยเฉพาะความมัน่ใจของนักธุรกิจและผูใชบริการ และภาพลักษณในการเปนศูนยกลางการ
ขนสงทางอากาศในภูมภิาค   

ในขณะที่ ประเทศคูแขงอยาง สิงคโปร ที่ตองการจะเปนชวงชิงความเปนศูนยกลางการบินของภมูิภาค  
ลาสุด ไดใชโลวคอสตแอรไลนเปนกลยทุธสําคัญ  ซ่ึงไดเปดเสรีการบินใหโลวคอสตแอรไลนบินไดเสรี รวมทั้ง
การเปดบริการอาคารผูโดยสารตนทุนต่ํา (low cost terminal) นอกจากนี้  ยังไดประกาศเปดโลวคอสตแอรไลน ซ่ึง
แกนหลักมีไทเกอร แอรเวยส, เจ็ตสตาร แอรเวยส และซิลแอร และวางโครงขายจุดบนิ โดยใชสนามบินภูมภิาค
ไทยถึง 5 แหงคือ เชียงใหม กระบี ่ภูเก็ต หาดใหญ อุดรธานี เปนฐานโลวคอสตเชื่อมโครงขายสนามบินชางงี-ไทย-
เอเชีย   

สิงคโปร ยังไดเรียกรองใหรัฐบาลประเทศสมาชิกสมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (อาเซียน) 
เปดใหสายการบินตนทุนต่ํามีอิสระในการดําเนินงาน และใหบริการเทีย่วบนิมากขึ้น จะชวยสงเสริมใหสายการบิน
กลุมนี้ไดรับผลกําไรตามฐานะทางเศรษฐกิจของแตละสายการบิน ทั้งยงัตอบสนองตอความตองการเดินทางทาง
อากาศไดดยีิ่งขึ้น นอกจากนี ้ยังกลาววา สายการบินตนทนุต่ํายังจะชวยกระตุนการขนสงทางอากาศเสนทางใหมๆ 
และการดําเนนิการทางธุรกจิ ซ่ึงจะทําใหสายการบินตนทุนต่ําสามารถสํารวจตลาดขั้นที่ 2 ไดมากขึ้น และชวย
ผลักดันใหรัฐบาลในกลุมอาเซียนลงทุนในภาคธุรกิจโครงสรางพื้นฐานประเภททาอากาศยานมากขึน้ 

นอกจากนี้ ความมั่นใจในการลงทุนของสิงคโปร ซ่ึงทําใหบริษัทดานการบินขามชาติ ก็เขาไปลงทุนใน
การจัดตั้งศูนยฝกอบรมเครื่องฝกบินจําลอง ก็จะทําใหอุตสาหกรรมการบินของสิงคโปรพัฒนามากยิ่งขึ้น 

ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรเรงแกไขปญหาตางๆ ที่เกิดขึน้ และสรางความมั่นใจใหเกิดขึ้น เพื่อการเปน
ศูนยกลางการบินของภูมิภาค 

 
อยางไรก็ตาม โดยภาพรวม แนวโนมการพัฒนาและการเปลี่ยนแปลงของธุรกิจการบินของไทยในดาน

ตางๆ ยังคงมีใหเห็น ซ่ีงมีผลตอ สบพ. โดยตรง ไมวาจะเปนการจัดตั้งสายการบินใหมของ บกท. การขยายงานดาน
การซอมบํารุงของ บกท.  การเปดใชทาอากาศยานกรุงเทพอีกครั้งหนึ่ง หรือแมแตการพัฒนางานดานการซอมบํารุง
ของ TAI  ลวนแตเกี่ยวของกับเรื่องของบุคลากรการบินทั้งส้ิน ทั้งเรื่องปริมาณและคณุภาพ ซ่ึง สบพ. จะตองศกึษา
และติดตามแนวโนมนี้  นอกจากนี้ ประเดน็ที่สถาบันการบินพลเรือน ควรใหความสนใจเปนอยางมาก คือ กรณี
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การแกไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ โดยการตดัคุณสมบัติผูประจําหนาที่ (นักบนิ) ขอ1 มีสัญชาติไทยออก  
เปนการเปดโอกาสใหนกับนิสัญชาติอ่ืนเขามาทําการบินในประเทศไทยไดอยางเสรี ซ่ึงจะสงผลกระทบตอนักบนิ
สัญชาติไทยโดยตรง และในฐานะที่ สบพ. เปนสถาบันการผลิตบุคลากรทางการบิน ก็ยอมไดรับผลกระทบนี้
เชนกัน  ซ่ึง สบพ. ควรพิจารณาแสดงบทบาทของหนวยงานตอประเดน็นี้     

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
แผนกวิจัยและพัฒนา 
สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน 
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	สำหรับความเคลื่อนไหวในด้านสายการบิน ทั้งในและต่างประเทศมีดังนี้ 
	 
	การบินไทย  ได้เตรียมการพัฒนาการดำเนินธุรกิจของบริษัทฯ สรุปได้ดังนี้ 
	1. เตรียมปรับโครงสร้างองค์กรใหม่เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทำงาน โดยปรับลดหน่วยงานเหลือ  
	109 หน่วย จาก 1,130 หน่วย เพื่อให้สอดคล้องกับธุรกิจการบินที่จำเป็นต้องมีความรวดเร็วในการบริหารงาน และทันกับสถานการณ์ปัจจุบัน  
	2.    เตรียมจัดตั้งบริษัทใหม่ เพื่อให้บริการสายการบินภายในประเทศที่จะจัดตั้งขึ้นโดย บกท. เป็นผู้ถือหุ้น  
	100% นั้น จะช่วยลดต้นทุนการบริหารจัดการของ บกท. และช่วยลดการขาดทุนจากการให้บริการเส้นทางบินในประเทศ  โครงการนี้ เป็นการนำโครงการเดิมกลับมาศึกษาใหม่ หลังจากชะลอไปก่อนเพื่อรอความชัดเจนของ ทอท.  ซึ่งเป็นการจัดตั้งสายการบินใหม่ของ บกท. ซึ่งใช้ชื่อ สายการบินเอื้องหลวง โดยนำมาปรับปรุงและลง     รายละเอียด เพื่อนำเสนอต่อคณะกรรมการบริษัท ซึ่งขั้นตอนการจดทะเบียนเป็นบริษัทใหม่ คาดว่าจะใช้เวลาไม่เกิน 6 เดือน  
	 การจัดตั้งสายการบินใหม่นี้ คาดว่าจะใช้เงินลงทุนไม่ถึง 1 พันล้านบาท โดยจะเน้นการให้บริการที่       
	ครบวงจร และมุ่งให้บริการกับลูกค้าชาวต่างชาติ ที่ต้องการจองตั๋วล่วงหน้าผ่านสำนักงานของ บกท. ได้ในแต่ละ 
	ประเทศ  อย่างไรก็ตาม สายการบินใหม่นี้ ไม่ได้มีสถานะเป็นสายการบินต้นทุนต่ำ การดำเนินงานหรือการให้บริการต่างๆ จึงไม่ซ้ำซ้อนกับสายการบินนกแอร์ ซึ่ง บกท. เป็นผู้ถือหุ้นใหญ่  
	 แนวคิดการจัดตั้งสายการบินใหม่อยู่บนพื้นฐานว่า รัฐบาลมีนโยบายใช้ท่าอากาศยานกรุงเทพ รองรับ 
	เที่ยวบินพาณิชย์เส้นทางในประเทศ ซึ่ง บกท. พร้อมสนับสนุนนโยบายดังกล่าว แต่การนำเที่ยวบินในประเทศของ บกท. มาให้บริการที่ท่าอากาศยานกรุงเทพในระยะยาวนั้น จำเป็นต้องมีการจัดตั้งสายการบินใหม่ โดยแยกการดำเนินงานออกจาก บกท. เพื่อลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน    
	สำหรับ การให้บริการเส้นทางบินในประเทศบางส่วนไปที่ท่าอากาศยานกรุงเทพนั้น คาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการ ในวันที่ 15 มีนาคมนี้  
	3. เตรียมแผนขยายการลงทุนโรงซ่อมเครื่องบินที่ ท่าอากาศยานกรุงเทพ ในปีงบประมาณ 2551  
	เพื่อให้สามารถรองรับการซ่อมบำรุงเครื่องบินได้เพิ่มขึ้น  จากปัจจุบัน รับซ่อมเครื่องบินได้พร้อมกัน 3 ลำ  จะเพิ่มเป็น 6 ลำ ในอนาคต  คาดว่าใช้งบลงทุน 5,000 ล้านบาท  ลูกค้าที่ใช้บริการศูนย์ซ่อมบำรุงอากาศยานของ บกท. เช่น แอร์ฟรานซ์  ออล นิปปอนแอร์เวย์  เจแปนแอร์ไลนย์ และลุฟท์ฮันซ่า เป็นต้น  
	ส่วนความเคลื่อนไหวของสายการบินต่างชาติในช่วงเดือนมกราคม 2550 นั้น มีดังนี้ 
	 บทสรุป 


