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 ในชวงเดือนเมษายน 2551 นี้  เปนชวงที่กระแสเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมในอุตสาหกรรมการบินเริ่มปรากฏให
เห็นชัดเจนมากขึ้น  เริ่มตนจาก การประชมุวาดวยโลกรอนของสหประชาชาติ ซึง่จัดขึ้นที่กรุงเทพฯ เมื่อวันที่       
4 เมษายน 2551 โดยมีผูแทนจากรัฐบาล 163 ชาติเขารวมการประชุม เพื่อจัดทําขอตกลงวาดวยโลกรอนฉบับ
ใหม หลังจากที่พิธีสารเกียวโตจะสิ้นสุดลงในป ค.ศ. 2010  โดยผูแทนสหภาพยุโรป (EU) ไดเสนอตอที่ประชุม
ใหรัฐบาลทั่วโลกเพิ่มเนื้อหาในสนธิสัญญาวาดวยโลกรอนฉบับใหมน้ี ใหมีการกําหนดใหลดการปลอยกาซ   
เรือนกระจกจากอุตสาหกรรมการเดินเรือและการบินดวย นอกเหนือจากการปลอยกาซจากโรงผลิตพลังงานและ
การเกษตร   นอกจากนี้ EU ยังไดเตรียมการเพื่อใหมีการลดเที่ยวบินพลเรือนที่มีตนทางและปลายทางจากยุโรป  
ในขณะที่ ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศอื่นๆ เห็นวาแผนการนี้ ถือวาผิดกฎการบินสากล   
 

อยางไรก็ตาม  ศูนยกลางการบนิเอเชยีแปซิฟก (Centre for Asia Pacific Aviation: CAPA) ไดระบุถึง
ผลการวิจัยของ KPMG 2008 ซึ่งพบวา อุตสาหกรรมขนสงทางอากาศและการทองเที่ยวกําลังเผชิญปญหา
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงของโลกอยางรุนแรง ทั้งปญหาโลกรอน ราคาน้ํามัน และนวัตกรรมใหม ซึ่งจะสงผล
กระทบการทองเที่ยว สภาพแวดลอม และสิ่งมีชีวิต  อยางไรก็ตาม เม่ือแบงประเภทธุรกิจตามความเสี่ยง จะแบงได
เปน 3 โซน คือ  

1) red zone หรือโซนอันตราย 6 กลุม ไดแก การขนสง การทองเที่ยว การบิน ธุรกิจสุขภาพ            
กลุมการเงิน น้ํามันและกาซ  

2) middle of the road หรอืโซนสายกลาง 8 กลุม ไดแก โรงงานอุตสาหกรรม รานคาปลีก 
อสังหาริมทรัพย ฟารมาซี ชิ้นสวนรถยนต ประกันภัย ชิ้นสวนกอสราง โลหะผสม การบริการสาธารณะ  

3) save heaven หรือโซนหลบภัย 3 กลุม  ไดแก  โทรคมนาคม อาหารและเครื่องด่ืม เคมีตางๆ 
 

จะเห็นวา ในโซนอันตรายนั้น ประกอบดวย อุตสาหกรรมการบิน และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมการบินทั้งสิ้น นั่นคือ หลายฝาย โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศยุโรป ไดตระหนักถึงผลกระทบที่อาจ
เกิดขึ้นตอโลกจากอุตสาหกรรมการบิน ตัวอยางเชน บิชอฟ ออฟ ลอนดอน ที่ไดออกมารณรงคใหนักทองเที่ยว
ยุโรปหันมาเดินทางทองเที่ยวในประเทศและประเทศใกลเคียง แทนการทองเที่ยวขามทวีป เนื่องจากเปนกังวลตอ
การบินและทองเที่ยว ซึ่งเปนตนเหตุแพรกระจายกาซคารบอนไดออกไซด  หรือ การที่ สภาที่ปรกึษาดานวจิยั 
การบนิในยุโรป (ACARE) ไดวางเปาหมายจะลดปริมาณ CO2 อีก รอยละ 50 จากปจจุบัน  และลดกาซ
ไนโตรเจนออกไซดอีก รอยละ 80 ภายในป 2563     ผลกระทบดังกลาวไดยอนกลับมายังอุตสาหกรรมการบิน  
ดังน้ัน แนวโนมอุตสาหกรรมทองเที่ยวและการบิน จึงจะตองไดรับการพัฒนาเขาสูบริการเชิงรุก และปรับตัวตาม
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงของโลกยุคใหม     

 
นอกเหนือจากการประชุมวาดวยโลกรอนของสหประชาชาติแลว  เมื่อวันที่ 29-30 เมษายน ยังไดมี    

การประชมุสมาคมทองเทีย่วเอเชยีแปซฟิก PATA CEO CHALENGE 2008 ซึ่งจัดขึ้นในประเทศไทย          
เพื่อระดมความคิดเห็นของซีอีโอทั่วโลกและผูเชี่ยวชาญดานการทองเที่ยว และนําเสนออนาคตแผนแมบท      
การทองเที่ยวเพื่อการจัดการใหมของแตละประเทศ  พรอมทั้งเพื่อปรับและกําหนดทิศทางใหสอดคลองกับ
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงที่อุตสาหกรรมการทองเที่ยวทั่วโลก โดยซีอีโอกลุมอุตสาหกรรมการบินและ            
การทองเที่ยวโลกจะนําเสนอแนวทางวางแผนแมบท หัวขอ Confronting Climate Change  เพื่อพัฒนา
อุตสาหกรรมทองเที่ยวและการบินเขาสูบริการเชิงรุกตามแนวโนมของโลกยุคใหมตอไปอีกดวย 
 

สรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย
ปร ะ จํา เ ดื อ น เ มษ ายน  พ .ศ .  2 5 5 1

แ ผ น ก วิ จั ย แ ล ะ พั ฒ น า   สํา นั ก วิ จั ย แ ล ะ พั ฒ น า ธุ ร กิ จ ก า ร บิ น   ส ถ า บั น ก า ร บิ น พ ล เ รื อ น



ส รุ ป ข อ มู ล ข า ว ส า ร อุ ต ส า ห ก ร ร ม ก า ร บิ น ข อ ง ไ ท ย ป ร ะ จํา เ ดื อ น เ ดื อ น เ ม ษ า ย น  พ . ศ .  2 5 5 1  ห น า  2  

 ความเคลื่อนไหวประการสุดทายในเรื่องกระแสสิ่งแวดลอมในอุตสาหกรรมการบินนี้ ลาสุดน้ัน 
บริษัทผูผลิตเครื่องบินรายใหญของโลกทั้งสองราย ไดแก โบอิ้งและแอรบัส  ไดรวมมือกันเพื่อลดผลกระทบของ
ธุรกิจการบินที่มีตอสภาพสิ่งแวดลอม ดวยการเพิ่มประสิทธิภาพของธุรกิจการบินและลดปญหาการจราจรทาง
อากาศคับคั่ง  โดย สก็อตต คารสัน ประธานและซีอีโอ โบอิ้งคอมเมอรเชียลแอรเพลนสกรุป และ ทอม เอนเดอร 
ประธานและซีอีโอ แอรบัส ไดลงนามในสัญญารวมกันในระหวางการประชุมสุดยอดการบินและสิ่งแวดลอมครั้งที่ 
3 ซึ่งจัดขึ้นที่นครเจนีวา ประเทศสวิตเซอรแลนด  ทั้งน้ี  การรวมมือกันดังกลาว จะทําใหบรรลุเปาหมายและสราง
ประโยชนไดรวดเร็วขึ้น  
 
  เทคโนโลยีและนวัตกรรม นับเปนปจจัยสําคัญในการลดผลกระทบของธุรกิจการบินที่มีตอสิ่งแวดลอม 
โดยจะตองมีการเพิ่มประสิทธิภาพของธุรกิจการบิน  ไปพรอมๆ กับการใหความสําคัญกับทั้งเรื่องสิ่งแวดลอมและ
ความปลอดภัย    อยางไรก็ตาม ปจจัยที่ชวยใหธุรกิจการบินเพิ่มความสามารถในการจัดการสิ่งแวดลอม จาก
ความรวมมือระหวางแอรบัสและโบอิ้ง  ประกอบดวย 3 ปจจัย คือ 

1. การชวยใหธุรกจิการบินและรัฐบาลประเทศตางๆ สามารถเลือกวิธีที่ตรงจุดในการปรับปรุงระบบ 
บริหารจัดการจราจรทางอากาศใหทันสมัย  

2. การแขงขัน เพื่อกระตุนใหเกิดโครงการพัฒนาเครื่องบินรุนใหม เชน แอรบัส A380 และโบอิ้ง 787   
ซึ่งสําคัญยิ่งตอความกาวหนาดานสิ่งแวดลอมและเทคโนโลยี  

3. การสนับสนุนใหอุตสาหกรรมการบินปรับจุดยืนดานสิ่งแวดลอมใหเหมาะสม  
 

อยางไรก็ตาม ในชวง 40 ปที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินไดปรับปรุงเครื่องบินใหมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น โดยไดลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ลงถึง รอยละ 70  ลดระดับเสียงรบกวนลง 
รอยละ 90 และลดปริมาณสารไฮโดรคารบอนที่เผาไหมไมหมดไดถึง รอยละ 90   

 
จากเปาหมายที่ ACARE ไดตั้งไว เพื่อจะลดปริมาณ CO2 อีกรอยละ 50 จากปจจุบัน  และลดกาซ

ไนโตรเจนออกไซดอีก รอยละ 80 ภายในป 2563  การพัฒนาระบบบริหารการจราจรทางอากาศที่ทันสมัย จะ
ชวยใหบรรลุเปาหมายดังกลาวได   โดยการปรับปรุงระบบการขนสงทางอากาศทั่วโลก จะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการกําหนดเสนทางบิน  การบริหารเครื่องบินขาเขา และควบคุมความเร็วไดดีขึ้น ซึ่งชวยประหยัดนํ้ามัน
เชื้อเพลิง และลดปริมาณการปลอยไอเสียที่เกิดจากการที่เครื่องบินเขาออกไมตรงตามกําหนด สวนการปรับปรุง
ระบบบริหารการจราจรทางอากาศเปนวิธีชวยลดปริมาณการปลอย CO2 ไดดีและเห็นผลไดเร็วที่สุด 

 
 

 

ดานธุรกิจสายการบิน 
 
 สภาวะน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องยังคงเปนปจจัยในทางลบที่มีผลตอธุรกิจสายการบินทั่ว
โลกในปจจุบัน  จากขอมูลของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ระบุวา ปน้ีคาเชื้อเพลิงเครื่องบิน
ไดปรับเพิ่มขึ้นไปแลวถึงรอยละ 62  ซึ่งในปจจุบันราคาอยูที่ประมาณ 300 ยูเอสเซ็นตตอแกลลอน  สงผลให
อุตสาหกรรมการบินตองประสบกับปญหาอยางหนัก  โดยลาสุดน้ัน สายการบินในสหรัฐอเมริกาประกาศปด
กิจการไปแลว 3 สายการบิน คือ เอทเีอ แอรไลน,อโลฮา แอรกรุป และ สกายบัส แอรไลน  โดย แชมเปยน แอร 
ซึ่งเปนสายการบินเชาเหมาลํา ก็ประกาศจะหยุดใหบริการในวันที่ 31 พ.ค. 2551 ตามมาเปนสายการบินที่ 4  
รวมทั้ง สายการบินตนทุนต่ํา โอเอซิส ของฮองกง ก็ไดประกาศปดกิจการกะทันหัน เพื่อพักชําระหนี้ เชนกัน 
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นอกจากนี้ ผลกระทบของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงดังกลาว ยังสงผลใหเกิดการควบรวมกิจการของสายการ
บินดวย ซึ่งลาสุด ไดแก สายการบนิเดลตาแอรไลน ซึ่งไดควบรวมกิจการเขากับ สายการบินนอรธเวสต  หลงัจาก
ที่ สายการบินเดลตาแอรไลน ไดลดจํานวนพนักงานลงไปถึงรอยละ 50 เพื่อลดคาใชจาย อันเปนผลจากราคา
นํ้ามันเชื้อเพลิงที่ปรับสูงขึ้น และภาวะเศรษฐกิจชะลอตัว 

 
การควบรวมกิจการดังกลาว จะนําไปสูการตั้งสายการบินใหมในชื่อ เดลตา ซึ่งนับเปนสายการบินแหง

ใหมที่มีขนาดใหญที่สุดในโลก และจะกลายเปนสายการบินที่มีเสนทางการบินมากที่สุดในโลก  โดยจะเพิ่ม
เสนทางทั้งในสหรัฐและเสนทางระหวางประเทศมากขึ้น และจะไมลดเสนทางเดิมที่เคยบิน ดวยจํานวนเครื่องบิน
ราว 800 ลํา  
 
 ธุรกิจการบินในชวงน้ี เริ่มมีกระแสการควบรวมกิจการของธุรกิจสายการบินเกิดขึ้น  ซึ่งสาเหตุประการ
หลักมาจาก ตนทุนราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น ภาวะเศรษฐกิจที่ซบเซา รวมถึงภาวะการแขงขันที่สูงขึ้น  ทําให
สายการบินไมสามารถรับภาระการขาดทุนที่เกิดขึ้นได  ดังน้ัน การควบรวมกิจการจึงถือเปนทางรอดทางหนึ่ง
ของธุรกิจสายการบินและเปนการสรางความเขมแข็งใหแกธุรกิจ  โดยเฉพาะในเวลาที่ภาวะความตองการการ
โดยสารเครื่องบิน มีนอยกวาจํานวนสายการบินที่ใหบริการอยู  แตในขณะเดียวกัน การควบรวมกิจการนี้เอง ก็
อาจจะสงผลทําใหราคาตั๋วเครื่องบินแพงขึ้นในระยะเวลาที่เร็วขึ้น  เนื่องจากการควบรวมกิจการที่เกิดขึ้น จะชวย
ลดจํานวนคูแขงลงมา สายการบินก็จะมีจํานวนนอย ทําใหสายการบินมีอํานาจในการกําหนดราคาคาโดยสาร
เพิ่มขึ้น  และอาจเกิดการผูกขาดในตลาดขึ้นได   
 
 
 สําหรับในประเทศไทยนั้น ธุรกิจสายการบินของไทยตางก็ประสบปญหาราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มสูงขึ้น
อยางตอเนื่องเชนกัน แตก็ยังไมมีเหตุการณการปดกิจการหรือการควบรวมกิจการเกิดขึ้น โดยสายการบินไดมี 
กลยุทธในการปรับตัวเพื่อใหสามารถอยูรอดในสถานการณเชนนี้ เชน การปรับแนวทางธุรกิจ โดยทํากิจกรรม
เพื่อกระตุนแบรนดของอยางตอเนื่อง เพื่อเพิ่มยอดผูใชบริการ เชนที่สายการบินตนทุนต่ํานิยมกระทํา หรือ      
การปรับขึ้นคาธรรมเนียมน้ํามัน เพื่อชดเชยภาระตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง ซึ่งลาสุด การบนิไทย ก็ไดปรับขึ้น
คาธรรมเนียมน้ํามันในทุกเสนทางบินทั้งในประเทศและตางประเทศ โดยในประเทศจะปรับขึ้นเสนทางละ        
100 บาท จากเดิม 650 บาท เปน 750 บาท ยกเวนเสนทางเชียงใหม-แมฮองสอน ที่เก็บอยูในอัตราปจจุบัน    
300 บาท สวนเสนทางบินในตางประเทศจะเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเพิ่มทุกเสนทางบินเฉลี่ยรอยละ 20 ของราคา
เดิมที่เคยจัดเก็บ  รวมถึงการเก็บคาธรรมเนียมคาสัมภาระใตทองเครื่องใบละ 50 บาทแทนการขึ้นคาธรรมเนียม
นํ้ามัน ซึ่งลาสุด สายการบินไทยแอรเอเชีย ก็ไดประกาศนโยบายคิดคาลําเลียงกระเปาที่จองผานอินเตอรเน็ต   
ใบละ 30 บาท แตถาลําเลียงที่สนามบินคิด 50 บาทตอผูโดยสาร 1คน ทั้งน้ี ตองมีสัมภาระไมเกิน 3 ใบ ทั้ง
เสนทางบินในและนอกประเทศ ซึ่งวิธีการนี้ สายการบินมาเลเซียนแอรไลนส ไดนํามาใชและประสบความสําเร็จ 
 
 สวนความคืบหนาลาสุดสําหรับสองสายการบินแหงใหมของไทย ที่กําลังจะเปดใหบริการ ซึ่งได  
สายการบิน แอร ฟนิกซ  และ สายการบินเชียงใหมแอรเวย  มีดังน้ี 
 

สายการบิน แอร ฟนกิซ  ซึ่งเปนสายการบินทองถิ่น หรือ Local Airlines ไดทาํการบินเที่ยวบินพิเศษ
ปฐมฤกษเสนทางกรุงเทพฯ-นครราชสีมา  มายังทาอากาศยานนครราชสีมา เม่ือวันที่ 23 เมษายนที่ผานมา     
โดยหลังจากเปดเที่ยวบินปฐมฤกษแลว สายการบิน แอร ฟนิกซ จะเปดใหบริการเต็มรูปแบบ ในเสนทาง
นครราชสีมา-กรุงเทพฯ ตั้งแตเดือนพฤษภาคม เปนตนไป วันละ 1 เที่ยว กอนที่จะขยายเพิ่มเปน 2 เที่ยวตอวัน  
ในเดือนมิถุนายน  จากนั้นอีก 2-3 เดือน จะขยายเสนทางการบิน กรุงเทพฯ- นครราชสีมาไปยัง จ. เชียงราย 
 

สําหรับอัตราคาโดยสาร ซึ่งเปนราคาที่รวมคาประกันและภาษีมูลคาเพิ่มแลว  ในเสนทาง กรุงเทพฯ-
นครราชสีมา ซึ่งใชระยะเวลาเดินทาง 45 นาที  เปนเงิน 1,500 บาท/ที่น่ัง สวน นครราชสีมา-เชียงราย ซึ่งใช
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ระยะเวลาเดินทางประมาณ 1.45 ชั่วโมง อัตราคาโดยสารอยูที่ 2,500 บาท/ที่น่ัง   
 

เครื่องบินที่บริษัท แอรฟนิกซ นํามาใหบริการ เปนเครื่องบินรุน YS 11 A-500 ขนาด 60 ที่น่ัง นําเขา
จากประเทศญี่ปุน จํานวนทั้งหมด 3 ลํา โดยจะทําการบินในเสนทางกรุงเทพฯ –นครราชสีมา-เชียงราย รวมทั้ง  
กรุงเทพฯ –เพชรบูรณ, กรุงเทพฯ-แมสอด และ กรุงเทพฯ-นครราชสีมา โดยบริษัท มีแผนที่จะซื้อเครื่องบินเขามา
เพิ่มอีก 1 ลํา เพื่อนํามาประจําอยูที่ทาอากาศยานนครราชสีมา 
 

ในเสนทาง กรุงเทพฯ-เพชรบูรณ นั้น หลังจากไดศึกษาตลาด และเสนทางการบินของจังหวัดเพชรบรูณ
แลว สายการบินแอรฟนิกซ คาดวาจะสามารถเปดเที่ยวบินไดภายในเดือนพฤษภาคม 2551 นี้ โดยจะใช
เครื่องบินขนาด 64 ที่น่ังมาทําการบิน ในชวงวันศุกร เสาร อาทิตย และวันจันทร โดยจะใหบริการจําหนาย      
ตั๋วโดยสารทางอินเตอรเน็ตเปนหลัก 
 
 สวน สายการบินเชยีงใหมแอรเวย   ลาสุดน้ัน ไดทําการเชาเครื่องบิน โบอิ้ง 737 จํานวน 4 ลํา เตรียม
นํามาใชใหบริการในเสนทางบินจากเชียงใหม ไปยังหัวเมืองสําคัญๆ ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน เชน 
ปกกิ่ง เชี่ยงไฮ และคุนหมิง  โดยคาดวา เชียงใหมแอรเวยจะเปดใหบริการไดในไตรมาสที่สามของปน้ีเปนอยาง
เร็ว เพราะเปนชวงไฮซีซัน ที่มีนักทองเที่ยวเขามาจังหวัดเชียงใหมเปนจํานวนมาก ซึ่งจะสามารถทําตลาดไดเร็ว
ขึ้น  
   

ในขณะที่  สายการบนิบางกอกแอรเวย ไดเตรียมการศึกษาขอมูลและเจรจาเปดเสนทางใหม 
กรุงเทพฯ-มาเกา ประมาณพฤษภาคมหรือมิถุนายนปน้ี บิน 1 เที่ยว/วัน  ทั้งน้ี ขึ้นอยูกับเครื่องบินแอรบัสที่จะทยอย
สงมอบฝูงบิน A319 ซึ่งส่ังไว 8 ลํา  โดยเดือนเมษายน จะรับเครื่องบินลําแรก และปลายป จะรับเครื่องบินลําที่ 2  
ซึ่งในชวง 5 ป ระหวาง พ.ศ.2551-2555  บางกอกแอรเวยสจะใชงบประมาณ 440 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา ทํา
โปรแกรมสั่งไลนการผลิตเครื่องบินแอรบัส A319 จํานวน 8 ลํา และเครื่องบินแอรบัส A350-800 จํานวน 8 ลํา 
พรอมทั้งจะเชาฝูงบินชั่วคราวในป พ.ศ.2552-2553 ไดแก เครื่องบินแอรบัส A330-200 จํานวน 6 ลํา  

 
  สวนแผนการเปดเสนทางบินของสายการบินบางกอกแอรเวยน้ัน  จะใหบริการในเสนทางกรุงเทพฯ-นาโง
ยา ประเทศญี่ปุน เดือนเมษายน และเรงขยายเที่ยวบินในกลุมประเทศอินโดจีน เชน เสนทางจากกรุงเทพฯ ไป-
กลับ เมืองมะริด พมา  เมืองสีหนุวิว เขมร และ เมืองดานัง เวียดนาม   และหากเครื่องบินสงมอบทั้งหมด จะบินไกล
ไปตะวันออกกลาง ในเสนทางกรุงเทพฯ-ดูไบ  รวมทั้ง เมืองแฟรงกเฟรต เยอรมนี  เมืองลอนดอน อังกฤษ  
 
  จะเห็นวา สําหรับธุรกิจสายการบินของไทยนั้น จะไดรับผลกระทบจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มสูงขึ้น 
แตก็ยังมีการขยายตัวใหเห็น ทั้งการเกิดขึ้นของสายการบินแหงใหม และการขยายธุรกิจของสายการบิน ขอมูล
ลาสุดจากกรมการขนสงทางอากาศนั้น  ในปจจุบัน (ขอมูล ณ วันที่ 24 เมษายน 2551) มีผูประกอบกิจการ
คาขายในการเดินอากาศที่ไดรับอนุญาตจาก ขอ. ทั้งหมดจํานวน 45 ผูประกอบการ   ทั้งน้ี  อาจเนื่องมาจาก
ความตองการในการเดินทางของไทยยังคงมีอยู  โดยเฉพาะในชวงกอนหนาน้ี ซึ่งเปนเทศกาลสงกรานต อันเปน
ชวงเวลาการเดินทางทองเที่ยว  อยางไรก็ตาม จากการขยายตัวดังกลาว สบพ. ควรศึกษาถึงความตองการ
บุคลากรดานการบินในสวนเกี่ยวของ ทั้งดานปริมาณและคุณภาพ เชน นักบิน และ ชางอากาศยาน โดยเฉพาะ
ในชวง 5 ปขางหนาน้ี  
 
 สวนความเคลื่อนไหวของกิจการบินในภูมิภาคนั้น   มาเลเซยีแอรไลนส ไดส่ังซื้อเครื่องบินโดยสารโบอิ้ง
รุน 737-800 จํานวน 55 ลํา  เพื่อขยายฝงูบินรองรับธุรกิจการบินที่เติบโตขึ้น และนํามาใชแทนเครื่องบินรุนเกาที่
ครบกําหนดปลดระวางเนื่องจากมีอายุการใชงานครบกําหนดวาระจํานวน 111 ลํา   โดยมีกําหนดสงมอบตั้งแตป 
2554 เปนตนไป  
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 สายการบินเจ็ตสตาร สายการบินตนทุนต่ําของกลุมสายการบินแควนตัส ออสเตรเลีย ไดประกาศรวมทุน
กับสายการบินแปซิฟก แอรไลนส ของเวียดนาม จัดตั้ง สายการบินเจต็สตารเอเชยี  โดยจะเปดบินประจําระหวาง
ประเทศ ภายในเดือนสิงหาคม 2551 และจะขยายตลาดผูใชบริการกลุมหลักทั่วภูมิภาคเอเชีย ครอบคลุมเสนทาง
บินมายังประเทศไทย สิงคโปร มาเลเซีย และ กัมพูชา  โดยเตรียมการแขงขันชิงสวนแบงทางการตลาดจาก   
สายการบิน 4 แหง คือ สายการบินเวียดนามแอรไลนส  สายการบินไทย  สายการบินแอรเอเชีย ของมาเลเซีย 
และสายการบินไทเกอรแอรเวยส ของสิงคโปร 
 
  นอกจากนี้ สายการบนิแอรเอเชยี เอก็ซ ซึ่งเปนสายการบินตนทุนต่ําระยะไกลในเครือ แอรเอเชีย กรุป  
เตรียมใหบริการไดในชวงปลายป 2551 นี้   โดย แอรเอเชีย เอ็กซ ไดเชาเครื่องบินแอรบัสตระกูล A330  เพื่อใช
ใหบริการในเสนทางระยะไกล จํานวน 25 ลํา  
 
 
 

ดานทาอากาศยาน 
 
 

ในชวงเทศกาลสงกรานตที่ผานมา ตั้งแตวันที่ 9-18 เมษายน 2551 เปนชวงที่มีผูใชบริการที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ สูงถึง 1,313,443 คน เพิ่มขึ้นรอยละ 15.69 จากชวงเดียวกันของปที่แลว โดยแบงเปนผูโดยสาร
ระหวางประเทศ ประมาณ 1,115,338 คน  ผูโดยสารภายในประเทศประมาณ 198,105 คน   รวมทั้งมีจํานวน
เที่ยวบินสูงถึงประมาณ 7,785 เที่ยวบิน หรือเฉลี่ยวันละประมาณ 778 เที่ยวบิน จากจํานวนเที่ยวบินปกติเฉลี่ย 
วันละประมาณ 743 เที่ยวบิน 
 

สวนความคืบหนาในการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิน้ัน มีขอสรุปที่ชัดเจนเกิดขึ้นจากการประชุม
คณะกรรมการพัฒนาระบบขนสงทางอากาศและทาอากาศยาน เมื่อวันที่ 21เมษายน 2551 ซึ่งมี 
นายสมัคร สุนทรเวช นายกรัฐมนตรี เปนประธาน ไดมีมติเห็นชอบหลักการแนวทางการพัฒนาทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิเฟส 2   เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของทาอากาศยานฯ ใหรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศที่
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องและรักษาความเปนศูนยกลางดานการบินของไทยในภูมิภาค  โดยแผนพัฒนาทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ เฟส 2 ดังกลาว มีการลงทุน 10 โครงการหลัก ในปงบประมาณ พ.ศ. 2552 -2558 วงเงิน
งบประมาณ 7.37 หมื่นลานบาท ไดแก   

1.  โครงการกอสรางทางวิ่งเสนที่ 3        
2.  ออกแบบและกอสรางอาคารเทียบเครื่องบินรอง หลังที่ 1    
3.  กอสรางลานจอดอากาศยานประชิดอาคารเทียบเครื่องบิน รองหลังที่ 1  

พรอมทางขับเขาสูลานจอดฯ  
4.  ออกแบบและกอสรางสวนตอเชื่อมอุโมงคดานทิศใต เพื่อเปนทางเชื่อมระบบขนสง 

ผูโดยสารระบบลําเลียงกระเปา สัมภาระ และระบบสาธารณูปโภค ระหวางอาคารผูโดยสารหลักและอาคารเทียบ
เครื่องบินรอง   

5.  จางที่ปรึกษาบริหารจัดการและควบคุมโครงการ    
6.  ออกแบบ และติดตั้งระบบขนสงผูโดยสาร (APM)   
7.  โครงการออกแบบและกอสรางสวนขยายอาคารผูโดยสารดานทิศตะวันออก   
8.  ออกแบบและกอสรางอาคารจอดรถดานทิศตะวันออก (อาคารจอดรถ 1)  
9.   ออกแบบและกอสรางระบบสาธารณูปโภค  
10. การชดเชยผลกระทบดานเสียงจากการดําเนินการพัฒนาทาอากาศยาน เฟส 2  
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อยางไรก็ตาม แผนโครงการขยายทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 ที่ ทอท. เคยทําการศึกษาไวน้ัน 
ประกอบดวยโครงการ 6 โครงการ ดังที่ไดเคยเสนอไปในสรุปขาวเดือนมีนาคม 2551 โดยโครงการที่เพิ่มเติมขึ้น 
ไดแก โครงการที่ 5, 6 , 9 และ 10 

 

จากรายงานผลการศึกษาของ ทอท.  มีการคาดการณวา หลังจากที่มีการขยายทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
เฟส 2 แลว   จะสามารถรองรับผูโดยสารทั้งในและตางประเทศไดประมาณ 73 ลานคนตอป  จากปจจุบันที่รองรับ
ผูโดยสารไดสูงสุด 45 ลานคนตอป   โดยในป 2561 คาดจะมีปริมาณผูโดยสารอยูที่ 73.56 ลานคนตอป  และ    
ป 2565 จะมีปริมาณผูโดยสาร 87.96 ลานคนตอป    
 
 
 

ดานการซอมบํารุงอากาศยาน 
 

หลังจากที่รัฐบาลมีนโยบายใหทาอากาศยานดอนเมืองเปนศูนยกลางการผลิตอะไหลอุปกรณเครื่องยนต 
รวมถึงโรงซอมเครื่องบินที่มีการใชเทคโนโลยีชั้นสูง   บรษิทั โรลส-รอยซ  ซึ่งเปนบริษัทผูผลิตและซอม
เครื่องยนตของเครื่องบิน ไดแสดงความสนใจที่จะขยายการลงทุนจัดตั้งโรงซอมเครื่องยนตอากาศยานใน
ประเทศไทย โดยจะขอเชาพื้นที่บริเวณทาอากาศยานดอนเมือง เพื่อกอสรางโรงงานจากเดิมที่บริษัทดังกลาวมี
โรงงานผลิตใบพัดเครื่องบินขนาดเล็กอยูที่ จ.ชลบุรี  
 

การที่โรลส-รอยซ สนใจลงทุนจัดตั้งโรงซอมเครื่องยนตในประเทศไทย จะสงผลดีตออุตสาหกรรม      
การบินของไทย โดยเฉพาะการซอมอากาศยานของการบินไทย เพราะ ปจจุบัน การบินไทยติดตั้งเครื่องยนต    
โรลส-รอยซ ประมาณรอยละ 36 ของฝูงบินที่มีอยูประมาณ 80 ลํา และในปจจุบัน โรลส-รอยซ ก็มีศูนยซอมใน
ภูมิภาคนี้เพียงแหงเดียว คือ ประเทศสิงคโปร 
 
 
 

ดานการควบคุมการจราจรทางอากาศ 
 

ระบบบริหารสภาพคลองจราจรทางอากาศผานอาวเบงกอล หรือซอฟตแวร BOBCAT ที่ บวท. ได
พัฒนาขึ้นมา และเปนระบบที่ ICAO อนุญาตใหนําไปใชจัดคิวสายการบินที่ทําการบินระหวางทวีปเอเชียและ
ยุโรป โดยผานเขตขาวสารการบินของประเทศอัฟกานิสถานใหเปนระบบ    ไดผานการทดลองใชเปนเวลา 1 ป
บริเวณเหนือนานฟาประเทศอัฟกานิสถาน และพบวา สามารถประหยัดนํ้ามันได 11,000 บาทตอเที่ยวบิน หรือ 
16.5 ลานบาทตอเดือน โดยสามารถจัดชวงเวลา ความสูง และเสนทางบินที่เหมาะสมใหแตละเที่ยวบินไดอยาง
ปลอดภัยและคลองตัว ซึ่งชวยใหประหยัดนํ้ามัน 
 

  สายการบินที่จะใชบริการจัดคิวบินดวย ซอฟตแวร BOBCAT เพียงสงแผนการบินแจงจุดหมายและ
ปลายทางใหเจาหนาที่วิทยุการบิน กอนทําการบินอยางนอย 2 ชั่วโมงผานระบบอินเทอรเน็ต จากนั้นระบบจะ
คํานวณเวลาขึ้นของเครื่องบินจากจุดเริ่มตน เวลาผานอาวเบงกอล ระดับเพดานบินที่เหมาะสม พรอมเสนทางบิน
ที่ปลอดภัยและคุมคาทั้งเวลาและน้ํามันให    BOBCAT สามารถจัดคิวใหสายการบินไดสูงสุดถึง 150 เที่ยวบิน
ภายในเวลาเพียง 4 ชั่วโมง โดยขณะน้ีมีสายการบินที่ใชบริการแลวกวา 60 เที่ยวตอวัน ในอนาคต ซอฟตแวร 
BOBCAT  จะสามารถจัดคิวไดดวยตัวเอง  กรณีสายการบินยกเลิกเที่ยวบินกะทันหัน ระบบก็จะจัดคิวให       
สายการบินอื่นมาใชประโยชนจากชวงคิวที่เวนวางไดทันที ขณะนี้แผนการพัฒนาดังกลาวอยูในระหวางการรอ
นําเสนอความคิดตอที่ประชุม ICAO 
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ดานอื่นๆ 
 

บริษัท  วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด (บวท.) แตงตั้งคณะกรรมการบริษัทฯ ชุดใหมแทน
คณะกรรมการเดิมที่มีการลาออกและครบวาระฯ  ในการประชุมใหญสามัญประจําป 2551 (ครั้งที่ 61)            
เม่ือวันจันทรที่ 28 เมษายน 2551 ที่ประชุมไดมีมติแตงตั้งคณะกรรมการบริษัทฯ ชุดใหม เพื่อทดแทนกรรมการ   
ชุดเดิมที่ลาออก  โดยรายชื่อคณะกรรมการบริษัทฯ ที่แตงตั้งใหม มีดังน้ี 
  1. นายชัยศักด์ิ อังคสุวรรณ   ประธานกรรมการ  
  2. นายอรรคศิริ บุรณศิริ    กรรมการ 
  3. พลตํารวจเอก บุญฤทธิ์ รัตนะพร กรรมการ  
  4. พลอากาศโท พงศธร บัวทรัพย  กรรมการ 
  5. พลตํารวจตรี ดร.ประวุฒิ ถาวรศิริ  กรรมการ 
  6. นายประเกียรติ นาสิมมา   กรรมการ 
  7. นายสุขสันต จิรจริยาเวช   กรรมการ 
  8. นายประเวช รัตนเพียร   กรรมการ 

9. เรืออากาศเอก ประวิตร ชินวัตร  กรรมการ  
  10. นายพุฒิพงศ ปราสาททองโอสถ  กรรมการ 
  11. นายปรีติ เหตระกูล    กรรมการผูอํานวยการใหญ  
 

  โดยมีผลตั้งแตวันที่ 28 เมษายน 2551 เปนตนไป  
 

สวน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดมีการประชุมคณะกรรมการบริษัทฯ โดยคณะกรรมการ 
บริษัทฯ มีมติแตงตั้ง นายชัยสวัสด์ิ กิตติพรไพบูลย  ปลัดกระทรวงคมนาคม ดํารงตําแหนงประธานกรรมการ 
บกท.   นายศุภรัตน ควัฒนกุล  ปลัดกระทรวงการคลัง  ดํารงตําแหนงรองประธานกรรมการคนที่ 1  และ            
นายชัยเกษม นิติศิริ  อัยการสูงสุด  ดํารงตําแหนงรองประธานกรรมการคนที่  2 
  

คณะกรรมการบริษัทฯ ประกอบดวยกรรมการ 15 คน ดังน้ี 
 1. นายชัยสวัสด์ิ   กิตติพรไพบูลย  ประธานกรรมการ 
 2. นายศุภรัตน     ควัฒนกุล   รองประธานกรรมการคนที่1 
 3. นายชัยเกษม   นิติศิริ    รองประธานกรรมการคนที่2 
 4. นายวิสุทธิ์ ศรีสุพรรณ   กรรมการ 
 5. นายอมรศักด์ิ   นพรัมภา    กรรมการ 
 6. นายวิชิต    สุรพงษชัย      กรรมการ 
 7. นายพิชัย ชุณหวชิร    กรรมการ 
 8. นางสาวรัชนี ตรีพิพัฒนกุล    กรรมการ 
 9. พลอากาศเอกสุกําพล สุวรรณทัต   กรรมการ 
 10. นายวิกรม คุมไพโรจน    กรรมการ 
 11. นายวิศิษฎ ลิ้มประนะ     กรรมการ 
 12. นายรังสรรค   แสงสุข    กรรมการ 
 13. พลเรือเอกเดชา   อยูพรต    กรรมการ 
 14. พลตํารวจเอกวุฑฒิชัย ศรีรัตนวุฑฒิ  กรรมการ 
 15.เรืออากาศโทอภินันทน สุมนะเศรณี  กรรมการ 
  

  ทั้งน้ีมีผลตั้งแตวันที่ 22 เมษายน 2551 เปนตนไป 
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 ในเดือนเมษายนนี้ ขอ. ไดออกประกาศสํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินอากาศ เรื่อง  
ผูขออนุญาตเปนผูประจําหนาที่นักบิน จะตองสําเร็จหลักสูตรและ/หรือสถาบันที่อธิบดีรับรอง  เมื่อวันที่ 4 เมษายน 
2551 ซึ่งไดจําแนกผูขออนุญาตเปนผูประจําหนาที่นักบินตางๆ ตามหลักเกณฑในขอบังคับคณะกรรมการการบิน
พลเรือน ฉบับที่ 74 นั้น ความชํานาญของผูประจําหนาที่นักบินใดบาง ที่จะตองสําเร็จ/หรือไมตองสําเร็จ
หลักสูตร/หรือสถาบันที่อธิบดีรับรอง ดังน้ี 
 

ประเภทใบอนญุาต หลกัสตูรรบัรอง 
(ภาคพืน้และอากาศ) 

สถาบนัรบัรอง หมายเหต ุ

1. นักบินสวนบคุคล ไมตอง ไมตอง  
2. นักบินผูชวยเครือ่งบิน ตอง ตอง  
3. นักบินพาณชิยตร ี ตอง ตอง ยกเวน นาวาอากาศ 

4. นักบินพาณชิยเอก ไมตอง ไมตอง  
5. นักบินเครือ่งรอน/นักบินบัลลูน ไมตอง ไมตอง  
6. ศักยการบนิดานเครือ่งวัด-
ประกอบการบนิ ตอง ตอง  

7. ศักยครูการบิน ตอง ไมตอง  
 
 สําหรับผูที่เคยสมัครสอบเพื่อขอรับใบอนุญาตนักบิน และ/หรือ ขอเพิ่มศักยการบินกอนประกาศนี้ มีผล
บังคับใช ใหถือวา คุณสมบัติในเรื่องขางตนใชไดโดยอนุโลม  และหากสถาบันการบินที่ยังไมเคยไดรับการ
รับรองหลักสูตร และรับรองสถาบันจากอธิบดี ไดแสดงความประสงคขอให ขอ. รบัรองหลักสูตร และรับรอง
สถาบัน  และตอมาภายหลังไดรับการรับรอง ใหถือวา ผูที่เคยสําเร็จหลักสูตรจากสถาบันดังกลาว กอนที่จะไดรับ
การรับรองเปนผูที่มีคุณสมบัติถูกตองตามขอบังคับคณะกรรมการบินพลเรือนฉบับดังกลาว   ทั้งน้ี ประกาศฉบับนี้ 
มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 26 เมษายน 2551 เปนตนไป 

 
 
ในชวงเดอืนเมษายน 2551 นี ้เปนชวงทีค่วามเคลือ่นไหวของกระแสสิ่งแวดลอมและภาวะโลกรอน       

ไดปรากฏเดนชัดขึน้ในหลายๆ เวทโีลก ซึง่กระแสดังกลาวนาจะมบีทบาทชดัเจนขึน้ในอตุสาหกรรมการบิน
ประเทศไทยในเรว็วันนี ้ สบพ. กค็วรเตรยีมความพรอมสาํหรับกระแสเรือ่งสิง่แวดลอมตออตุสาหกรรมการบิน 
นอกจากนี ้อกีประเดน็ที่เราควรจบัตามอง คอื ราคาน้าํมนัเชือ้เพลงิทีย่งัคงเพิ่มสูงขึน้ วาจะสงผลกระทบตอ
อตุสาหกรรมการบนิของไทยมากนอยเพยีงใด และจะมแีนวโนมการเปลีย่นแปลงไปในทิศทางใด 
 
 

******************************** 
 
 
แผนกวจิยัและพัฒนา 
สาํนกัวจิยัและพัฒนาธรุกจิการบนิ 
สถาบันการบนิพลเรอืน 
 
 
 


