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 ในชวงป พ.ศ. 2551 ที่ผานมานั้น นับเปนชวงเวลาวิกฤตทีย่ากลําบากสําหรับอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก
อยางมาก โดยเฉพาะการเผชญิกับปญหาความผันผวนของราคาน้ํามันเชือ้เพลิง และปญหาวิกฤตเศรษฐกิจโลก 
อยางไรก็ตาม องคการการบนิพลเรอืนระหวางประเทศ (ICAO) ไดรายงานถึงภาพรวมของอุตสาหกรรมการบิน
โลกในชวงป พ.ศ.2551 ที่ผานมาไว สรุปไดดังนี้  
 

อุตสาหกรรมการบินโลก ในป 2551 มีการเติบโตรอยละ 1.8  ซึ่งเปนอัตราที่ลดลงจากปกอน เมื่อ
พิจารณาในดานของ Passenger Kilometres Performed   และจํานวนผูโดยสารที่เดินทางกับสายการบิน 
ประจํา มีจํานวนเพิ่มข้ึน ประมาณรอยละ 0.8 อยูที่ 2.29 พนัลานคน   

 
 สวนสถิติการขนสงสินคาภายในประเทศสมาชิกของ ICAO ทั้ง 190 ประเทศ นั้น พบวา มีการขยายตัว 
ประมาณรอยละ 1.1 ในดานของน้ําหนัก ซ่ึงคิดเปน 41.9 ลานตน และเปนการขยายตัวในสัดสวน  ที่ลดลงจาก    
ปกอน ที่มีอัตราเติบโตรอยละ 3.9   
 

การขยายตัวของจํานวนผูโดยสารระหวางประเทศ ลดลงจากอัตรารอยละ 7.6 เมื่อป พ.ศ.2550  เหลือ
รอยละ 4.1 ในป พ.ศ.2551  โดยแยกตามภมูิภาคตางๆ ไดดังนี้  

 

ภมูภิาค สดัสวนของการโดยสาร 
ระหวางประเทศ อตัราการเตบิโต 

ยุโรป 
 

รอยละ 41 + รอยละ 5.2 
ตะวนัออกกลาง 
 

รอยละ 8 + รอยละ 8.9 
ละตินอเมริกา 

รอยละ 7 
+ รอยละ 7.2 

แอฟริกา + รอยละ 2.1 
เอเซียแปซิฟด รอยละ 27 + only near zero 
อเมริกาเหนอื รอยละ 17 + รอยละ 5.3 

  
 ในขณะที่ เสนทางภายในประเทศ นับเปนเสนทางที่มีการชะลอตัวมากทีสุ่ด โดยพบวา ในป พ.ศ.2551 
นั้น มีอัตราลดลงรอยละ 1.6 เมื่อเปรียบเทียบกับ ในป พ.ศ.2550 ที่มีอัตราการเติบโตรอยละ 6.2  โดยภูมิภาคที่
ไดรับผลกระทบมากที่สุด คือ ภูมิภาคอเมริกาเหนือ ซึ่งมีสัดสวนการเดินทางภายในประเทศ  คิดเปนรอยละ 58  
และการเติบโตลดลงรอยละ 3.1  สวนภูมภิาคเอเชียแปซิฟคนั้น สัดสวนการเดินทางภายในประเทศ คิดเปน       
รอยละ 27 มีอตัราการเติบโตเพียงรอยละ 0.1 
 
 ICAO ยังกลาววา ในชวงครึ่งปแรกของป พ.ศ.2551 นั้น  ความตองการการเดินทางทางอากาศไดรับ
ผลกระทบจากราคาน้ํามันและราคาสินคาตางๆ ที่สูงข้ึน ซึ่งนําไปสูราคาคาโดยสารเครือ่งบินที่แพงขึ้น และการ
ชะลอการตัดสินใจใชเงินในเรื่องที่ยังไมจําเปนของผูบริโภค  รวมไปถึงวิกฤตเศรษฐกิจโลก โดยในชวงครึ่งปหลัง
นั้น ยิ่งสงผลกระทบอยางรุนแรงตอซีกโลกตะวันตก รวมถึงสงผลกระทบตอเศรษฐกิจของเอเชียแปซิฟคดวย    
การชะลอตัวนี ้ยังเกิดข้ึนในภูมิภาคตะวันออกกลางดวย แมวาจะเปนภูมภิาคที่ไดรับประโยชนจากราคาน้ํามันที่
เพิ่มสูงข้ึนมากที่สุดเมื่อป 2551 ก็ตาม  
 

สรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย
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แผนกวิจัยและพัฒนา  สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน
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 สําหรับในป พ.ศ.2552 นี้  ICAO ไดคาดการณในระยะกลางถึงการเดินทางทางอากาศ ไววา การเติบโต
ของอัตราผูโดยสารสายการบิน ในดานของ Passenger Kilometre Preformed (PKPs) นั้น  จะลดลงประมาณ
รอยละ 0.9 ในป พ.ศ.2552  และจะฟนตวัอกีครัง้ในป พ.ศ.2553 โดยจะเพิม่ขึน้ในอตัรา รอยละ 5.1 เมื่อพิจารณา
แตละภูมภิาค เปนดังนี้ 
 

ภมูภิาค 
2551 

(ขอมลูเบือ้งตน) 
2552 

(คาดการณ) 
2553 

(คาดการณ) 

แอฟริกา 0.5 1.0 7.6 
เอเซียแปซิฟค 0.1 1.0 7.0 
ยุโรป 4.4 2.2 4.9 
ตะวันออกกลาง 7.6 5.3 7.5 
อเมริกาเหนือ -0.5 -1.2 2.8 
ละตินอเมริกา / แคริเบียน 8.5 3.1 7.0 
โลก 1.8 0.9 5.1 

 
จากขอมูลของ ICAO จะเห็นวา ในป 2552 นั้น ภูมภิาคอเมริกาเหนือเปนภูมิภาคเดียวที่ยังคงมีอัตรา    

การเติบโตที่ตดิลบตอเนื่องจาก ป 2551  สําหรับภูมิภาคเอเชียแปซิฟคนั้น มีการเติบโตเพียงเล็กนอยเทานั้น    
สวนในป 2553 จะพบวา ทุกภูมิภาคในโลกมีการเติบโตอยางกาวกระโดด  โดยเฉพาะภูมิภาคแอฟรกิา          
เอเซียแปซิฟค  ตะวันออกกลาง  และละตินอเมริกา / แครเิบียน 

 
ทั้งนี้ การคาดการณของ ICAO นั้น สะทอนถึงตัวเลขการคาดการณการเติบโตของเศรษฐกิจโลกใน    

สองปขางหนา โดยอัตราการเติบโตจะลดลง จากรอยละ 3.6 ในป 2008 เปนรอยละ 1.8 ในป 2009  และจะฟนตัว
ในป 2010 ในอัตรารอยละ 3.4  ทั้งนี้ เปนการประเมินโดย Global Insight บริษัทที่ทําการคาดการณเศรษฐกิจ   
 
  อยางไรก็ตาม การที่การเดินทางทางอากาศจะกลับมาเพิม่จํานวนสูงข้ึนนั้น ขึ้นอยูกับวา วิกฤตการเงนิ
และผลกระทบของวิกฤตจากอัตราเติบโตของเศรษฐกิจโลกวาจะฟนตัวไดเร็วแคไหน   
 
 สวนในดานตัวเลขทางการเงินนั้น สายการบินในประเทศภาคีสมาชิกของ ICAO นั้น คาดวาจะแจงการ
ขาดทุนจํานวนประมาณ 2.7 พันลาน กอนที่จะกลับมาทํากําไรในป 2009 และ 2010 โดยคาดวา จะสามารถมีผล
กําไรเปนเงิน 3.8 และ 6.7 พันลานเหรียญสหรัฐ ตามลาํดับ 
  

อยางไรก็ตาม จะพบวา ขอมูลของ ICAO นั้น ไมสอดคลองกับขอมูลของทาง IATA ทัง้นี้ เนื่องจากขอมูล
ของ ICAO นั้น เปนอัตราเฉลี่ยของสายการบินที่อยูในประเทศภาคีสมาชิกของ ICAO ทั้งสายการบินที่เปนสมาชิก 
IATA และ สายการบินที่ไมไดเปนสมาชิก IATA เชน สายการบินตนทุนต่ํา  โดยเฉพาะอยางยิ่ง จุดที่นาสนใจ คือ 
สวนแบงทางการตลาดของสายการบินที่ไมไดเปนสมาชิกของ IATA นั้น เพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญ โดยคิดเปน  
รอยละ 33 ของจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศ และประมาณ รอยละ 20 ของจํานวนเที่ยวบินทั้งหมด 
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อุตสาหกรรมการบินของไทย 
 
 สําหรับ อุตสาหกรรมการบินของไทยในป พ.ศ.2551 ที่ผานมานั้น พบวา จาํนวนผูโดยสารทางอากาศ  
ในป พ.ศ.2551 มปีระมาณ 54.4 ลานคน ลดลงจากป พ.ศ.2550 ทีม่จีาํนวนผูโดยสารทางอากาศประมาณ 57.2 
ลานคน หรอื ประมาณรอยละ 4.8  ทั้งนี้ เปนผลสืบเนื่องมาจากสภาพเศรษฐกิจที่ตกต่ําทั่วโลก  ซึ่งสงผลทําให
ความตองการในการเดินทางลดลง รวมทั้งปญหาการขาดเสถียรภาพทางการเมืองของประเทศไทย ซึ่งสงผล
กระทบตอความเชื่อมั่นในการทองเที่ยวและการคมนาคมขนสง 
  

สําหรับแนวโนมอุตสาหกรรมการบินในป พ.ศ.2552  คาดวา การชะลอตวัของเศรษฐกิจโลกจะยังคงเปน
สาเหตุสําคัญที่ทําใหปริมาณความตองการการเดินทางทางอากาศลดลงตอเนื่องจากปกอน รวมทั้งความเช่ือมั่น 
ตอการทองเทีย่วไทย ซึ่งการทองเที่ยวนี้ มผีลตอจํานวนผูโดยสารทางอากาศของไทย โดย ศนูยวจิยักสกิรไทย 
คาดวาจาํนวนผูโดยสารในป พ.ศ.2552 จะมปีระมาณ 49-52 ลานคน หรอื ลดลงจากปกอน ประมาณรอยละ 5-10   
  

นอกจากนี้ ภาวะการแขงขันของธุรกิจการบินในตลาดปนี้ คาดวาจะมีความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะ 
การแขงขันกันปรับลดราคาเพื่อแยงชิงสวนแบงตลาดจากจํานวนผูโดยสารที่มีแนวโนมลดลง ขณะที่พฤติกรรม
ของผูโดยสารก็คาดวาจะใหความสําคัญกับราคาตั๋วโดยสารมากขึ้น เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจที่ชะลอตัวลง ทําให
อาจเปนโอกาสสําคัญของสายการบินตนทนุต่ํา สําหรับตลาดบนคาดวาการแขงขันดานบริการของแตละ         
สายการบินจะรุนแรงมากยิ่งข้ึน เนื่องจากเปนกลุมลูกคาที่ยังมีกําลังซ้ืออยูในภาวะที่เศรษฐกิจชะลอตัว  
 
 อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาองคประกอบหลักๆ ของอุตสาหกรรมการบินของไทย จะพบวา ในแตละ
องคประกอบนั้น มีภาพรวมความเคลื่อนไหวที่นาสนใจดังนี้  
 
 
ดานธุรกิจสายการบินของไทย 
 

ปญหาสําคัญประการหนึ่งที่เกิดข้ึนกับธุรกิจการบินของไทยและอยูในความสนใจของทั้งอุตสาหกรรม  
การบิน คือ เรือ่งสถานภาพทางการเงนิของบริษทั การบนิไทย จาํกดั (มหาชน) (บกท.)  
 

จากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วในชวง 8 เดือนแรกของป 2551  ประกอบกับผลกระทบ
อยางแรงจากปญหาการขาดเสถียรภาพทางการเมืองของประเทศ และการยึดทาอากาศยาน สุวรรณภูมิและ     
ดอนเมือง ในชวงปลายป 2551 ที่ผานมา ทาํให บกท. ประสบปญหาการขาดทุนจากการดําเนินงาน ตลอดจน   
การขาดทุนจากการทําสัญญาซ้ือน้ํามันลวงหนาในปที่ผานมา และจากอตัราแลกเปลี่ยน  จนทําให บกท. ตอง      
ขาดสภาพคลอง เปนวงเงินสูงถึง 34,000 ลานบาท  ขณะที่ยังมีภาระตองกูหนี้ใหม อีกประมาณ 45,000-55,000 
ลานบาท เพื่อนํามาชําระคืนหนี้, เสริมสภาพคลอง และใชในการลงทุน 
 

จากปญหาดังกลาว  บกท. ไดจัดทําแผนปรับปรุงธุรกิจ (Business Improvement Plan) ป พ.ศ.      
2552-2554   เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงาน และรองรับสภาวะแวดลอมทางธรุกิจที่เปลี่ยนแปลงไป  
รวมทั้งเพื่อแกไขปญหาสภาพคลองทางการเงิน โดยแผนดังกลาว ประกอบดวย 3 ระยะ ไดแก   

แผนระยะแรก จะเนนการเพิ่มกระแสเงินสด การบริหารจัดการทรัพยสิน การปรับปรุง โครงสรางหนี้ 
และการปรับโครงสรางเงินทุน เพื่อแกไขปญหาการขาดสภาพคลอง   

แผนระยะที่สอง  จะเนนที่การเพิ่มรายได การบริหารจัดการคาใชจาย การเพิ่มประสิทธิภาพ 
การดําเนินงาน และการปรับปรุงคุณภาพของผลิตภัณฑและการบริการ    

แผนระยะที่สาม เปนแผนระยะยาว จะพิจารณาถึงการปรับรูปแบบการดําเนินธุรกิจ  การปรับโครงสราง
องคกรใหเกิดความคลองตัว และการปรับเปลี่ยนวัฒนธรรมองคกร เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขัน   
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 นอกจากนี้ บกท. ไดจัดการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เรื่อง “การระดมความคิดเห็น/ขอเสนอแนะในการ
แกปญหาของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)” เพื่อระดมความคิดเห็นและขอเสนอแนะในการจัดทําแผนการ
แกไขปญหาของ บกท.   ผลจากการสัมมนาดังกลาว ไดให บกท. ปรับปรุงแผนการดําเนนิงาน ทั้งในสวนการ
แกปญหาสภาพคลองทางการเงิน การปรับปรุงเสนทางและตารางการบนิ รวมถึงการปรับปรุงแผนธุรกิจและ
แผนการลงทุนเพื่อลดคาใชจายเปนการเพิ่มรายไดใหกับองคกร เชน  การลดคาใชจายดานสิทธพิิเศษตางๆ   
 
 สําหรับการพัฒนาฝูงบินของ บกท. นั้น  จะยังคงมีแผนและกําหนดการรับมอบเครื่องบินในป พ.ศ.2552  
ซ่ึงจะรับมอบ แอรบัส A330 ทั้งส้ิน 6 ลํา ไวเชนเดิม โดยเริม่รับมอบเครื่องบินลําแรกเดอืนเมษายน 2552 นี้ เปนตน
ไป โดยกอนหนานี้ บกท. ไดเจรจากับทางแอรบัส เพื่อขอเลื่อนกําหนดการจายเงินลวงหนาคาเครื่องบินที่จะรับ
มอบในป 2552 ออกไปจากกําหนดเดิม 3 เดือนแลว ซ่ึงชวยแกปญหาสภาพคลองทางการเงินของ บกท. ได    
สวนในป 2553  บกท. มีกําหนดรับมอบเครื่องบินแอรบัส A380 จํานวน 6 ลํา ซ่ึงมีแนวโนมวาอาจจะตองเลื่อน
กําหนดออกไปอีกประมาณ 3 เดือน โดยรับมอบประมาณตนป 2554  
 
 บกท.นบัเปนหนวยงานลกูคาสาํคญัของ สบพ.  ดงันัน้ หาก บกท. ไดรบัผลกระทบ ยอมจะสงผลตอเนือ่ง
ตามมาสู สบพ. ดวยเชนกนั  ดวยเฉพาะในเรือ่งของการพฒันาบุคลากรดานการบนิ อยางไรกต็าม ปญหาของ 
บกท. เปนปญหาที่หลายหนวยงานใหความสนใจ เนือ่งจากมผีลกระทบตอหลายภาคสวน  
 
 
ดานทาอากาศยาน 
 
 สําหรับความเคลื่อนไหวในเรื่องทาอากาศยานของไทยนั้น  มีประเด็นทีน่าสนใจซึ่งเกิดข้ึนหลังจาก      
การสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เรื่อง “การฟนฟูและพัฒนาเครือขายเพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบิน      
พลเรือนในภูมิภาค” เมื่อวันที่ 12 มกราคม 2552  ซึ่งจัดข้ึนโดยบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
(ทอท.) เพื่อรับฟงขอคิดเห็น ขอเสนอแนะและประเด็นปญหา จากผูแทนสายการบินตาง ๆ  ผูประกอบกิจการ
เชิงพาณิชยในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   และผูแทนจากหนวยงานภาครัฐตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับกิจการดานการขนสง
ทางอากาศ   โดยประเด็นสําคัญจากการสัมมนาดังกลาว คือ  กระทรวงคมนาคมไดกาํหนดนโยบายหลกัในการ
บริหารทาอากาศยานเดยีว โดยใชทาอากาศยานสวุรรณภมูเิปนทาอากาศยานหลกัเปนซิงเกิ้ล แอรพอรต 
(Single Airport) เพื่อลดภาระคาใชจายของสายการบินและเพิ่มความสะดวกใหกับผูโดยสารในเรื่องการเดินทาง
เช่ือมตอทั้งในและระหวางประเทศ   ขณะที่ทาอากาศยานดอนเมอืงจะใชสําหรับกิจกรรมที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรม   
การบิน หรือใชสําหรับเครื่องบินเชาเหมาลําแตไมใชเที่ยวบินประจําปกติ  เครื่องบินสวนตัว และศูนยซอม-
เครื่องบินเทานั้น 
 

นั่นหมายความวา ธุรกิจการบนิทั้งหมด ตองไปรวมอยูที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพียงแหงเดียว          
(ซิงเกิลแอรพอรต) รวมทั้งสายการบินที่ปจจุบันปฏิบัติการบินอยูที่ทาอากาศยานดอนเมืองทั้งหมดดวย  

 
สําหรับในประเด็น  ซิงเกิ้ล แอรพอรต (Single Airport)  หลายภาคสวนไดมีมุมมองในเรื่องนี้หลาย

ประเด็น ดังนี้  
 

ประธานคณะกรรมการดาํเนนิงานดานธรุกจิการบนิ (Airlines Operation Committee : AOC)  ได 
กลาววา ในเชงิธุรกิจแลว การใชสนามบินสุวรรณภูมิแหงเดียวคุมคากวาการใชสนามบินสุวรรณภูมิควบคูกับ
สนามบินดอนเมือง  แตกระทรวงคมนาคมและ ทอท.ควรแกปญหาและวางนโยบายเกี่ยวกับเรื่องการชํารุดของ 
ทางขับและทางวิ่งใหเรียบรอยกอน  รวมทั้ง ยังสนับสนุน ทอท.ขยายทาอากาศยานสุวรรณภูมิในระยะที่ 2        
เพื่อรองรับการขยายตัวของธุรกิจการบินในอนาคตดวย 
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  สวน ทอท. นั้น กลาววา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิพรอมสําหรับการใหบริการทั้ง 3 สายการบินที่
ปฏิบัติการบินอยูที่ทาอากาศยานดอนเมือง กลับมาบินที่สุวรรณภูมิไดทนัที  โดยมั่นใจวาจะสามารถจัดการบริหาร
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิได   

 

  บริษทั การบนิไทย จาํกดั (มหาชน)   มีขอสรุปวา บกท. ไดรับนโยบายใหยายเที่ยวบินภายในประเทศ
จากสนามบินดอนเมืองกลับไปรวมอยูที่สนามบินสุวรรณภูมิเพียงแหงเดียว ตั้งแตวันที่ 29 มี.ค. 2552 เพื่อลดภาระ
ตนทุนในการบริหาร   
 

  สําหรับสายการบนินกแอรนัน้ ไมเห็นดวย และยืนยันวาจะไมมีการยายฐานปฏิบัติการบิน กลับไปที       
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางแนนอน  เนื่องจากเคยยายจากสนามบินสุวรรณภูมมิายังดอนเมืองแลวกอนหนานี้  
ซ่ึงการยายกลับไปกลับมา ทําใหผูประกอบการยอมมีตนทนุสูงมากถึง 10-20 ลานบาท และตองรับภาระคาใชจาย
ที่สูงข้ึน   นอกจากนี้ ในขณะนี้ ทาอากาศยานสุวรรณภูมยิังไมมีความพรอมที่จะรองรบัการบินข้ึน-ลงเพิ่มข้ึน  
 

ดาน บวท. มีความพรอมในการรองรับจํานวนเที่ยวบินที่เพิ่มข้ึนของสนามบินสุวรรณภูมิ เนื่องจากเดิม 
บวท. ไดเคยใหบริการจราจรทางอากาศตัง้แตในชวงแรกของการเปดใชสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อ 2 ปที่แลว       
ซ่ึงเปนการใชเพียงสนามบินเดียวและมีจํานวนเที่ยวบินสูงสุดเกือบ 800 เที่ยวบิน/วัน  ดงันั้น การกลับมาใชเปน
สนามบินเดียวอีกครั้งจึงไมนาจะเกิดปญหา นอกจากนี้ การลดจํานวนเทีย่วบินของทาอากาศยานดอนเมือง  
จะทําใหการบริการจราจรทางอากาศมีประสิทธิภาพและเกิดความคลองตัวและปลอดภัยมากข้ึนดวย 
 
 อาจกลาวไดวา นโยบายในเรือ่งการใชทาอากาศยานในกรุงเทพฯ นัน้ มกีารเปลีย่นแปลงไปมา และ
ตลอดในชวง 2-3 ปทีผ่านมานัน้ นโยบายยงัไมมคีวามชดัเจนแนนอน ซึง่เปนอุปสรรคสาํหรบัผูประกอบกจิการ   
ในทาอากาศยาน โดยเฉพาะสายการบนิ ในการวางแผนการดาํเนนิธรุกิจ และทาํใหขาดความเชือ่มัน่ในมมุมอง
ของนักลงทนุ  อยางไรกต็าม แมวาในครั้งนี ้ทางกระทรวงคมนาคม จะมนีโยบายออกมาอกีครัง้นี ้ทีจ่ะยดึนโยบาย
ซิงเกิล้แอรพอรต แตกย็งัมสีวนทีไ่มเหน็ดวยกับนโยบายนี ้  

 
อยางไรก็ตาม จากการจัดอันดับสนามบินที่ดีและแยที่สุดในโลกประจําป 2008  โดย สกายแทร็กซ  

บริษัทใหคําปรึกษาการวิจัยสําหรับอุตสาหกรรมการบิน พบวา สนามบินที่ดีที่สุดในโลก ไดแก สนามบินนานาชาติ
ฮองกง, สนามบินชางงี ประเทศสิงคโปร, สนามบินอินชอน ประเทศเกาหลีใต, สนามบินกัวลาลมัเปอร ประเทศ
มาเลเซีย และสนามบินมิวนิก ประเทศเยอรมน ี สวนสนามบินที่แยที่สุด ประกอบดวย สนามบินอิรัก  สนามบิน    
อินทิรา คานธ ีประเทศอินเดีย, สนามบินลุคลา ประเทศเนปาล สนามบินลีโอโพล เซดาร เซงงอร ประเทศเซเนกัล, 
สนามบินลอสแองเจลิส สหรัฐอเมริกา, สนามบินลอนดอนฮีทโธรว อังกฤษ และสนามบินชารลส เดอ โกล กรุงปารีส 
ประเทศฝรั่งเศส  
 

สําหรับสนามบินสุวรรณภูมิของไทยนั้น ถูกจัดอันดับใหอยูในระดับปานกลาง ไดรับคะแนนเฉลี่ย 3 ดาว 
ซ่ึงหมายความวาบริการและผลิตภัณฑไดมาตรฐานตามคาเฉลี่ยของอุตสาหกรรมการบิน แตยังมีบางจุดที่ถือวา   
ยังบกพรองออนแอหรือบางครั้งต่ํากวามาตรฐาน โดยจุดที่ออนแอของสนามบนิสุวรรณภูมิมีถึง 10 จุด ไดแก  

1. เว็บไซตบริการขอมูลขาวสาร   2. ระบบการตอเครื่องบินของผูโดยสาร  
3. เวลาและระยะทางในการเดินทางไปถึงประตูข้ึนเครื่องบิน  
4. ปายบอกทิศทางรอบสนามบิน   
5. ระยะทางทีผู่โดยสารตองเดินทั้งตอนขาเขาและการตอเครื่องบิน  
6. ระยะเวลาในการรอรับกระเปา   7. เครื่องเอทีเอ็มสําหรับกดเงินสด  
8. ศูนยธรุกิจหรือบริเวณทํางาน   9. สิ่งอํานวยความสะดวกเพือ่การพักผอนหยอนใจ  
 

โดยทั้ง 9 จุดนี้ไดรับคะแนนเพียง 2 ดาว ซึ่งหมายถึงแย  
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สวนจุดที่แยที่สุดของสนามบินสุวรรณภูม ิซ่ึงไดรับคะแนนเพียง 1 ดาว  คือ จุดบกพรองขอสุดทาย ไดแก  
สถานที่นัดพบสําหรับผูโดยสารและผูมารอรับ-สง   

 
ดงันั้น  นโยบาย Single Airport นี ้ตองพจิารณาความพรอมของทาอากาศยานสวุรรณภมูเิปนสาํคญั   

โดยเฉพาะจดุออนทั้ง 10 ประการ ซึ่งเมือ่ตองรองรบัผูโดยสารมากขึน้ในชวงเวลาผูโดยสารหนาแนน จะยังคง
ใหบรกิารไดอยางมีประสทิธภิาพหรอืไม 

 
 
ดานการควบคุมการจราจรทางอากาศ 
 
 บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด (บวท.) ไดเตรยีมแนวทางในการดําเนินการบริการการ
เดินอากาศของประเทศไทยในอนาคต ดังนี้  

 State of the Art ATC System Suvarnabhumi >> Eurocat-X System ซ่ึงเปนการ       
บูรณาการเทคโนโลยรีะหวางระบบประมวลผลสัญญาณเรดาร และระบบประมวลผลขอมูลการบินสําหรับใหบริการ
ควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดทาอากาศยาน  (35-50 ไมลโดยรอบทาอากาศยาน) 

 Full Coverage Surveillance System เปนการบูรณาการระบบติดตามอากาศยาน เพือ่ให
ครอบคลุมทั่วทั้งเขตแถลงขาวการบิน  

 SSR mode S – More Data >> Better Decision เปนการใหขอมูลอยางละเอียดมากขึ้นของ
ระบบติดตามอากาศ เชน ชื่อเรียกขานเครื่องบิน ทิศทาง/ความสูง/ความเร็วของเครื่องบิน  ระดับความสูงที่
เครื่องบินตองการบิน เปนตน ซึ่งจะเปนประโยชนตอการตัดสินใจของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 

 Performance Based Navigation (PBN)  พัฒนาแนวทางการใชประสิทธิภาพของระบบ
เครื่องชวยการเดินอากาศ หรอืระบบนํารองอากาศยานดวยดาวเทียมไดแก ความแมนยํา (Accuracy) และ    
ความนาเช่ือถือ (Integrity) เพื่อใชในการออกแบบเสนทางและการกําหนดวิธีปฏิบัติการบิน (Procedure) ของ
อากาศยาน โดยไมมีขอจํากัดวาจะตองใชรวมกับอุปกรณเครื่องชวยการเดินอากาศชนดิใด  ซึ่งในอนาคต
อันใกลนี้  บวท. จะนําระบบ PBN มาใชในสนามบินสุวรรณภูมิ  

 การจัดทําแผนการเปลี่ยนวิธกีารปฏิบัติงานของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ณ สนามบิน
ภูมิภาค รวมทัง้เตรยีมศึกษาวิเคราะหระบบการใหบริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินที่มีเที่ยวบินจํานวน
นอยและไมแนนอน ไปใชระบบใหนักบินสามารถนําเครื่องบินข้ึนลงดวยทัศนวิสัยของตนเอง (Visual Approach / 
Landing) ตามแนวทางปฏิบัติที่ ICAO กําหนดไว (Non-Tower Aerodrome / Pilot Controlled Aerodrome) 
และเปนวิธีการที่ใชแพรหลายในสนามบินที่มีจํานวนเที่ยวบินนอยของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยระบบดังกลาว
จะตองเสนอให ขอ. พิจารณากอนนํามาใช 
 

 
อยางไรกต็าม การพฒันาเทคโนโลยกีารควบคมุการจราจรทางอากาศ และการปรบัแนวทางการควบคมุ- 

จราจรทางอากาศของ บวท. นัน้ เปนสิง่ที ่สบพ. ตองพจิารณา เพือ่ปรบัปรุงการฝกอบรมใหสอดคลองกบัการ
พฒันาเทคโนโลยดีงักลาว  

 
 

 
 



สรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย ประจําเดือนมกราคม พ.ศ. 2552                       หนา 7 

ดานการซอมบํารุงอากาศยาน 
 

อุตสาหกรรมการซอมบํารุงอากาศยานนั้น นับเปนสวนหนึ่งของอุตสาหกรรมการบิน โดยในประเทศไทย 
บริษัทในอุตสาหกรรมการซอมบํารุงอากาศยานที่สําคัญแหงหนึ่ง ก็คือ  ไทรอมัพ  เอวเิอชั่น เซอรวสิ-เอเซยี 
(Triumph Aviation Services - Asia, Inc.)  ซ่ึงเปนบริษัทในเครือของ ไทรอมัพ อาฟเตอรมารเกต็ เซอรวิส กรุป  
ของกลุม ไทรอัมพ กรุป ประเทศสหรัฐอเมรกิา ที่ดําเนินธุรกิจขายอุปกรณและศูนยซอมอากาศยานประจําภูมิภาค
เอเซียแปซิฟค  

 
ป พ.ศ.2552 นี้ บริษัทฯ คาดการณไว บริษัทฯ จะคงมีผลประกอบการเทากับปที่แลว  เนื่องจากปญหาจาก

วิกฤตเศรษฐกจิโลก และลูกคาขาดความเชือ่มั่น สําหรับสัดสวนตลาดในประเทศมีรอยละ 30  โดยมีลกูคาหลักเปน
สายการบินไทยและตลาดตางประเทศ คิดเปนรอยละ 70 โดยมีตลาดหลกัอยูที่เอเซีย ตะวันออกกลาง และ         
สหภาพยุโรป เปนตน 

 
ดังนั้น จึงอาจกลาวไดวา อุตสาหกรรมการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทยในป พ.ศ.2552 นี้        

อาจไมไดมีการขยายตัวมากกวาปกอนนัก ทั้งนี้ ข้ึนอยูกับแนวโนมของสภาพเศรษฐกิจโลกและธรุกิจการบินเปน
สําคัญ อยางไรก็ตาม หากพจิารณาตามขอมูลของ ICAO วา ตลาดการบนิในภูมิภาคตะวันออกกลาง ซึ่งเปนตลาด
หลักของการซอมบํารุงอากาศยานในไทยนั้น ยังคงมีอัตราการขยายตวัถึงรอยละ 5.3  อุตสาหกรรมการซอมบํารงุ
ก็อาจมีการขยายตัวสูงข้ึน 

 
อยางไรกต็าม  ปจจัยภายนอกที่อาจมีผลตอการดําเนินธรุกิจของอุตสาหกรรมการซอมบํารุง คือ 

ผลกระทบตอเนื่องจากการชะลอตัวของอุตสาหกรรมการบิน ทั้งในเรื่องของการลดคาใชจายของสายการบิน  
รวมทั้งเรื่องความเสถียรภาพทางสังคมและการเมือง  ดังเชนที่เคยเกิดกับ ไทรอัมพ  เอวิเอชั่น เซอรวสิ-เอเชีย      
ซ่ึงจากสถานการณความไมสงบในชวงปลายป พ.ศ. 2551 ที่ผานมา ทําใหยอดการสงเครื่องบินเขาซอม ลดลงถึง
รอยละ 40-50  เนื่องจากลูกคากลัววาจะไมสามารถสงสินคากลับไปใหได ทําใหหลายรายยายไปใชบริการ
ประเทศมาเลเซียแทน 
 

สําหรับประเด็นที่ สบพ. ควรพิจารณา คือ จากขอมูลของ ไทรอัมพ  เอวเิอชั่น เซอรวิส–เอเซีย  พบวา 
บริษัทฯ ใหความสําคัญกับเรื่องการฝกอบรมบุคลากร โดยเฉพาะความรูเรื่องภาษา โดยมีการจัดจางผูเช่ียวชาญ
จากตางประเทศมาทําการฝกอบรม  ดงันั้น สบพ. จงึนาทีจ่ะพจิารณาความเปนไปไดในการดาํเนนิการจดัฝกอบรม
ใหกบับรษิทัฯ  
 
 
ดานการพัฒนาบุคลากรดานการบิน 
 
 แนวโนมการพฒันาบุคลากรดานการบินนั้น เนื่องจากหนวยงานดานการบินสวนใหญจะตองลดขนาด
องคกร เพื่อลดคาใชจายในการดําเนินการ ซึ่งทําใหการเพิ่มจํานวนบุคลากรเปนไปไดนอยมาก โดยแนวโนม
นาจะเปนไปในลักษณะการเพิ่มทักษะใหกับพนักงาน เพื่อใหเปน skilled personnel ซ่ึงเปนส่ิงที่หนวยงานดาน
การบินตองการมาก ดังเชนขอมูลสวนหนึ่งจากผลการสํารวจของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) 
ซ่ึงทําการสํารวจความคิดเห็นของสายการบินตางๆ ที่เปนสมาชิกของ IATA พบวา พนักงานของสายการบิน 
หลายแหงจะสามารถอยูรอดในภาวะเลวรายเชนนี้ได เพราะสายการบินกวาครึ่งที่ตอบแบบสอบถาม ระบุวา         
จะยังคงอัตราพนักงานไวเทาเดิมไปจนถึงปหนา   ในขณะที่ มีเพียงรอยละ 25 เทานั้น ที่กําลังมองหาลูทางปรับลด
พนักงาน  โดยแนวโนมการจางงานนั้น สายการบินยังคงหาทางเพิ่มกําลังการผลิต   และสายการบินหลายแหง 
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ลังเลที่จะปลดพนักงาน โดยบางแหงไดรับพนักงานเพิ่มในชวงส้ินปที่แลว เพื่อใหบริการในเครื่องบินที่ส่ังซ้ือเพิ่ม 
พรอมรองรับการขยายเสนทางบิน 
 
  IATA มองวา การตัดสินใจไมปลดพนักงานของสายการบิน เปนกลยุทธรักษาพนักงานที่มีทักษะไว 
หลังจากสายการบินหลายแหงเคยประสบปญหาขาดแคลนพนักงานที่มีความเชี่ยวชาญ ไมใชเพราะไมมีแรง
กดดันที่จะตองลดตนทุน ซึ่งเปนสาเหตุหลักที่ทําใหบริษัทสวนใหญตองปรับลดพนักงาน โดยสายการบินกวา 50% 
ช้ีวาบริษัทมีเปาหมายคงจํานวนพนักงานเทาเดิมในชวง 12 เดือนขางหนา 
 
  นอกจากนี้ ในอนาคตนั้น ระบบตางๆ ของธุรกิจการบินอาจมีการเปลี่ยนแปลง โดยการนําเทคโนโลย ี    
เขามาใชมากขึ้น ทําใหสามารถลดจํานวนพนักงานในสวนที่ไมจําเปนลงไปได  เชน  ลาสุดนั้น สายการบิน
บางกอกแอรเวยส ก็เริ่มใหบริการ “เว็บเช็คอิน” (web check-in) เพื่อเพิม่ความสะดวกสบายแกผูโดยสารที่เดินทาง
ดวยเที่ยวบินภายในประเทศ ซึ่งผูโดยสารสามารถทําการเช็คอินกอนลวงหนาไดถึง 24 ชั่วโมงผานทางเว็บไซต 
www.bangkokair.com โดยคลิกเขาไปที่ “Web Check-in” ซ่ึงผูโดยสารสามารถเลือกที่นั่ง และพิมพใบผานข้ึน
เครื่อง (boarding pass) ไดเอง จากนั้นสามารถนําใบผานข้ึนเครื่องไปที่เคานเตอรเช็คอินพิเศษที่จัดไว            
ณ สนามบิน เพื่อทําการแสดงตัวและโหลดสัมภาระ  ทั้งนี้ ในระยะแรก การใหบริการ ”เว็บเช็คอิน” จะเปด
ใหบริการในเสนทางการบินจาก กรุงเทพฯ สมุย และภูเกต็ สูสนามบินปลายทางอื่นๆ ภายในประเทศ โดยจะมีการ
ขยายการใหบริการในเสนทางอื่นๆ อีกมากกวา 20 เสนทางของสายการบินตามลําดับ 
 
 อยางไรกต็าม พนกังานในสวนทีเ่ปน Skill personnel นัน้ ยังคงเปนทีต่องการและเปนสิง่จาํเปนสาํหรบั
หนวยงานดานการบิน ดงันัน้ แนวทางการจดัการฝกอบรมของ สบพ. กม็ุงเนนทีก่ารสราง Skill personnel 
  
 นอกจากนี้ ในปนี้ สายการบินตางๆ และ บวท. จะตองเตรยีมการในเรื่องการทดสอบระดับภาษาอังกฤษ 
(ICAO English Proficiency Requirement)   การฝกอบรมเรื่องนี้ จึงเปนส่ิงที่จําเปนในการพัฒนาความรู
ความสามารถของบุคลากรใหเปนไปตามเกณฑมาตรฐานสากล  ดังนั้น สบพ. ควรตองเพิ่มบทบาทในฐานะ
ผูรับผิดชอบการฝกอบรมดานภาษาอังกฤษสําหรับการทดสอบดังกลาวใหกับหนวยงานภายในประเทศ รวมไปถึง
หนวยงานดานการบินของประเทศในภูมภิาคดวย 
 

 
 
สาํหรบัในป พ.ศ.2552 นี ้ จากขอมลูแนวโนมจาํนวนผูโดยสารทางอากาศของไทยทีล่ดลงจากปกอนนัน้ 

อาจทาํใหกลาวไดวา อตุสาหกรรมการบนิของไทยจะยังคงอยูในสถานภาพทีช่ะลอตวั ซึ่งยงัคงเปนผลสืบเนือ่ง
จากผลกระทบจากสภาวะเศรษฐกิจโลก ความผนัผวนของราคาน้าํมนัเชือ้เพลงิ ตลอดจนความมัน่คงและ
เสถยีรภาพทางสังคมและการเมอืงภายในประเทศ  โดยในองคประกอบทีส่าํคญักย็งัประสบปญหา เชน ปญหาของ
สายการบนิไทย ซึง่เปนสายการบนิแหงชาต ิ รวมทัง้เรือ่งความชดัเจนและการบรหิารจดัการ       ทาอากาศยาน
สวุรรณภมูแิละทาอากาศยานดอนเมอืง  อยางไรกต็าม ความเปลีย่นแปลงตางๆ ทีเ่กดิขึน้กับอตุสาหกรรมการบนิ 
เชน เทคโนโลยใีหมๆ  หรอื การชะลอตวัของอตุสาหกรรมการบิน  สบพ. เองกจ็ะตองเตรยีมความพรอมเพือ่รองรบั
สาํหรบัป 2552 นี ้ไมวาจะเปนในเรือ่งของสภาวะการจางงานทีม่จีาํกดัมากขึน้ การแขงขนัในตลาดแรงงานที่
สูงขึน้ รวมทัง้สภาวะการแขงขนัระหวางหนวยงานทีใ่หการศกึษาและฝกอบรมดานการบนิดวยกนั  และการเพิม่
คุณภาพมาตรฐานของหลกัสตูรฝกอบรม รวมทัง้การพฒันาหลกัสตูรตางๆ ใหมคีวามทนัสมยัตรงตามความ
ตองการของหนวยงานดานการบนิ และกาวทนัเทคโนโลยทีีม่กีารพฒันาอยูตลอดเวลา    อยางไรกต็าม การผลติ
และพฒันาบคุลากรดานการบินทีม่ทีกัษะยอมยงัคงเปนสิง่ที่จาํเปนสาํหรบัอตุสาหกรรมการบนิ   
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