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 สําหรับในเดือนธันวาคม 2551 นี้  มีประเด็นสําคัญยิ่งสําหรับ สบพ. จากคํากลาวของ Mr.Roberto Kobeh 
Gonzalez, President of the Council of the International Civil Aviation Organization (ICAO) ในการประชุม 
the 45th Conference of Directors General of Civil Aviation of the Asia and Pacific Regions นั้น ได
กลาวถึงธีม (theme) สําหรับ International Civil Aviation Day 2009 คือ Tomorrow’s aviation – a world of 
opportunity for skilled aviation personnel   ซึ่งในป ค.ศ. 2009 นี้ ICAO จะใหความสําคัญกับเร่ืองของบุคลากร
ดานการบินทีม่ทีกัษะ  ทั้งน้ี เน่ืองจาก ICAO คาดการณวา อุตสาหกรรมการบินทั้งหมดจะประสบปญหาการขาดแคลน
บุคลากรดานการบินที่มีทักษะอยางมาก ในอีก 2-3 ป ขางหนา ทั้งน้ี เนื่องจากจะมีบุคลากรเกษียณอายุการทํางาน
จํานวนมาก  การเติบโตของอุตสาหกรรมในแตละภูมภิาคไมสอดคลองกับการฝกอบรมและความสามารถในการ
ฝกอบรมที่มีอยูในปจจุบัน  ซึ่งนับเปนความทาทายคร้ังใหญอีกประการหนึ่ง   
 
 นอกจากนี้ แนวโนมในปจจุบันของบุคลากรดานการบินก็มีการเปลี่ยนแปลงไปอยางมาก เชน นักบินใน
ปจจุบันก็ตองทําหนาที่เปน Information Manager ในหองนักบินดวย  สวนการทํางานของพนักงานควบคุมการจราจร

ทางอากาศก็มีการเปลี่ยนแปลงไปสูระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบ  สําหรับชางและเจากหนาท่ีผูตรวจสอบ (inspector) นั้น 

ก็ไมใชเพียงงานในภาคปฏิบัติอยางเดียวเทานั้น แตตองวิเคราะหแนวโนมและคาดการณการซอมบํารุงดวย  

 ในประเด็นนี้ ICAO ไดริเริ่มแผนปฏิบัติงานใน 4 ข้ันตอน คือ  
 1. การระบุปญหา โดย ICAO กําลังอยูระหวางการเก็บขอมูลรวบรวมขอมูลตางๆ โดยใชการสํารวจ
จากรัฐภาคีสมาชิก และการพูดคุยกับผูมีสวนไดเสียในอุตสาหกรรมการบิน 
 2. ICAO จะพิจารณานํา ICAO Standards and Recommended Preactices ที่สอดคลองกับวิธีการ
ฝกอบรมสมัยใหม  
 3. ระบุกิจกรรมที่หนวยงานในภูมิภาคที่จะสามารถใหการสนับสนุนได ไดเขามามีสวนรวม 
 4. จัดเวทีใหหนวยงานในอุตสาหกรรมการบินไดรวมหารือยุทธศาสตรรวมกัน  ICAO เตรียมจัดการประชุม
เสวนา ICAO Symposium ในประเด็นเกี่ยวกับบุคลากรดานการบินมืออาชีพรุนใหม ในชวงไตรมาสแรกของป 2010 
โดยจะเปนการรวมมือกับหนวยงานหลักๆ ของอุตสาหกรรมการบิน   
  
  โดย ICAO จะรายงานตอที่ประชุม the ICAO Assembly ครั้งที่ 37 ในป ค.ศ. 2010  เพื่อเปนแนวทางระดับ
โลกในการรับมือกับปญหาเรื่องทรัพยากรมนุษยดานการบินที่กําลังจะเกิดข้ึนในชวงตนศตวรรษที่ 21 นี ้ 
  

จะเหน็วาธมีของ ICAO ในป 2009 นัน้ เกีย่วของกับ สบพ. โดยตรง เนือ่งจากเปนหนวยงานหลกัของไทยที่
รับผดิชอบการพฒันาบคุลากรดานการบนิ แตอยางไรกต็าม ICAO ใหความสําคญักบัเรือ่ง Skilled aviation 
personnel  ดงันัน้ สบพ. กต็องมุงเนนไปทีป่ระเดน็การผลติบุคลากรทีม่ทีกัษะ (skill) เพื่อใหสอดคลองกบัความ-
ตองการของตลาด และ การใหความสาํคญัของ ICAO   รวมทัง้ตองคาํนึงถงึความเปลีย่นแปลงในเรื่องของคณุสมบตัิ

สรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย
ปร ะ จํา เ ดื อ น ธั น ว าคม  พ .ศ .  2 5 5 1

แผนกวิจัยและพัฒนา  สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน
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และทกัษะความสามารถของบุคลากรดานการบนิในปจจบุนั อนัสบืเนือ่งมาจากความเปลีย่นแปลงตางๆ ที่เกดิข้ึน 
โดยเฉพาะเรือ่งของความกาวหนาทางเทคโนโลย ี ซึง่ สบพ. ตองปรับปรุงใหมคีวามทนัสมยัอยูเสมอ เชน หนาที่     
การทํางานของนกับินหรอืพนกังานควบคมุการจราจรทางอากาศ รวมทัง้ชางอากาศยาน ทีต่องพัฒนาขึ้น  รวมถงึ 
เรื่องการรกัษาและยกระดบัมาตรฐานการฝกอบรมของ สบพ. ดวย 
  
  อยางไรกต็าม โอกาสดงักลาวนี้  นบัเปนโอกาสอนัดทีี ่สบพ. จะไดแสดงบทบาทของ สบพ. ในเวทรีะดบัชาติ
และระดบัโลก ภายใตการดําเนนิกจิกรรมตางๆ ของ ICAO แตทัง้นี้ ตองมกีารเตรยีมการวางแผนใหเหมาะสมดวย 
 
 
 สําหรับในเดือนธันวาคม 2551 นี้  ประเด็นสําคัญยังคงอยูท่ีเรื่องการปดทาอากาศยานสุวรรณภูมิและ          
ทาอากาศยานดอนเมืองของกลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย รวมถึงเร่ืองของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงท่ียังคง
ลดลงอยางตอเนื่อง  จากขอมูลของ Energy Information Administration ประเทศสหรัฐอเมริกา ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง
อากาศยาน Singapore Kerosene-Type Jet Fuel Spot Price FOB (Cents per Gallon) ในเดือนธันวาคม 2551  
มีความเคลื่อนไหวของราคารายวันปรากตามแผนภูมิดานลางนี้     
 

 

 

 

 

 

 

 สําหรับราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยาน Singapore Kerosene-Type Jet Fuel Spot Price FOB (Cents 

per Gallon) เฉลี่ยประจําเดือนธันวาคม 2551 อยูที่ 139.53  เซ็นตตอแกลลอน หรือประมาณ 58.60 เหรียญสหรัฐฯ 

ตอบารเรล  เมื่อเปรียบเทียบกับราคาเฉลี่ยของเดือนพฤศจิกายน 179.60 เซ็นตตอแกลลอน หรือประมาณ 75.43 
เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล และเดือนตุลาคม ซึ่งอยูที่ 213.71 เซ็นตตอแกลลอน หรือ ประมาณ 89.76 เหรียญสหรัฐฯ 

ตอบารเรล    

 ลาสุดนั้น จากขอมูลของ สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA)ราคาเฉลี่ยใหมของนํ้ามันเช้ือเพลิง
อากาศยาน ประจําป พ.ศ.2551 ตั้งแตเดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม อยูที ่128.0 เหรียญสหรัฐฯ ตอ บารเรล   
 
 จากราคานํ้ามันเชื้อเพลิงท่ีลดลงนี้  เปนผลให  IATA  คาดการณวา ในป 2551 นี้  อุตสาหกรรมการจะ
ขาดทุนเปนเงิน 5 พันลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงลดลงจากการคาดการณครั้งกอน เมื่อเดือนกันยายน ซึ่งเคยคาดวาจะ
ขาดทุน 5.2 พันลานบาท      
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  อยางไรก็ตาม  สําหรับในป พ.ศ. 2552   IATA ก็คาดการณวา อุตสาหกรรมการบินโลกจะประสบภาวะการ
ขาดทุนจํานวน 2.5 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  โดยในทุกภูมิภาค ยกเวนสหรัฐอเมริกา จะขาดทุนเพ่ิมมากข้ึนกวาใน      
ป 2551 และนับเปนสภาวะดานรายไดที่เลวรายที่สุดในรอบ 50 ป  โดยสรุปผลการคาดการณของ IATAไดดังนี้  

• รายไดของอตุสาหกรรมการบิน  คาดวาจะลดลงเหลือ 501 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ซ่ึงลดลงไป             
35 พันลานเหรียญสหรัฐฯ จากรายไดที่คาดการณไวเมื่อป 2551 ซึ่งเปนจํานวน 536  พันลานเหรียญสหรัฐฯ  และ
รายรับที่ลดลงนี้ นับเปนการลดลงครั้งแรก นับตั้งแตป 2544 และ 2545 ที่รายไดลดลงตอเนื่องติดตอกัน 2 ป   

• ผลกําไรจะลดลงรอยละ 3  (อยูที่รอยละ 5.3 เมื่อพิจารณารวมถึงอัตราแลกเปลี่ยนและอัตราเงินเฟอ)   
• ปรมิาณการขนสงผูโดยสาร  คาดวาจะลดลงรอยละ 3 หลังจากที่ขยายตัวรอยละ 2 เมื่อป 2551 และ        

นี่ก็เปนการลดลงครั้งแรกของปริมาณการขนสงผูโดยสาร นับตั้งแตเมื่อป 2544 ที่มีการลดลงรอยละ 2.7   
• ปรมิาณการขนสงสนิคา  คาดวาจะลดลงรอยละ 5 หลังจากที่เมื่อป 2551 ที่ลดลงรอยละ 1.5  ซึ่ง        

ครั้งสุดทายที่การขนสงสินคาลดลง คือ เมื่อป 2544 ซึ่งมีการลดลงรอยละ 6  
• ราคาน้ํามนัเชือ้เพลงิเฉลีย่ในป 2552 คาดวาจะอยูที่ 60 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล (เบรนท) โดย

คาใชจายสําหรับนํ้ามันเช้ือเพลิงทั้งหมดในป 2552 คาดวาจะเปนเงินจํานวน 142 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  ซึ่งต่ํากวา
ของป 2551 ถึง 32 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยอยูที่ 100 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล   
(เบรนท)   
 
  การลดลงของการขาดทุนของอุตสาหกรรมการบินจาก ป 2551 กับป 2552 นี้ มีสาเหตุประการหลักมาจาก
การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนกับสายการบินในภูมิภาคอเมริกาเหนือ ซึ่งไดรับผลกระทบหนักที่สุดจากราคาน้ํามันที่เพิ่ม
สูงข้ึนและการไมไดทําการปองกันความเสี่ยงดานราคาเชื้อเพลิงที่เพียงพอ  สงผลใหเกิดการขาดทุนที่สูงสุดในป 2551 
เปนจํานวนถึง 3.9 พันลานบาท  การลดปริมาณการใหบริการภายในประเทศลงรอยละ 10 อยางรวดเร็วทันทวงที   
เพ่ือเตรียมพรอมสําหรับวิกฤตการณน้ํามันนี้  จึงทําใหสายการบินตางๆ มีขอไดเปรียบในการรับมือกับปริมาณ     
ความตองการที่ลดลงอยางมาก นอกจากนี้ การที่ไมไดทําการปองกันความเสี่ยงดานราคาเชื้อเพลิงไวนั้น กลับทําให
สายการบินในอเมริกาเหนือ มีความไดเปรียบจากราคาน้ํามันท่ีลดลงอยางรวดเร็วนี้ดวย  ดังนั้น จึงคาดวาสายการบิน
ของภูมิภาคอเมริกาเหนือจะสามารถมีกําไรเล็กนอย คิดเปนจํานวน 300 ลานบาท ในป 2552 และคาดวาจะเปน
ภูมิภาคเดียวที่สามารถทํากําไรไดในป 2552  
 
  ท้ังนี้ การปองกันความเสี่ยงดานราคาเชื้อเพลิง เปนอีกปจจัยหนึ่งที่ทําใหสายการบินตางๆ ตกอยูในภาวะ
ขาดทุนมากขึ้น เพราะในชวงที่น้ํามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงข้ึนนั้น สายการบินจํานวนมากบริหารความเสี่ยงดานนี้      
ดวยการซื้อสัญญาสงมอบน้ํามันลวงหนา เพื่อรับประกันถึงการไดราคาที่แนนอนในตลาดในอนาคต แตการที่ราคา
น้ํามันลดลงอยางมากในปจจบัุน  ทําใหสายการบินเหลาน้ี อยูในสถานะท่ีเสียเปรียบ เมื่อเทียบกับสายการบินที่ไมได
ดําเนินการดังกลาว   
 

สําหรับสายการบินในภูมิภาคอื่นๆ นั้น  เปนดังนี้  
 

 สายการบนิในภมูภิาคเอเชยี  จะมีผลขาดทุนเพิ่มข้ึนมากกวา 1 เทาตัวของป 2008 คือ จาก 500 ลาน
เหรียญสหรัฐฯ ในป 2008 ไปเปน 1.1 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ในป 2009  ทั้งนี้ สาเหตุประการหลักนาจะมาจากการ
ขนสงสินคาทางอากาศ เนื่องจากสวนแบงทางการตลาดของการขนสงสินคาทางอากาศของภูมิภาคน้ี คิดเปนรอยละ 
45 ของโลก ซึ่งคาดวาสายการบินในภูมิภาคนี้จะไดรับผลกระทบจากการถดถอยลงของตลาดการขนสงสินคาทาง
อากาศ  ในอัตราประมาณรอยละ 5 ในปหนานี้  ตลาดที่ใหญที่สดุของภูมิภาค คือ ญี่ปุน ก็อยูในสภาพถดถอย         
สวนตลาดที่มีการเติบโตที่สําคัญ 2 แหง คือ ตลาดจีนและอินเดียนั้น ก็คาดวาจะมีการเปลี่ยนแปลงคร้ังใหญเกิดข้ึน โดย
การเตบิโตของตลาดจนีจะลดลง ซึ่งเปนผลจากการชะลอตัวของการสงออก สวนอนิเดยีนัน้ ปจจบุนักก็ําลังไดรบั
ผลกระทบจากอตัราภาษทีีส่งู และความไมเพียงพอของโครงสรางพืน้ฐานตางๆ และคาดวาความตองการจะลดลงจาก
เหตุการณสะเทือนขวัญในเดือนพฤศจิกายนที่ผานมา 
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 การขาดทุนของสายการบินในภมูภิาคยโุรป นั้น จะมีเพิ่มข้ึน 10 เทา เปน 1 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ในปจจุบัน
เศรษฐกิจสวนใหญของยุโรปก็กําลังอยูในสภาวะถดถอย นอกจากนี้ การออนตัวของคาเงินยุโรยังสงผลใหเกิดผล
กระทบท่ีมากข้ึนดวย 

สายการบนิของตะวนัออกกลาง จะประสบการขาดทุนสูงข้ึนถึงหนึ่งเทาตัว โดยเปนจํานวน 200 ลานเหรียญ
สหรัฐฯ  สิ่งที่ทาทายสําหรับภูมิภาคนี้ คือ การทําใหความตองการเดินทางกับความสามารถในการรองรับมีความสมดลุ
กัน  เนื่องจากปริมาณเคร่ืองบินมีมากข้ึน ในขณะที่ปริมาณการจราจรกลับลดลง โดยเฉพาะการเชื่อมตอเสนทางระยะ
ยาว 

สายการบนิในภมูภิาคละตนิอเมริกา ก็จะการขาดทุนสูงข้ึนถึงหน่ึงเทาตัว เปนจํานวน 200 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
เชนกัน  ความตองการเดินทางลดลงอยางหนักจากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจในปจจบุัน โดยเฉพาะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาซึ่งสงผลกระทบตอภูมิภาคนี้อยางหนัก 

สายการบนิในภมูภิาคแอฟรกิาก็จะเห็นการขาดทุนเปนเงิน 300 เหรียญสหรัฐฯ ตอเนื่อง  สายการบินใน
ภูมิภาคนี้ จะประสบกับสภาวะการแขงขันอยางรุนแรง เพ่ือรักษาสวนแบงทางการตลาดใหได 

 
 ในขณะที่ ICAO ไดคาดการณแนวโนมของอุตสาหกรรมการบินวาจะสามารถฟนตัวข้ึนมาไดภายในป 2010  
ในดานการเงิน สําหรับสายการบินของภาคีสมาชิกของ ICAO นั้น คาดวา การขาดทุนจะปรากฏในป 2008 แตจะ
สามารถกลับมามีกําไรไดในป 2009 และ 2010 โดยปริมาณผูโดยสารในป 2008 และ 2009 จะลดลงกวาที่เคย
คาดการณไว  แตก็จะกลับมาดีข้ึนในป 2010 
 
 
 ธุรกจิการบนิของไทยในชวงเดอืนธนัวาคมนี้ ยงัคงไดรับผลกระทบตอเนื่องจากเหตกุารณการปดลอม          
ทาอากาศยานสวุรรณภมู ิและทาอากาศยานดอนเมอืง 
 
 หลังจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดกลับมาเปดใหบริการอีกครั้ง ตั้งแตวันที่ 5 ธันวาคมที่ผานมา นั้น  
รายงานจาก บริษทั ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) (ทอท.) พบวา จํานวนผูโดยสาร  ปริมาณการจราจรทาง
อากาศ และปริมาณการขนถายสินคาทางอากาศมีจํานวนลดลง โดยในสวนของผูโดยสารมีตัวเลขใชบริการเฉลี่ยตอ
วัน รวมทั้งสิ้นประมาณ 55,737 คน แบงเปนผูโดยสารระหวางประเทศประมาณ 44,149 คน ผูโดยสารภายในประเทศ
ประมาณ 11,588 คน จากเดิมที่กอนหนานี้มีผูโดยสารใชบริการเฉลี่ยตอวันรวมทั้งสิ้นประมาณ 100,000 คน/วัน หรือ 
ลดลงคิดเปนรอยละ 44.36    
 

แมวา  สายการบินตางๆ ไดกลับมาเปดใหบริการที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิครบทั้ง 105 สายการบินแลว       
ก็ตาม  แตปริมาณเท่ียวบินยังคงไมเพิ่มเทากับปกติ   โดยปจจุบันมจีํานวนเที่ยวบินใหบริการรวมทั้งสิ้นเฉลี่ยวันละ    
496 เที่ยวบิน แบงเปนเที่ยวบินระหวางประเทศ 362 เที่ยวบิน เที่ยวบินภายในประเทศ 134 เที่ยวบิน หรือลดลงรอยละ 
25.91 จากเดิมมีจํานวนเที่ยวบินเฉลี่ยวันละประมาณ 714 เที่ยวบิน/วัน    สวนการใหบริการขนถายสินคาทางอากาศ 
ก็มีจํานวนลดลงเชนกัน โดยปจจุบันมีตัวเลขการขนสงสินคาใชบริการเฉลี่ยวันละ 2,395 ตัน จากเดิมที่มีตัวเลขการ
ขนสงสินคาเฉลี่ยวันละ 3,365 ตัน หรือลดลงรอยละ 28.83   
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บริษทั วทิยกุารบนิแหงประเทศไทย จาํกดั ก็ไดรับความเสียหายในดานรายไดคานํารองอากาศยานการบิน
และบริการสัญญาณจราจรทางอากาศ  ตลอดการปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิและดอนเมือง คิดเปนเงินประมาณ  
10 ลานบาทเศษ 

 
 ในสวน บริษทั การบนิไทย จาํกดั (มหาชน) ไดเตรียมเสนอแผนกูเงินจํานวน 19,000 ลานบาท ตอที่ประชุม
คณะกรรมการของบริษัทฯ เพื่อนําเงินมารองรับผลกระทบที่ไดรับการจากการปดทาอากาศยานดอนเมือง และ    
สุวรรณภูมิ เมื่อวันที่ 25 พฤศจิกายน-5 ธันวาคม 2551ทีผ่านมา ซ่ึงทําใหบริษัทสูญเสียวันละกวา 500 ลานบาท   ทั้งนี้   
กอนหนานี้ คณะกรรมการบริษัทฯ เคยมีมติเห็นชอบในหลักการใหการบินไทยดําเนินการกูเงินจํานวน 17,000 ลาน
บาทไปแลวครั้งหนึ่ง  เพื่อนํามาเสริมสภาพคลองในการดําเนินงาน  
 

สําหรับสายการบนินกแอร พบวา ในชวงที่มีการปดสนามบินสุวรรณภูมิ และทาอากาศยานดอนเมือง  รายได
ของนกแอรหายไปประมาณ 8 ลานบาทตอวัน  
 

 
จากกรณีการปดลอมทาอากาศยานในคร้ังนี้  ทําใหเกิดประเด็นที่ควรตองพิจารณา 2 ประเด็น คือ  
 
1. การเตรยีมความพรอมสําหรบัสถานการณฉกุเฉนิเฉพาะหนาตางๆ สําหรบัทาอากาศยาน             

เปนประเด็นท่ี ทอท. ใหความสําคัญมากข้ึน  แมวา ทอท. จะมีแผนปฏิบัติการไวรองรับ แตก็จะตองมีการปรับปรุงใหมี
ความรัดกุมมากข้ึน รวมทั้งมีการซักซอมอยางจริงจัง  ตามขอมูลของ ทอท. นั้น  แผนปฏิบัติเพ่ือรองรับสถานการณ
ฉุกเฉินที่อาจเกิดข้ึน ณ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบทุกแหงของ ทอท. เปนไปตามมาตรฐาน ICAO และผานการ
รับรองจากกรมการขนสงทางอากาศแลว  ซ่ึง ทอท. ไดสงแผนใหกับหนวยงานที่เก่ียวของทุกหนวยแลวเชนกัน  ทั้งนี้ 
แผนดังกลาวจะแบงสถานการณฉุกเฉิน เปน 13 สถานการณ คือ  

1.  อากาศยานอุบัติเหตุ     2.  อากาศยานอุบัติการณบนพ้ืนดิน              
3.  เหตุฉุกเฉินในเท่ียวบิน       4.  เพลิงไหมอาคารสถานที่และเพลิงระเบิด     
5.  สินคาอันตรายกอใหเกิดอุบัติเหตุอุบัติการณ     6.  ภัยพิบัติทางธรรมชาติ    
7.  การกอกวนของฝูงชน         8.  การแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย     
9.  การขูวางระเบิดอากาศยาน      10.  การขูวางระเบิดอาคาร    
11. วัตถุที่ยังไมระเบิด      12.  การเขายึดโดยมิชอบดวยกฎหมาย         
13. เหตุฉุกเฉินทางการแพทย    
 

โดย ทอท. มีการจัดฝกซอมแผนฉุกเฉินตามระยะเวลา  ประกอบดวย 3 วิธี  คือ   
1. การฝกซอมเต็มรูปแบบ   เปนการซอมเหมือนจริง รวมกับหนวยงานที่เก่ียวของทั้งหมด ทุกๆ 2 ป 
2. การฝกซอมบางสวน    เปนการฝกซอมเฉพาะหนวย ทําการฝกทุกป ยกเวนปที่มีการฝกเต็มรูปแบบ 
3. การฝกซอมบนโตะจําลอง เปนการฝกซอมเพื่อตรวจสอบขั้นตอนในการปฏิบัติงานโตตอบ

สถานการณ หรือทําความเขาใจรวมกันกอนฝกเต็มรูปแบบ ทําการฝกทุกๆ 6 เดือน 
 

2. การเตรยีมความพรอมของทาอากาศยานสาํรอง   ในประเด็นนี้ เปนประเด็นท่ีทั้ง ทอท. และ   
ทางทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา ไดตระหนักถึงความสําคัญและความจําเปน   จากเหตุการณการปดใหบริการของ
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศยานดอนเมือง จึงทําใหตองใชทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภาเปนฐานการบิน
ชั่วคราว  ซึ่งโดยปกติสามารถรองรับเที่ยวบินไดเต็มที่ 30 เที่ยวบินตอวันเทานั้น แตเมื่อใชเปนฐานการบินชั่วคราว   
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ทําใหมีเที่ยวบินใชบริการเพิ่มข้ึนกวา 100 เที่ยวบินตอวัน แตพบวา ยังตองมีการพัฒนาเสริมมาตรฐานการบริการถึง
ระดับสากล เพื่อรองรับการเติบโตของธุรกิจการบินและเหตุการณฉุกเฉิน 
 
 จะเหน็วา การปดลอมทาอากาศยานทีเ่กดิข้ึนนัน้ ไดสรางความเสยีหายใหกบัอตุสาหกรรมการบนิของไทย  
ซึ่ง ทอท. เองกจ็ะตองใหความสาํคญักบัเรือ่งสถานการณฉกุเฉินมากขึน้  ดังนัน้ สบพ. อาจพจิารณาจดัทาํหลกัสตูร
ฝกอบรมระยะสัน้ หรอื การสมัมนา เพือ่ใหความรูแกบุคลากรในหนวยงานตางๆ ทีเ่กีย่วของกับการดาํเนนิกจิการ      
ทาอากาศยานในประเดน็ตางๆ โดยเฉพาะใน 13 สถานการณหลกัขางตน  ซึง่ทีน่าสนใจ คอื  เรือ่ง DGR   เรื่องของ
การบริหารทาอากาศยาน เปนตน 
 

นอกจากนี้ ทอท. ไดกําหนดแผนธุรกิจของทาอากาศยานสุวรรณภูมิในป 2552  โดยจะมีการปรับแผนให
รองรับกับการชะลอตัวของภาวะเศรษฐกิจ  โดยจะเนนการหารายไดที่มาจากกิจกรรมที่ไมเก่ียวกับกิจการการบิน    
มากขึ้น เชน การนําทรัพยสินที่ไมเกิดประโยชนมาพัฒนาใหเกิดรายได โดยนําพ้ืนที่วาง ซึ่งอยูทางดานฝง
ตะวันออกเฉียงเหนือของ ทสภ. จํานวน 1,140 ไร มาพัฒนาเปน Airport Business Center ซึ่งจะมีทั้งศูนยประชุม 
และแสดงสินคานานาชาติ  สํานักงานและโรงแรม ฯลฯ และจะมีการพัฒนาพ้ืนที่ จํานวน 723 ไร ซึ่งอยูทางทิศ
ตะวันออก ของ ทสภ. ใหเปนนิคมอุตสาหกรรม และเปนสถาบนัการศกึษาที่เกีย่วของกับอตุสาหกรรมการบนิ เปนตน 

 
จะเห็นวา แผนธุรกิจของ ทภส. นี้ ประเด็นหนึ่งในเรื่องการพัฒนาที่ดินสวนหน่ึงเปนสถาบันการศึกษาที่

เก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งก็เปนประเด็นที่ สบพ. อาจนํามาพิจารณาถึงความเปนไปไดในการรวมมือใช
ประโยชนพ้ืนท่ีดังกลาว  
 
 
 

ดานธุรกจิการบิน 
 

ธุรกิจการบินของไทยในป พ.ศ. 2552 นั้น  ยังคงอยูในสภาวะที่ชะลอตัว  โดย สายการบินไทย นั้น เตรียม
ปรับแผนกลยุทธป 2552 ใหม เพื่อใหสอดคลองกับสถานการณเศรษฐกิจโลก และอุตสาหกรรมการบิน   โดยได
ปรับปรุงเสนทางบิน ทั้งในประเทศและตางประเทศ        
  

สําหรับเสนทางภายในประเทศนั้น  สายการบินไทยเตรียมยุติการบิน 2 เสนทาง คือ เสนทางกรุงเทพฯ-
พิษณุโลก และ เสนทางเชียงใหม-แมฮองสอน เนื่องจากมีผูโดยสารใชบริการนอย และมีผลประกอบการที่ขาดทุนถึง 
60 ลานบาท ในป 2551  สวนเสนทาง เชียงใหม-แมฮองสอน มีความลําบากในการทําการบินเพราะสภาพภูมิอากาศ 
ไมเอื้ออํานวย  และผลประกอบการก็ขาดทุน 5-6 ลานบาท  ในเสนทางนี้ สายการบินไทย อาจพิจารณาเปดใหเอกชน
เขามาบริการแทน ในลักษณะเที่ยวบินรวม  โดยสายการบินไทยจะรับผูโดยสารจากตางประเทศมายังทาอากาศยาน
เชียงใหม และใหสายการบินเอกชนรับชวงสงตอไปที่แมฮองสอน  โดยลาสุด บริษัทสยาม เจนเนอรัล เอวิเอชั่น จํากัด 
(SGA) ไดแสดงความสนใจที่จะทําการบิน โดยระบุวา จะใชเครื่องบินแบบ 12 ที่นั่ง บินในเสนทางเชียงใหม-
แมฮองสอน ใชเวลาบินประมาณ 20 นาที 
 
  สวนเสนทางบินระหวางประเทศนั้น  พบวา จํานวนผูโดยสารของการบินไทยลดลงประมาณรอยละ 40 โดย
ผูโดยสารแถบเอเชียซึ่งเปนกลุมหลัก ทั้งจากจีน ญี่ปุน เกาหลี และไตหวัน ลดลงมาก จากปญหาเศรษฐกิจโลก และ
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ความไมสงบทางการเมืองภายในประเทศ  โดย การบินไทย จะพิจารณาปรับแผนการตลาดเพื่อใหแขงขันไดมากข้ึน 
โดยเฉพาะตลาดในกลุมตะวันออกกลางที่มีกําลังซื้อ และการบินไทยยังไมไดเปดทําการบิน  
 

อยางไรก็ตาม  การบินไทยไดเร่ิมดําเนินการแผนลดคาใชจายดวยการขอเลื่อนการชําระคาเครื่องบินแอรบัส 
A330 ใหกับแอรบัส ซึ่งตามแผนบริษัทจะรับมอบในป 2552 จํานวน 6 ลํา ซึ่งลาสุดทางบริษัทแอรบัสไดตอบยืนยนั
มาแลววา แอรบัส ยินดีเลื่อนการชําระคาเครื่องบิน แอรบัส A330 ออกไป 3 เดือน ซึ่งจะชวยใหบริษัทมีสภาพคลอง 
ทางการเงินดีข้ึน  อยางไรก็ตาม ลาสุดนั้น บกท. ไดขอเลื่อนการสงมอบเคร่ืองบินแอรบัสออกไปกอนแลว 
 
 จากสถานการณในปจจุบันของ บกท. ซึ่งเปนสายการบินที่ใหญที่สุดของไทย  อาจกลาวไดวา ตลาดธุรกิจ
การบินของไทยอยูในชวงชะลอตัว  โดยพบวา ความตองการเดินทางทางเคร่ืองบินของลูกคาหลักมีลดลง  และมีการ
ชะลอตัวในการขยายฝูงบิน  ดังนั้น การเพิ่มจํานวนบุคลากรดานการบินจึงมีความเปนไปไดนอยมาก 
 
 อยางไรก็ตาม แมวาราคานํ้ามันที่ปรับตัวลดลง เนื่องจากอัตราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงในตลาดโลกปรับลดลง       
จะยังคงเปนปจจัยบวกตอุตสาหกรรมการบิน  ทําใหมีการปรับลดลงของคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิง ของสายการบิน
ไทย  ซึ่งการปรับลดครั้งนี้ นับเปนครั้งท่ี 3 ในชวงเวลา 2 เดือน  และจะมีผลตั้งแตวันที่ 19 ธันวาคม 2551 นี้          
โดยอัตราปจจุบันในเสนทางบินระหวางประเทศ เรียกเก็บในอัตราระหวาง 14.50 เหรียญสหรัฐฯ ตอเท่ียวบิน (จากเดิม 
อัตรา 25 เหรียญสหรัฐฯ ) ถึง 89.50 เหรียญสหรัฐฯ ตอเที่ยวบิน (จากเดิมอัตรา 175 เหรียญสหรัฐฯ )    สวนเสนทางบิน
ภายในประเทศทุกเสนทางปรับลดจากเที่ยวละ 700 บาท เปน 400 บาท  ยกเวนเสนทาง เชียงใหม – แมฮองสอน    
ปรับลดจากเที่ยวละ 600 บาท เปน 200  บาท   
 
 สายการบนิวนัทูโกนั้น  ตั้งแตกลับมาเปดใหบริการอีกครั้ง เมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2551  ใน 3 เสนทาง ไดแก 
ดอนเมือง-เชียงใหม  เชียงใหม-ดอนเมือง และดอนเมือง-ภูเก็ต พบวา จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการลดลงอยางมาก  
โดยผูโดยสารที่เปนชาวตางชาติ พบวา ไดลดลงกวารอยละ 40  เนื่องจากผูโดยสารยังคงมีความกังวลในเร่ืองของ
สถานการณทางการเมืองของประเทศไทย รวมทั้งไดรับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจของโลก   ดังนั้น  สายการบิน  
วันทูโกจึงไดชะลอการเปดเที่ยวบินเพ่ิมเติ่มในเสนทางหาดใหญ เชียงราย และนครศรีธรรมราช ออกไปกอน เพื่อ    
ลดผลกระทบจากตนทุนการดําเนินงานท่ีเพิ่มสูงข้ึน  ทั้งนี้ ตามแผนเดิม สายการบินวันทูโก จะมีการเปดเสนทางการบิน
เพ่ิมเติมภายในเดือนธันวาคมนี้   
 
 จะเห็นวา ธุรกิจการบินของไทยในชวงที่ผานมาอยูในชวงชะลอตัว โดยสายการบินตางมีการปรับแผนตาราง
การบิน เพ่ือใหสอดคลองกับสถานการณในปจจุบัน  แตประเด็นที่นาสังเกต คือ แมวาราคาน้ํามันเชื้อเพลิงจะลดลง ซึ่ง
สงผลใหสายการบินปรับลดคาธรรมเนียมน้ํามัน  เปนผลตอเนื่องใหคาใชจายในการเดินทางโดยสารเคร่ืองบินลดลง  
ซึ่งนาจะเปนสิ่งท่ีกระตุนความตองการโดยสารเคร่ืองบินได  แตสายการบินตางชะลอการเพิ่มจํานวนเที่ยวบิน เพ่ือให
สอดคลองกับปริมาณความตองการที่ลดลง  อยางไรก็ตาม หากอุตสาหกรรมการทองเที่ยวสามารถฟนตัว และสามารถ
เรียกความเชื่อมั่นของนักทองเที่ยวกลับมาได ก็คาดวา สถานการณอุตสาหกรรมการบินของไทยจะดีข้ึน 
 
 สวนธุรกิจการบินของตางชาตินั้น ประเด็นที่นาจับตามองที่สุด คือ  ขาวการควบรวมกจิการของสายการบิน  
บรติชิ แอรเวยส ขององักฤษ และ สายการบนิแควนตสัของออสเตรเลยี ซึ่งกําลังอยูระหวางการเจรจากันเพื่อหารือ
ความเปนไปไดในการควบรวมกิจการ    
 

ท้ังนี้  การควบรวมกิจการครั้งนี้ เกิดข้ึนจากการที่เกิดวิกฤตการเงินโลกซึ่งสงผลกระทบอยางรุนแรงตอ
อุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงนักวิเคราะหเช่ือวาวิกฤตเศรษฐกิจจะทําใหการควบรวมกิจการสายการบินเกิดข้ึนอยาง
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กวางขวาง  แมราคาน้ํามันจะลดลงมาก แตจํานวนผูโดยสารก็ลดลงเร็วกวา ซึ่งนับเปนความทาทายและอุปสรรค
ประการสําคัญที่สายการบินจะตองเผชิญในปนี้  
 
 
 

ดานทาอากาศยาน 
 
ในขณะที่ทาอากาศยานของไทยประสบกับปญหาความเชื่อมั่นของนักทองเท่ียวที่เดินทางมายังประเทศไทย 

รวมทั้งผูประกอบการที่ทาอากาศยาน  แตทาอากาศยานของสิงคโปร กลับมีการจูงใจอยางตอเนื่องใหสายการบิน
ตางชาติทําการบินเขาสูสิงคโปร โดยการลดคาธรรมเนียมลงจอดสนามบิน  คาเชาสํานักงาน เลานจ และโกดัง ภายใน
บริเวณทาอากาศยาน เพ่ิมเติมอีก  พรอมทั้งขยายความชวยเหลือทางการเงินอ่ืนๆ กับสายการบินท่ีกําลังเผชิญกับ
วิกฤตการณทางเศรษฐกิจทั่วโลก   ทั้งนี้ ผูโดยสารทั้งหมดในสนามบินชางงี ในเดือน พ.ย. มีจํานวนลดลงถึงรอยละ 
3.2 อยูที่ 3.08 ลานคน เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปที่แลว ขณะที่ยอดผูโดยสารตลอด 11 เดือนแรกของปนี้ มี
จํานวนเพ่ิมข้ึนรอยละ 3.1 อยูท่ี 34.2 ลานคน 
  

อยางไรก็ตาม  สถานการณทางการเมืองที่เกิดข้ึนนั้น นอกจากจะสงผลกระทบในเชิงลบตอความเชื่อมั่นตอ
ประเทศไทยในสายตาของชาวตางชาติแลว  ยังอาจกลายเปนโอกาสใหประเทศคูแขงอ่ืนๆ สรางความสามารถในการ
แขงขันใหกับตัวเอง ดึงรายไดและโอกาสมหาศาลไปจากประเทศไทย  อันจะนํามาซึ่งความสูญเสียตอเศรษฐกิจไทยใน
ระยะยาว ทั้งในอุตสาหกรรมการทองเที่ยว อุตสาหกรรมการบิน และการลงทุนจากตางประเทศ การคาระหวางประเทศ
อีกดวย 
 
 

 

ดานการจดัการจราจรทางอากาศ 
 

จากกรณีปญหาการแทรกแซงคลืน่วทิยกุารบินของคลืน่วทิยชุมุชน นั้น  ลาสุด  บริษัท วิทยุการบินแหง 
ประเทศไทย จํากัด (บวท.) ไดพัฒนาเครื่องตนแบบอุปกรณกรองคลื่นความถ่ีสําเร็จเปนที่เรียบรอยแลว  โดยเปน
เคร่ืองมือที่มีลักษณะเปน "ฟลเตอร"  เพ่ือติดตั้งตามสถานีวิทยุชุมชนตางเพ่ือไมใหเกิดคลื่นรบกวน และจะเสนอให 
คณะกรรมการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) พิจารณา   

 
สําหรับเทคโนโลยีการจัดการจราจรทางอากาศในปจจุบันนั้น   บวท. ไดมกีารพัฒนาเทคโนโลยีสมัยใหม

ข้ึนมา และไดมีการนํามาใชแลว เชน  ระบบนํารองแบบ Global Navigation Satellite System (GNSS) ซึ่งเปน
เทคโนโลยีการบินท่ีคอนขางทันสมัยกวาประเทศอื่น เพราะมีการติดตั้งระบบที่ใชดาวเทียมในการนํารองแทนระบบ
เรดาร  ซึ่งไดติดตั้งระบบ GNSS นี้ไปแลวที่สนามบินภูเก็ต และจะดําเนินการในสนามบินกระบี่ สุวรรณภูมิ สมุย     
ดอนเมือง และขอนแกน ตอไป  ซึ่งเทคโนโลยี GNSS  จะชวยเพิ่มเติมความแมนยําในการระบุตําแหนงอากาศยาน 
ความสูง และเวลา รวมทั้งสามารถรองรับการเปลี่ยนแปลงเสนทางบินไดตลอดเวลา และสามารถใหบริการได
ครอบคลุมท่ัวโลก  ซึ่งนับเปนการเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในดานการบินใหมีมากขึ้น ลดปริมาณการใช
น้ํามัน ลดผลกระทบการบินที่มีตอสิ่งแวดลอมทั้งในดานมลพิษทางเสียงและการปลอยมลพิษในอากาศและสามารถ
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ประยุกตใชในกิจการขนสงทางบกและทางน้ํา จะชวยเชื่อมตอระบบการขนสงทุกรูปแบบ เพื่อใหเกิดความปลอดภัย
สูงสุดรวมทั้งการบริหารจัดการดานคมนาคมขนสงในภาพรวมใหมีประสิทธภิาพ 

 
นอกจากนี้ ยังมีเทคโนโลยีระบบนําทางแบบ Performance Based Navigation (PBN) และระบบติดตาม

อากาศยานแบบ Automatic Dependent Surveillance (ADS)  ซึ่งก็จะเปนเทคโนโลยีที่จะนํามาใชในกิจการขนสง
และโลจิสติกสในภาพรวม ทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ  อีกดวย 
 
 สําหรับเทคโนโลยี PBN น้ัน  จากการประชุม ICAO Assembly ครั้งที่ 36 ก็มีความตองการใหนําระบบ PBN  
มาใชสําหรับ  en route และ terminal operations รวมทั้ง approach procedures with vertical guidance (APV) 
สําหรับอุปกรณเคร่ืองมือบนทางวิ่งทั้งหมด  จะตองแลวเสร็จภายในป 2016 
 
 อยางไรกต็าม สาํหรบัภมูภิาคเอเชยีแปซิฟคนี้ คณะทํางาน APANPIRG ไดเตรยีมแผนการทําระบบ PBN  
เขามาใชในภมูภิาคนีไ้วแลว  ดังนัน้ การฝกอบรมหลกัสตูรเกีย่วกบั  PBN  ของ สบพ. จงึนาจะเปนทีต่องการของ
หนวยงานดานการบินในประเทศตางๆ ทีต่องเตรยีมความพรอมสาํหรบัการนําเทคโนโลยนีี้เขามาใช 
 
 
 
 
 ในชวงเดอืนธนัวาคม 2551 ซึ่งเปนเดอืนสดุทายของป 2551 นี ้ หลายหนวยงานดานการบิน ไดคาดการณถึง
แนวโนมของอตุสาหกรรมการบนิของปหนา  แม IATA จะคาดการณวา อตุสาหกรรมการบินทัว่โลกจะยงัคงไดรบั
ผลกระทบและจะอยูในสภาวะขาดทนุ  ในขณะที่ ICAO มองวา ในปหนา และ 2010 นัน้ อตุสาหกรรมการบนิจะฟนตวั
ขึ้น  สําหรบัในประเทศไทยนัน้ อตุสาหกรรมการบนิยังคงอยูในสภาวะชะลอตวั โดยเฉพาะผลกระทบจากสถานการณ
ความไมสงบภายในประเทศ และการปดลอมทาอากาศยานใน กทม.   ซึง่สงผลตอความเชือ่มัน่ของนกัทองเทีย่วและ
นกัลงทนุ ทําใหความตองการการเดนิทางทางอากาศลดนอยลง  แมวาราคาน้ํามนัเชือ้เพลงิทีล่ดต่าํลงอยางตอเนือ่ง    
กไ็มอาจกระตุนการฟนตัวไดมากนกั 
  
 อยางไรกต็าม หลายหนวยงานไดตระหนกัถงึการเตรยีมความพรอมสาํหรบัรับมอืกบัสถานการณฉกุเฉนิมี
ความสําคญัมาก ดงันั้น สบพ. เองก็อาจพจิารณาจดัการฝกอบรมในเรือ่งที่เกีย่วของ เพื่อใหความรูแกบคุลากรของ
หนวยงานตางๆ ดานการบิน ทัง้นี ้เพือ่ใหเกดิความปลอดภยัและนิรภยัการบนิสงูสดุ   
 
 นอกจากนี้ สบพ. จะตองเตรยีมความพรอมขององคกรสําหรับภารกจิการพฒันาบคุลากรดานการบนิทีม่ทีกัษะ
และความชํานาญ  รวมทัง้การพจิารณาการฝกอบรมใหทนัตามเทคโนโลยสีมยัใหมในดานการบนิดวย  ตามธมีของ 
ICAO และกจิกรรมตางๆ ทีจ่ะเกดิขึน้ ในป 2009-2010 นี ้ เพือ่แสดงบทบาทและศกัยภาพขององคกรในระดับชาตแิละ
ระดบัสากล 
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