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 อุตสาหกรรมการบินประจําเดือนเมษายน 2552 นี้  ตกอยูในสภาพการณหดตัวอีกครั้งหนึ่ง หลังจากการ
ระบาดของ “ไขหวดัใหญเมก็ซโิก” หรือ “โรคไขหวดัใหญสายพนัธุใหม 2009 (H1N1)” ในชวงปลายเดือนเมษายน 
ซ่ึงเปนเหตุใหความตองการการขนสงทางอากาศลดนอยลง ซึ่งมีลักษณะใกลเคียงกับเหตุการณการแพรระบาดของ 
โรคซาร (SAR) ที่เคยเปนสาเหตุหลักประการหนึ่งที่ทําใหอุตสาหกรรมการบินชะลออยางหนักมาแลว 
 

 อยางไรก็ตาม การที่อุตสาหกรรมการบินเคยมีประสบการณการรับมือกับสถานการณโรคซารมาแลวนั้น  
ทําใหเกิดการเฝาระวังและใชกลไกควบคุมการติดเช้ือไดอยางถูกตองเหมาะสม ก็ชวยใหการรับมือกับการแพร
ระบาดของโรคไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 นี้ไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากขึ้น จึงทําใหผลกระทบของ
โรคระบาดสายพันธใหม 2009 ที่มีตออุตสาหกรรมการบนิไมนาจะมีความรุนแรงเทากับโรค SAR   โดยเฉพาะการ
เตรียมรับมือทีด่ีข้ึนของเอเชีย ซึ่งมีประสบการณมาแลว  แมวาในขณะนี้ องคการอนามยัโลก (World Health 
Organization(WHO)) จะยกระดับแผนการเตรยีมการปองกันการแพรระบาดของโรด จากระดับ 4 ไปสูระดับ 5 แลว   
 

 สมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) นั้น ไดเนนย้ําใหสายการบินตางๆ เตรียมความพรอม
สําหรับระดับแผนการเตรียมการปองกันการแพรระบาดของโรดที่เพิม่ระดับข้ึนดังกลาว  พรอมทั้งไดมกีารเฝาระวัง
และทํางานรวมกับ WHO ในการเตรียมอปุกรณใหคําแนะนําสําหรับพนักงานของสายการบินในสวนที่อาจมีความ
เส่ียง เชน พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน ชางอากาศยาน พนักงานทําความสะอาด พนกังานดานลูกคา และ พนักงาน
ดานคารโก เปนตน  
 

 IATA ยังไดกลาววา ความวติกเรื่องการแพรระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหมนี้ เมือ่รวมเขากับวิกฤต
การเงินและเศรษฐกิจที่เลวรายที่สุดในรอบหลายสิบป สงผลกระทบตอความเชื่อมั่นของผูโดยสาร ซึ่งจะนําไปสู
ผลกระทบในทางลบตอธุรกิจการบินมากข้ึน หลังจากที่ความตองการดานการขนสงทางอากาศกําลังลดลง โดยใน
เดือนมีนาคมนัน้ ความตองการการเดินทางทางอากาศลดลงไปรอยละ 11.1 เมื่อเทียบกับเดือนเดียวกันของป 2008  
เนื่องจากธุรกิจตางๆ พากันลดคาใชจายดานการเดินทาง ขณะที่การทองเที่ยวก็กําลังเผชิญกับแรงกดดันจากวิกฤต
ทางการเงิน  สวนการขนสงสินคาก็ลดนอยลงรอยละ 21.4  ใกลเคียงกับชวงหลายๆ เดือนกอนหนา 
 

ในสวนของประเทศไทย กรมควบคุมโรคไดติดตั้งเครื่องวัดอุณหภูมิเทอรโมสแกนเนอร บริเวณทาอากาศ-
ยานนานาชาต ิโดยเฉพาะที่ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิเพื่อเฝาระวังบุคคลที่เดินทาง มีการตรวจคัดกรองบุคคลที่
เดินทางมาจากประเทศที่มีการแพรระบาด โดยแยกผูปวยที่เปนไขหวัด หรือมีอาการไข ไอ ออกไปเพื่อซักประวัติ  
พรอมแจกเอกสารคําเตือนดานสาธารณสุข (Health Card) แกผูที่จะเดินทางเขาและออกนอกประเทศ 
 

 อยางไรก็ตาม สําหรับอุตสาหกรรมการบินของไทยนั้น  นอกเหนือจากผลกระทบจากการแพรระบาดของ
โรคไขหวัดสายพันธุใหมนี้แลว  ยังไดรับผลกระทบจากเหตุการณความไมสงบทางการเมอืง และการชมุนมุของ  
กลุมคนเสือ้แดง เมื่อชวงกลางเดือนเมษายนที่ผานมา  
 

เหตุการณความไมสงบทางการเมืองดังกลาว ซ่ึงนําไปสูการประกาศพระราชกําหนดการบริหารราชการ  
ในสถานการณฉุกเฉินนั้น ไดสงผลกระทบโดยตรงตออุตสาหกรรมการทองเที่ยวของไทย ในประเดน็ภาพลักษณใน
เรื่องความปลอดภัยภายในประเทศไทย รวมทั้งความเช่ือมั่นของนักลงทุนและนักทองเที่ยวในการเดนิทางเขามายงั
ประเทศไทย โดยเฉพาะตลาดจีนและญี่ปุน ซึ่งเปนตลาดที่มีความออนไหวในเรื่องความปลอดภัย   
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แผนกวิจัยและพัฒนา  สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน
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  นายกงกฤช หริญักจิ ประธานสภาอตุสาหกรรมทองเทีย่วแหงประเทศไทย ไดประเมินสถานการณของ
ทองเที่ยวของไทยไวอยางนาสนใจ ดังนี้  
 

  ภาวะเศรษฐกิจโลกที่เริม่สงผลตั้งแตไตรมาสที่ 3 ของป 2551 ซึ่งพบวา เดือน ก.ค.-ก.ย. 2551 ตัวเลข
นักทองเที่ยวตางชาติเริ่มติดลบรอยละ 2-3   ในขณะที่ตัวเลขนักทองเที่ยวในชวง 6 เดือนแรกในป 2551 มีจํานวน
เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 10  ซึ่งสูงกวาคาเฉลี่ยอัตราการเพิม่ข้ึนของนักทองเที่ยว ซึ่งมีคารอยละ 7 ตอป 
  อยางไรก็ตาม  เหตุการณความไมสงบทางการเมือง ตั้งแตชวงปลายไตรมาสที ่3 ของป 2551 คือประมาณ
เดือน ก.ย.-ธ.ค. 2551 ที่มีการชุมนุมของกลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย ซึ่งนําไปสูการปดลอมสนามบนิ  
ทําใหจํานวนนักทองเที่ยวในไตรมาสที่ 4 ติดลบมากยิ่งข้ึน  โดยสรุปจํานวนนักทองเที่ยวรวมของป 2551 ติดลบ 
รอยละ 2 จากที่ครึ่งปแรกสามารถเพิม่ข้ึนถึงรอยละ 10  และคาดวาตวัเลขจะมกีารตดิลบตอเนือ่งถึงชวงไตรมาสแรก
ของปนีด้วย โดยจากประมาณการณของผูประกอบการคาดวาจะตดิลบถึงรอยละ 25  

นอกจากนี้  เหตุการณการชุมนุมของกลุมคนเส้ือแดงทําใหตัวเลขนักทองเที่ยวลดลงไปมากยิ่งข้ึน จากเดิมที่
คาดการณไววาสถานการณในชวงไตรมาสที่ 2 ของปจะดีโดยการตดิลบจะลดลงจากรอยละ 25 เหลอืประมาณรอย
ละ 15 โดยหลงัจากเกิดเหตุการณดังกลาว คาดวาจะติดลบประมาณรอยละ 40  อยางไรก็ตาม หากเหตกุารณ
สามารถกลับเขาสูสภาวะปกติ โดยไมมีเหตกุารณความรุนแรงเกิดข้ึนอีกนั้น ก็คาดวา ในชวงไตรมาส 3 ของป 2552 
นี ้ การทองเทีย่วนาจะฟนตวัดขีึน้ได โดยตวัเลขการตดิลบจะลดลงเหลอืประมาณรอยละ 20-25  สวนไตรมาส
สดุทายของป นาจะมผีลบวกรอยละ 10  

 

นอกจากนี้  ขอมูลจากสภาอตุสาหกรรมทองเที่ยวแหงประเทศไทย ยังระบุวา ผลกระทบจากความขัดแยง 
ทางการเมืองในเดือนเมษายน 2552 นี้  และภาวะวิกฤติเศรษฐกิจโลกตกต่ํา สงผลใหนักทองเที่ยวป 2552 ลดลง
เหลือ 10.9 ลานคนจาก 14.1 ลานคนในป 2551 หรือลดลงรอยละ 22.8   ทั้งยังคาดวาจะมีผูประกอบการหลายราย
อาจตองปดกิจการลงหรือปรับลดการบริการ ซึ่งจะมีผลตอการลดการจางแรงงานในอุตสาหกรรมทองเที่ยวรอยละ10 
ของการจางแรงงานทั้งหมด 2.57 ลานคน หรือคิดเปนจํานวนการวางงานในอุตสาหกรรมทองเที่ยว 257,000 คน 
 

  ขอมูลดังกลาว สอดคลองกับความเห็นของนายจอหน เอ็ม โควโดสกี้ ผูอํานวยการศูนยวางแผนกลยุทธ 
สมาคมสงเสริมการทองเที่ยวภูมิภาคเอเชียแปซิฟก (PATA) ที่กลาววา ประเทศไทย ซึง่ไดรบัผลกระทบซ้าํเตมิจาก
ปญหาการเมอืง นอกเหนอืจากปญหาเศรษซกจิโลกชะลอตวันัน้  จึงทาํใหมีการฟนตวัชากวาประเทศอืน่ในเอเชยี-
แปซฟิก ซึ่งเปนสิง่ตองยอมรบัวาไทยเสยีโอกาสไปพอสมควร    

นอกจากนี้  PATA ไดคาดการณแนวโนมของอตุสาหกรรมทองเที่ยวในภูมิภาคเอเชยี-แปซิฟกระหวาง 
ป 2552-2554 วา  แมการทองเที่ยวโลกจะตกต่ําแตแนวโนมการทองเที่ยวของเอเชีย-แปซิฟกก็ยังดีกวาภูมภิาคอื่น   
แตจากภาพรวมของเศรษฐกิจโลกในปจจุบัน จึงจะสงผลใหในป 2552 จะมีนักทองเที่ยวตางชาติเดินทางเขามาเที่ยว
ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก เติบโตรอยละ 3.5 ลดลงจากป 2550 ซึ่งมีการเติบโตเพิม่ข้ึนรอยละ 8.4  โดยนักทองเทีย่ว
จากยุโรป, อเมริกาเหนือ, เอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ, เอเชียใต และเอเชียตะวันออกเฉียงใต มีแนวโนมทองเที่ยวใน
เอเชีย-แปซิฟกลดลง ในขณะที่ตลาดตะวันออกกลาง มีแนวโนมทองเทีย่วในเอเชียแปซิฟกเพิ่มข้ึนเล็กนอย  
 

อยางไรก็ตาม คณะรัฐมนตรีไดมีมติ เมื่อวันที่ 17 เมษายน 2552 กําหนดใหการทองเที่ยวเปนวาระแหงชาติ  
เพื่อทําใหทุกฝายรวมมือกันกูวิกฤติ เพื่อใหการทองเที่ยวกลับมาพื้นตัวโดยเร็ว เพราะในชวงที่ผานมา การทองเที่ยว
ไทยไดรับผลกระทบอยางรุนแรงจากภาวะความขัดแยงทางการเมืองนับตั้งแตปลายปพ.ศ.2551 จนมีการปด
สนามบิน  จนถึงม็อบเส้ือแดงเมื่อเดือนเมษายน 2552 และภาวะวิกฤติเศรษฐกิจโลก แตแมวา การยกเลิกประกาศใช
พระราชกําหนดการบริหารราชการในสถานการณฉุกเฉินในเวลาตอมา จะเปนการบรรเทาใหอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยวใหมีทิศทางที่ดีข้ึนเล็กนอย แตความเสียหายที่เกดิข้ึนตองใชการเยียวยา เพื่อกระตุนตลาดใหฟนนกลับมา
อยางแทจริง ตองใชเวลาไมต่ํากวา 4-8 เดือนขางหนา ทั้งนี้ ตอจากนี้ จะตองไมเกิดเหตุการณความไมสงบใดๆ อีก 
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 เมือ่อตุสาหกรรมการทองเทีย่วไดรบัผลกระทบ  ดงันั้น อตุสาหกรรมการบนิ ซึ่งเปนอตุสาหกรรมตอเนือ่ง 
จึงหลกีเลีย่งไมไดทีจ่ะไดรบัผลกระทบตอเนือ่งตามมา ดังตัวอยางที่จะเห็นไดจาก บกท. ซึ่งระบุวา ในชวงมีการ
ประกาศใชพระราชกําหนดการบริหารราชการในสถานการณฉุกเฉิน สงผลใหผูโดยสาร บกท. ยกเลกิการสํารอง 
ที่นั่งถึงรอยละ 20  ซึ่งสวนใหญเปนผูโดยสารในแถบเอเชีย คือ จีน เกาหลี ญี่ปุน เพราะผูโดยสารกงัวลดาน 
ความปลอดภัย  สวนผูโดยสารเสนทางยุโรป ไดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจโลก จึงยกเลิกหรือชะลอการ
เดินทาง  ปจจัยเหลานี้สงผลใหอัตราการบรรทุกผูโดยสาร เดือนม.ีค.-เม.ย. 2552 อยูในระดับรอยละ 75 ลดลงจาก
ชวงเดียวกันของปกอนที่อยูในระดับรอยละ 85-90 
 

เมือ่อตุสาหกรรมการทองเทีย่วและอตุสาหกรรมการบนิมคีวามเกีย่วเนือ่งสมัพนัธกนั  ดงันั้น เมือ่นาํขอมลู
ของสภาอตุสาหกรรมทองเทีย่วประเทศไทย ทีค่าดการณวาในชวงไตรมาสที ่2 ของป 2552 จาํนวนนกัทองเทีย่วจะ
ตดิลบรอยละ 40  จากนัน้หากเหตกุารณสามารถกลบัเขาสูสภาวะปกต ิโดยไมมเีหตกุารณความรนุแรงเกดิขึน้อกีนัน้ 
ในชวงไตรมาส 3 ของป 2552  การทองเทีย่วจะฟนตวัขึ้นและตวัเลขการตดิลบจะลดลงเหลอืประมาณรอยละ 20-25  
สวนไตรมาสสดุทายของป นาจะมผีลบวกรอยละ 10   มาพจิารณาคาดการณแนวโนมอตุสาหกรรมการบิน จะพบวา 
ภายใตเงือ่นไขเดยีวกนั อตุสาหกรรมการบินนาจะฟนตวัขึ้นในชวงไตรมาสที ่3 ของป และนาจะมผีลประกอบการ
เปนบวกในชวงไตรมาสที ่4   

จึงอาจกลาวไดวา หากอตุสาหกรรมการทองเทีย่วสามารถฟนตวัได ตองใชเวลาไมต่าํกวา 4-8 เดอืน
ขางหนา กม็คีวามเปนไปไดทีอ่ตุสาหกรรมการบินจะมทีศิทางทีด่ขีึน้อยางเปนรปูธรรม แตกต็องใชเวลาไมนอยกวา 
4-8 เดอืนเชนกนั     
 

นอกเหนือจากปจจัยที่สงผลกระทบตออุตสาหกรรมการบินของไทยทั้งสองประการที่ไดกลาวไปแลวนัน้  
ยังคงมีปจจัยอีกประการหนึ่งที่อุตสาหกรรมการบินของไทยจะตองพิจารณาคํานึงถึง นั่นคือ  การทีส่หภาพยโุรป 
(EU) ไดประกาศบังคบัใชระเบยีบเรือ่งการจดัตัง้ระบบการซือ้ขายสทิธใินการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด  
โดยประเทศสมาชกิ EU  ซึ่งไดเคยนําเสนอไปในขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินเมื่อเดือนมีนาคม 2552   
ซ่ึงลาสุดนั้น มีขอมูลเพิ่มเติมมานําเสนอ ดังนี้   
 

จากการที่ EU ไดประกาศบังคับใชระเบียบเรื่องการจัดตั้งระบบการซื้อขายสิทธิในการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด โดยประเทศสมาชิก EU ตองนําระเบียบนี้ไปประกาศใชในประเทศตนภายในป พ.ศ.2552 
กอนจะเริ่มมีผลบังคับใชกับทุกสายการบินที่ทําการบินใน EU ตั้งแตป 2555  ซึ่ง EU กลาววา ระเบียบดังกลาวจัดทํา
ข้ึนเพื่อแกไขปญหาภาวะโลกรอน โดยสาระสําคัญของระเบียบดังกลาว กําหนดใหมีระบบการซื้อขายสิทธิในการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสําหรับการขนสงทางอากาศ โดยคณะกรรมาธิการยุโรปจะกําหนดเพดานการ 
ปลอยกาซจากการขนสงทางอากาศ  ซึ่งในป 2555 จะกําหนดที่ระดับต่ํากวาชวงป 2547-2549 ที่รอยละ 3  และจะ
เพิ่มเปนรอยละ 5 ในป 2556-2563  พรอมทัง้ตั้งเปาลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดใน EU ใหไดรอยละ 20 
ภายในป 2563 

    
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่จะกําหนดขึ้นนี้   รอยละ 85 เปนปริมาณกาซที่จัดสรรใหสายการบินที่ 

ทําการบินใน EU โดยไมเสียคาใชจาย สวนอีกรอยละ 15 เปนปริมาณกาซเพื่อการประมูล ซึ่งประเทศสมาชิก EU 
อาจนํารายไดที่ไดจากการประมูลไปใชในการตอตานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ทั้งในประเทศตนและ
ประเทศกําลังพัฒนา ถาสายการบินปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเกินระดับที่จะไดรับการจัดสรร จะตองซื้อสิทธิ 
ในการปลอยกาซดังกลาวจากแหลงอื่น หรือประมูลสิทธิในการปลอยกาซตอไป   
 

 สายการบินทุกสายที่มีตนทางและปลายทางใน EU รวมทั้งสายการบินของไทย จะไดรับการจัดสรรสิทธิ
สําหรับการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดที่สามารถซื้อขายได ซ่ึงแตละปสายการบินตองตรวจสอบและรายงาน
ปริมาณการปลอยกาซใหหนวยงานของ EU ที่ไดรับมอบหมายทราบ ถาปลอยเกินก็ตองซื้อสิทธิจากสายการบินอื่น 
หรืออุตสาหกรรมอื่นที่อยูภายใตระบบ 
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  นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการยุโรป ยังมีกําหนดจัดทํารายชื่อประเทศสมาชิก EU ที่จะเปนผูควบคุมการ- 
ปลอยกาซสําหรับแตละสายการบินที่ทําการบินใน EU โดยดูจากแผนการบินวาแตละสายการบินมีการปลอยกาซ
เรือนกระจกในประเทศใดมากที่สุด ในสวนของสายการบินของไทยอยูในความรับผิดชอบของประเทศสมาชิก EU 
ตางๆ ดังนี้    ประเทศเยอรมัน รับผิดชอบ สายการบินไทย  

 ประเทศฝรั่งเศส รับผิดชอบ สายการบินบางกอกแอรเวย และสายการบินแอรเอเชีย  
 ประเทศโปรตุเกส รับผิดชอบ สายการบินโอเรียนทแอร  

สหราชอาณาจักร    รับผิดชอบ สายการบินภูเก็ตแอรไลน 
  
ดงันั้น อตุสาหกรรมการบนิของไทยทีท่าํการบนิอยูใน EU จะไดรบัผลกระทบโดยตรง เพราะอาจมตีนทนุ

เพิม่ในการทาํการบินได  ซึ่งสายการบนิตางๆ ทีท่าํการบนิใน EU และหนวยงานของประเทศสมาชกิ EU จะตอง
ปรับตวัเพือ่เขาสูระบบดังกลาวนัน้ 
 
 

ดานธุรกิจสายการบิน 
 
 จากขอมูลขาวอุตสาหกรรมการบินเมื่อเดือนมีนาคม 2552 ที่ผานมา ซึ่งไดนําเสนอในประเด็นแนวโนมการ
เปลี่ยนแปลงของธุรกิจสายการบินในอนาคต อันเนื่องมาจากสาเหตุความตองการทีน่ัง่โดยสารชัน้พรเีมีย่มทีล่ด
นอยลง แมวาขอมูลในครั้งกอนจะเปนมุมมองของอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกา  แตลาสุดนั้นแนวโนมนี้ได
เกิดข้ึนในภูมิภาคเอเชียแลว  โดย ศนูยการบินเอเชยีแปซฟิค ระบุวา วิกฤตเศรษฐกิจโลกจะทําใหในปนี้เปนการยาก
สําหรับสายการบินในภูมภิาคเอเชียแปซิฟคที่จะทําเงิน เพราะความตองการของผูโดยสารในระดบัพรเีมีย่ม หรอื 
ในระดับราคาสูงตั้งแตชัน้ธรุกิจขึน้ไป ลดลงประมาณรอยละ 15-30  ขึ้นกับแตละเสนทาง ซึ่งนับวาเปนสถานการณที่
แยกวาชวงเหตุการณวินาศกรรมสหรัฐหรอืชวงกรณีเกิดโรคซารสระบาดในเอเชีย ทั้งนี้เนื่องจากหลังวิกฤตการณ 
ทั้งสองนั้น ธุรกิจการบินฟนตัวอยางรวดเรว็เพราะเศรษฐกิจโลกยังแข็งแกรง แตครั้งนี้ วิกฤตเศรษฐกจิถดถอยและ
สงผลกระทบตอการเดินทางของระดับผูบริหารของบริษัทตางๆ  
  
 ดังที่ไดเคยกลาวไปแลววา รายไดจากผูโดยสารชั้นพรีเมีย่มนี้เปนรายไดที่สูงถึงครึ่งหนึ่งของรายไดรวม
ของบัตรโดยสาร ในขณะที่มีจํานวนที่นั่งคิดเปนสัดสวนนอยกวารอยละ 20 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมด ดังนั้น 
ความตองการทีน่ั่งโดยสารชัน้พรเีมีย่มทีล่ดนอยลงจงึสงผลกระทบตอการดาํเนนิงานของสายการบินอยางมาก   
และแนวโนมดงักลาวนี ้กเ็ริม่เกดิขึ้นกบัอตุสาหกรรมการบนิทัว่โลก และนับเปนปจจยัหนึ่งทีม่สีาเหตมุาจากเศรษฐกจิ
ทีถ่ดถอย แตสงผลกบัการดาํเนนิงานและรายไดของธรุกจิสายการบนิอยางมาก 

 

นอกจากนี้ ขอมูลดังกลาวยังสอดคลองกับที่ PATA ระบุวา  นักทองเที่ยวอาจจะมีการปรับพฤติกรรมการ 
ใชจายมากขึ้น โดยพฤติกรรมและแนวโนมของนักทองเที่ยวทั่วโลกที่ยังเดินทางทองเทีย่วอยูจะลดการใชจาย
ฟุมเฟอย เชน ปรับจากการพักโรงแรม 5-6 ดาว มาเปนโรงแรม 4 ดาว หรือเคยขึ้นเครื่องบินช้ันธุรกิจ หรือช้ันหนึ่ง  
ก็เปลี่ยนมาขึ้นช้ันประหยัด และมีการปรับตวัมาใชสายการบินตนทุนต่ํามากยิ่งข้ึน ซึ่งจะเห็นไดจากการเติบโตของ
สายการบินตนทุนต่ําของภูมิภาคยุโรป โดยเฉพาะการขยายตัวของสายการบินแอรเอเชีย ประเทศมาเลเซีย ทีเ่ปด
เสนทางการบินไปยุโรป เชน เสนทางกวัลาลัมเปอร-ลอนดอน ทั้งนี้ ในปนี้คาดวา สายการบินแอรเอเชียจะสามารถ
ขายที่นั่งไดประมาณ 1.8 ลานที่นั่ง จากปที่ผานมา 1.5 ลานที่นั่ง หรือเพิ่มข้ึนประมาณรอยละ 20  ซึ่งเปนทิศทางการ
เติบโตในทางบวก และอาจสวนทางกับการเติบโตของสายการบินปกติ ซ่ึงจากการคาดการณของ IATA วา 
อุตสาหกรรมการบิน ซึ่งไมนับรวมสายการบินตนทุนต่ํา ในปนี้คาดวาจะขาดทุนไมต่ํากวา 4.7 พันลานเหรียญ
สหรัฐฯ  
 

 พฤตกิรรมของผูบรโิภคทีเ่ปลีย่นแปลงไปนัน้ มผีลอยางตอการดาํเนนิการของบรษิทัสายการบนิ จะเห็นวา 
ความตองการทีน่ั่งในชัน้โดยสารพรเีมีย่มทีล่ดลง กท็าํใหสายการบนิตางๆ ตองปรบัรปูแบบการใหบรกิารตามไปดวย 
ซึ่งความตองการทีเ่ปลีย่นไปนี ้นบัเปนโอกาสทางธรุกจิของสายการบินตนทนุต่าํ ทีส่ายการบนิปกติจะตองวาง       
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กลยทุธเพือ่รกัษาสวนแบงทางการตลาดนีไ้วใหได  ซึง่ธรุกิจสายการบินของไทยเองกต็องนาํมาพจิารณาดวย
เชนกนั 
 

สําหรับธุรกิจสายการบินของไทยนั้น  อุดม ตันติประสงคชัย ประธานเจาหนาที่บริหารสายการบินวันทโูก  
มองวา ตั้งแตป 2552 นี้ไปจนถึงป 2553  ธุรกิจสายการบินในไทยจะแขงขันกันรุนแรงขึ้น เพื่อชวงชิงสวนแบงทาง
การตลาดโดยปริมาณผูใชบริการขนสงทางอากาศในประเทศ จะเพิม่จาก 8 ลานคนตอป เปน 15 ลานคน โดยใน
จํานวนดังกลาว สายการบินไทยจะมีสวนแบงการตลาดประมาณ 7 ลานคน ในสวนที่เหลือจะเปนสวนของ 
สายการบิน 3 สาย คือ สายการบินวันทูโก  สายการบินนกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชีย จะแบงสัดสวน
ผูโดยสารที่เหลือ หลังจากนั้นการขนสงผูโดยสารทางอากาศจะเขาสูชวงอิ่มตัว และมีอัตราการขยายตัวลดลง 
 
  อยางไรก็ตาม ในขณะนี้  ธุรกิจสายการบินในประเทศไทย ก็ยังคงใหความสนใจกับประเดน็การแกปญหา
สภาพคลองทางการเงนิของ บริษทั การบนิไทย จาํกดั (มหาชน)  (บกท.) ซ่ึงเปนสายการบินหลักของประเทศ   
โดยลาสุดนั้น บกท. โดย คณะกรรมการบรหิารแผนฟนฟธูุรกิจ ซ่ึงมี นายพิชัย ชุณหวชิร เปนประธาน ไดจัดทํา 
แผนฟนฟูธุรกจิ บกท. เปนที่เรียบรอยแลว  มีเปาหมายเพือ่แกไขปญหาการดําเนินธรุกิจรักษาสัดสวนเงินสดและ
สภาพคลองทางการเงินเปนหลัก   
 

 แผนฟนฟูธรรุกิจดังกลาวระบุวา การดําเนนิงานของ บกท. ตลอด 10 ปที่ผานมา (2540-2550)  มีกําไร- 
กอนหักดอกเบ้ีย ภาษี และ คาเส่ือม (Earnings Before Interests, Tax, Depreciation and Amorntization : 
EBITDA) ลดลงอยางตอเนื่อง  ในขณะที่ตลอดป พ.ศ.2551 เกิดวิกฤตเศรษฐกิจการเงินโลก ราคาน้าํมันผันผวน 
รวมทั้งความไมสงบทางการเมืองภายในประเทศ ทาํใหป พ.ศ.2551 บกท. ประสบสภาวะการขาดทุนสุทธิถึง  
21,450 ลานบาท  
 

  แผนฟนฟูธุรกจิของ บกท. แบงเปน 2 ระยะ คือ ระยะเรงดวนในป พ.ศ.2552 และตอเนือ่งในระยะที่ 2 
ระหวางป พ.ศ.2553-2554 เพื่อสรางความเชื่อมั่นใหกับสถาบันการเงินที่จะปลอยกูตอไป โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  1. แผนฟนฟธูรุกจิระยะเรงดวน จะดําเนินการในป 2552  โดยตั้งเปาหมายวา หากเปนไปตามแผน บกท. 
จะมีกําไรสุทธิในปนี้ประมาณ 6-7 พันลานบาท  และจะมี EBITDA 3.3 หมื่นลานบาท โดยจะดําเนนิการตาม       
แผนเรงดวน 2 แนวทาง คือ  

แนวทางที่หนึ่ง สรางรายไดใหไดตามเปา 1.8 แสนลานบาท หลังดําเนินการตามแผนฟนฟูธุรกิจ 
  แนวทางที่สอง  ลดคาใชจายที่ไมเกี่ยวกับคาน้ํามันประมาณรอยละ 10 ของรายจาย หรือประมาณ 
1 หมื่นลานบาท  ซึ่งขณะนี้ สามารถลดคาใชจายไดแลวประมาณ 2-3 พันลานบาท ซึ่งเปนผลจากการงดจายเงิน
โบนัสและไมปรับเงินเดือนพนักงาน 
 

ทั้งนี้  บกท. จะใชวิธีรักษารายไดและเพิม่คุณภาพรายได  เชน การปรับคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลงิใหทัน
กับสถานการณราคาน้ํามัน  และการกําหนดราคาตั๋วโดยสารใหเหมาะสม  เพื่อลดการขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน 
ในกรณีที่ขายตั๋วโดยสารเปนเงินสกุลตางๆ และตองประสบปญหาขาดทุนเมื่อแปลงเปนเงินสกุลบาท รวมทั้งปรับปรุง
ชองทางการจําหนายตั๋วโดยสาร โดยเพิ่มคุณภาพการขายตั๋วโดยสารผานระบบอินเทอรเน็ต เพื่อใหการขายตั๋วผาน
ชองทางนี้มีสัดสวนเพิ่มข้ึนรอยละ 5-8 
 

2.  แผนฟนฟรูะยะที ่2 จะดําเนินการตอเนื่องในป 2553-2554 โดยจะดําเนินการใน 5 เรื่องตอไปนี้  
1. การวางกรอบยุทธศาสตรเครือขายการบินและฝูงบิน  โดยลดแบบเครื่องบินและเครื่องยนตใหเหลือ 

นอยที่สุด จากปจจุบัน 10 แบบ ใหเหลือ 5 แบบ  รวมทั้งการจัดทํายุทธศาสตรเครือขายการบินและฝูงบิน โดยการ  
จัดเครื่องบินใหสม่ําเสมอในการใหบริการ เพื่อลดการสูญเสียโอกาสในการสรางรายได รวมทั้งการจัดเสนทางบิน 
ใหเหมาะสมกับสภาพตลาด และการจัดตารางการบินใหมีความยืดหยุนมากข้ึน จากปจจุบันที่จัดตารางการบินปละ  
2 ครั้ง 
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2. การจัดทํากรอบการปรับโครงสรางธุรกิจและโครงสรางตนทุน โดยจะวัดผลของหนวยธุรกิจตางๆ  
กอนจะจัดหาผูรวมทุน 

3. การพฒันาองคกร บุคลากร และวัฒนธรรมองคกร 
4. การพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
5. การปรับโครงสรางทางการเงินระยะยาว เชน การเพิม่สวนของผูถือหุน หรือการเพิ่มทุน 

 

อยางไรก็ตาม ในรายละเอียดของแผนฟนฟูฯ ไดกําหนดแนวทางรักษาสภาพคลอง โดยมุงเนนไปที่การ 
ควบคุมการลงทุนเรงดวนตองดําเนินการทนัที รวม 3 สวน คือ 
  สวนที่ 1 ใหพิจารณาขายสินทรัพยทีไ่มจําเปน ไดแก เครื่องบินที่ปลดประจําการ คิดเปนมูลคาเกือบ         
1 แสนลานบาท อะไหลเครื่องยนต A330 ประมาณ 575 ลานบาท เครื่องฝกบินจําลองแอรบัส A380 ประมาณ      
426 ลานบาท และโครงการ ISO 14000 ประมาณ 98 ลานบาท 
  สวนที่ 2  ชะลอการลงทนุ เชน โครงการสรางศูนยดดัแปลงเครื่องบินขนสงสินคา 236 ลานบาท  
โครงการพัฒนาสายการบินขนสงสินคา (Cargo Conversion) 184 ลานบาท โครงการขยายโรงซอมเครื่องบิน 
โบอิ้ง B747-400 มูลคา 1 พันลานบาท เพือ่รอใหการส่ังซ้ือเครื่องยนตสํารองของแอรบัส A380 จะมีทิศทางชัดเจน 
  สวนที่ 3  เจรจาขอเลื่อนกําหนดการชําระเงินคาซ้ือเครื่องบินลวงหนาประจําป 2552 ทั้งเครื่องบินแอรบัส  
A330-300 จํานวน 8 ลํา  รวมทั้งเลื่อนกําหนดการรับมอบเครื่องบินแอรบัส A380 จํานวน 6 ลํา  
 

  แผนฟนฟูฯ ระบุวา บกท. ตองเรงพิจารณาศึกษาแหลงเงินทุนที่มาจากทางเลือกอื่นๆ ในกรณีที่ธนาคารหรือ
สถาบันการเงินไมสามารถปลอยกูให เชน จัดตั้งกองทุนอสังหาริมทรัพย  นําอาคารสํานักงานที่มีศักยภาพแปลงเปน
สินทรัพยที่มีสภาพคลองเพื่อเพิ่มกระแสเงินสด หรือแปลงสินทรัพยเปนทุน (securitization) จากไมลสะสมกับ 
บัตรเครดิตตางๆ  รวมทั้งตองประเมินและวัดผลการบริหารความเสี่ยงจากราคาน้ํามันและอัตราแลกเปลี่ยนเงินสกุล
ตางประเทศอยางใกลชิด ควบคูกับการจัดหาเงินกูเพิ่มเติมในป 2552  บกท. จะดําเนินการดังนี้  

1. หาเงินกูระยะส้ัน 1.44 หมื่นลานบาท โดยใชวิธีเจรจาตออายุตั๋วสัญญาใชเงินหรือเปลี่ยนเปนเงินกู- 
ระยะยาว   

2. หาเงินกูระยะยาว 2 หมื่นลานบาท ใหเสร็จส้ินในปนี้ ทําไดโดยเจรจาขอการสนับสนุนจากสถาบัน 
การเงินของภาครัฐหรือการออกหุนกู เพื่อสํารองสภาพคลองหรือชําระคืนเงินกูระยะส้ัน  

3.จัดหาเงินกูรองรับเครื่องบินแอรบัส A330-300 รวม 6 ลํา มลูคา 1.6 หมื่นลานบาท 
 

นอกจากนี้ในแผนระยะที่ 2 (พ.ศ. 2553-2554) จะตองจัดทํากรอบปรับปรุงโครงสรางทางการเงินระยะยาว  
โดยใช 5 มาตรการหลัก ไดแก  
  1. ลดหนี้สินตอทุนจาก 3.8 : 1 ใหเหลือ 3.1 : 1 โดยพิจารณาออกตราสารทุน หรือกึ่งหนี้ก่ึงทุนในเวลา 
เหมาะสม  
  2. จัดตั้งการบริหารสินทรัพยที่มีศักยภาพใหมีสภาพคลองทางการเงินเพิม่ข้ึน เชน กองทุนอสังหาริมทรัพย 
  3. ศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งนิติบุคคลเฉพาะ เพื่อซ้ือเครื่องบินที่การบินไทยเปนเจาของแลวตอง
เชามาอีกตอหนึ่ง เพื่อเพิ่มสภาพคลองและลดหนี้สินตอทุนไปพรอมๆ กัน 
  4. ศึกษาความเปนไปไดในการขายสินทรัพยที่ไมไดใชประกอบธุรกิจหลัก และหลักทรพัยที่ไมจําเปนใน
การทําธุรกิจ โดยตองคํานึงถึงสภาวะราคาตลาดอันเหมาะสม 
  5. เพิ่มความหลากหลายของแหลงเงินทุนซ้ือฝูงบินใหม ดวยการรักษาสัดสวนการเชาซ้ือ (financial least) 
และเชาปฏิบัติการ (operation least) ใหอยูในระดับ 80 : 20 ใกลเคียงกับสายการบินนานาชาติอื่นๆ จากปจจุบัน
สัดสวนอยูที่ 92 : 8 
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  ในการนี้ บกท. ไดตั้งคณะทํางานกํากับดูแลการปฏิบัติ 6 คณะ ประกอบดวย คณะทํางานวางแผนการเงิน 
คณะทํางานพิจารณาเครือขายการบินและฝูงบิน คณะทํางานปรับปรุงรายได คณะทํางานลดคาใชจาย คณะทํางาน
ดานงานประชาสัมพันธ และคณะทํางานสนับสนุนการบริหารจัดการแผนฟนฟูธุรกิจ  เพื่อกํากับดูแลใหแผนฟนธุรกิจ 
สามารถบรรลวุัตถุประสงคและเปาหมาย 

 

  อยางไรก็ตาม ในขณะนี้ แผนฟนฟูฯ ในสวนที่ 1 ก็กําลังประสบปญหา โดยฝายบริหาร บกท. ไดรายงาน
คณะกรรมการ บกท. ถึงปญหาความลาชาในการจําหนายเครื่องบินแอรบัส A340-500 จํานวน 4 ลาํ ทั้งนี้ เนื่องจาก
เครื่องบินรุนดังกลาวไมเปนที่ตองการของตลาด  นอกจากนี้ ผลกระทบจากปญหาเศรษฐกิจโลกชะลอตัวที่ทําให
อุตสาหกรรมการบินชะลอตัว ธุรกิจสายการบินจึงตองลดการลงทุน  ดังนั้น คณะกรรมการ บกท. จึงมอบหมายให
คณะกรรมการฟนฟูฯ บกท. จดัทําแผนการใชประโยชนเครื่องบินรุนดังกลาว  ซ่ึงในปจจุบันอยูระหวางการศึกษา
รายละเอียดและความเปนไปไดในการเปดจุดบินใหมในแถบสแกนดิเนเวียน ระหวางเฮลซิงกิ และออสโล ซึ่งเปน
ตลาดทีม่ีความตองการเดินทางสูง ซึ่งอาจนําเครื่องบินดังกลาวมาใหบรกิารในเสนทางนี้  หากยังไมสามารถขาย
เครื่องบินแอรบัสเอ 340-500 จํานวน 4 ลาํได  
 

  สําหรับความคืบหนาการจดัหาเครือ่งบนิ A330-300 จาํนวน 8 ลาํ นั้น จะมีการรับมอบในป 2552 นี้ จํานวน 
6 ลํา และในป 2553 อีก 2 ลํา ซ่ึงตามกําหนดจะรับมอบเครื่องบินลําแรกในเดือนเมษายน 2552 นี้  โดยจะเลื่อนการ
ชําระคางวดพรอมกับการรับมอบ จากเดิมทีต่องชําระกอนรับมอบ โดยในป 2552 ตองชําระรวม 1.5 หมื่นลานบาท 
ออกไปกอน ซึ่งเปนไปตามแผนฟนฟูธุรกิจฯ ระยะที่ 2 

 

สวนกรณีสงมอบเครือ่งบนิแอรบัส A380-800 จาํนวน 6 ลาํ นั้น  บกท. ไดตั้งคณะทํางานเพื่อเจรจากบั  
บริษัท แอรบัส อินดัสตรี้ จํากัด ในการขอเลือ่นการสงมอบเครือ่งบนิแอรบัส A380-800 จาํนวน 6 ลาํ ออกไปกอน
ประมาณ 1 ป จากเดมิทีจ่ะมกีารสงมอบลาํแรกในเดอืนกนัยายน 2553  รวมทั้งเจรจาเลื่อนการจายเงินลวงหนา
ออกไปดวย ซึ่งจะชวยทําใหกระแสเงินสดของ บกท. ในป 2552 และ 2553 ดีข้ึน  ทั้งนี้ การเลื่อนการสงมอบ
เครื่องบิน A380-800 จํานวน 6 ลําออกไป อยูในแผนฟนฟูธุรกิจระยะที่ 2 เชนกัน  ซึ่งตอนนี้ยังไมมีความชัดเจน 
ตองดูสถานการณการแขงขันของธุรกิจการบินเปนสวนสําคัญ  
 

นอกเหนือจากเรื่องแผนฟนฟธูุรกิจของ บกท. แลว  บกท. ยังตองเตรียมกลยุทธสําหรับการแขงขันทาง
ธุรกิจที่สําคัญอีกประเด็นหนึ่งเชนกัน นั่นคือ การแขงขนัดานสวนแบงทางการตลาดสาํหรับตลาดภายในประเทศและ
ภมูภิาค กบัสายการบนิไทยแอรเอเชยี  ซึ่งหลังจากที่สายการบินไทยไดยายเที่ยวบินภายในประเทศกลับไป
ใหบริการที่ทาอากาศยานสุวรรณเพียงแหงเดียวแลว  ทําให บกท. ตองแขงขันกับสายการบินไทยแอรเอเชีย ซึ่ง 
ทําการบินอยูทีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเหมอืนกัน หลังจากที่กอนหนานี้ บกท. ถูกสายการบินไทยแอรเอเชียแยง
สวนแบงทางการตลาดไปแลวประมาณรอยละ 30-40  อยางไรก็ตาม อาจกลาวไดวา จากสภาพเศรษฐกิจในปจจุบัน 
ประกอบกับพฤติกรรมของผูบริโภคที่เปลี่ยนแปลงไป อาจเปนส่ิงที่สรางความไดเปรียบใหแกสายการบินไทยแอร-
เอเชีย      แตอยางไรก็ตาม ในขณะเดียวกัน ก็พบวา การยายฐานบินของ บกท. ในครั้งนี้  เปนผลบวกแก 
สายการบินวันทูโกและสายการบินนกแอร ซ่ึงยังคงทําการบินอยูที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  ดังจะเห็นไดจาก
จํานวนผูโดยสารของสายการบินวันทูโกมีเพิ่มข้ึน จากอัตราบรรทุกผูโดยสารตอเที่ยว รอยละ 70 เปนรอยละ 80   
ซ่ึงทําใหสายการบินวันทูโก เพิ่มเที่ยวบินตางๆ เชน เสนทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธาน ีวันละ 1 เที่ยวบิน หลังจาก 
หยุดทําการบินไปเมื่อปที่แลว และเพิ่มจํานวนเที่ยวบิน เสนทางกรุงเทพฯ-ภูเก็ต และกรุงเทพฯ-เชียงใหม จาก  
1 เที่ยวบินเปน 2 เที่ยวบินตอวัน  
 

สําหรับสายการบินวันทูโกนั้น ลาสุดไดถูกคณะกรรมาธิการยุโรปประกาศเปนสายการบินที่หามทําการบิน 
เขาไปในยุโรปลาสุด เนื่องจากไมไดมาตรฐานดานความปลอดภัยระหวางประเทศ  ซึ่งมีทั้งส้ิน 194 สายการบิน 
แมวาสายการบินวันทูโกจะไมไดมีเสนทางบินใหบริการไปยังทวีปยุโรปแตอยางใดในปจจุบัน  แมวาสวนใหญจะเปน
สายการบินจากแอฟริกา  นอกจากนั้น ยังไดเพิ่ม สายการบินอันตรายเขาไปในบัญชีดําอีก 6 สายการบินจาก 
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คาซัคสถานและแอฟริกาตะวันตก พรอมกบัยังส่ังหามสายการบินของอินโดนีเซียหลายสายการบินตอไป ซึ่งไดสง 
ผลกระทบตอการทองเที่ยวในอินโดนีเซียอยางมาก 
 
 
ดานทาอากาศยาน 
 

ผลการสรรหากรรมการผูอํานวยการใหญ บริษัท ทาอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) (ทอท.) นั้น 
คณะกรรมการ ทอท. มีมตเิลอืก นายเสรีรัตน ประสุตานนท เปนกรรมการผูอํานวยการใหญ ทอท. ทานใหม  
 

สําหรับปริมาณการจราจรทางอากาศที่ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. จํานวน 6 ทาอากาศ-
ยาน ในชวงเดือนมกราคม-มนีาคม 2552 นั้น  เปนดังตารางดานลาง โดยจะพบวา ปริมาณเที่ยวบินโดยรวมมีจํานวน
ลดลงประมาณรอยละ 16.06 ซึ่งเปนผลจากเศรษฐกิจโลกชะลอตัว 
 

ปริมาณเทีย่วบนิ ทัง้ 6 ทาอากาศยาน 

เดอืน 2552 2551 เปลีย่นแปลง 

ม.ค. 31,239 36,470 - 14.34% 

ก.พ. 27,514 34,144 -19.42% 

มี.ค. 30,728 35,993 -14.63% 

รวม 89,481 106,607 -16.06% 

 

ปริมาณผูโดยสารที่เดินทางที่ทาอากาศยานทั้ง 6 แหง ในชวงเดือนมกราคม-มีนาคม 2552 พบวามปีริมาณ 
ผูโดยสารรวม 13,719,597 คน ลดลงจากชวงเดียวกันของป 2551 จํานวน 16,535,320 คน หรือลดลงรอยละ 
17.03  

ปริมาณผูโดยสาร ทัง้ 6 ทาอากาศยาน 

เดอืน 2552 2551 เปลีย่นแปลง 

ม.ค.  4,682,398   5,565,732   -15.87% 

ก.พ.  4,254,857 5,355,437 -20.55% 

มี.ค.  4,782,342 5,614,151   -14.82% 

รวม 13,719,597 16,535,320 -17.03% 

 
ในสวนของทาอากาศยานสุวรรณภูม ิมีเที่ยวบินทําการบินในชวงเดือนมกราคม-มีนาคม 2552 จํานวน  

60,293 เที่ยว ลดลงจากชวงเดียวกันของปกอนซึ่งมีจํานวน 67,043 เที่ยว หรือลดลงรอยละ 10.07 
 

ปริมาณเทีย่วบนิ ที่ทาอากาศยานสวุรรณภมูิ
เดอืน 2552 2551 เปลีย่นแปลง 

ม.ค. 20,800 22,853 - 8.98% 

ก.พ. 18,670 21,517 -13.23% 

มี.ค. 20,823 22,673 -8.16% 

รวม 60,293 67,043 -10.07% 
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ขณะที่ผูโดยสารที่ทาอากาศยานสุวรรณภมูิ ชวงเดือนม.ค.-มี.ค. พบวามีผูโดยสารที ่9,779,843 คน ลดลง 
จากชวงเดียวกันของปกอนอยูที่ 11,368,931คน หรือลดลงรอยละ 13.98 

 

ปริมาณผูโดยสาร ทีท่าอากาศยานสวุรรณภมูิ
เดอืน 2552 2551 เปลีย่นแปลง 

ม.ค. 3,282,278 3,816,797 -4% 

ก.พ. 3,037,097 3,660,499 -17.03% 

มี.ค. 3,460,468 3,891,635 -14.82% 

รวม 9,779,843 11,368,931 -11.08% 

 

  ผลการดําเนินงานที่ผานมา ทอท. สามารถจะทํากําไรไดมาตั้งแตป พ.ศ. 2548 โดยมกํีาไรสุทธิ 7,408.86 
ลานบาท  ป พ.ศ.2549 มีกําไรสุทธิ 1.03 หมื่นลานบาท  ป พ.ศ.2550 และป พ.ศ.2551 มีกําไรสุทธิ 1.09 หมื่นลาน
บาท และ 7.32 พันลานบาท ตามลําดับ  แตกลับตองประสบภาวะขาดทุนเปนครั้งแรกในรอบ 5 ป ในไตรมาสแรก
ของป 2552 (เริ่มตั้งแต 1 ตุลาคม 2551 – 31 ธันวาคม 2551) เปนเงิน 1,679.30 ลานบาท  สาเหตุของ 
ผลประกอบการที่ขาดทุนนี้ นาจะมาจากวิกฤติเศรษฐกิจโลกที่ทําใหอุตสาหกรรมการบินชะลอตัว  ซึ่งสงผลให
ปริมาณเที่ยวบินและผูโดยสารของ ทอท. ยังลดลงตอเนื่องจากปกอน  ประกอบกับปญหาการเมืองและความไมสงบ
ภายในประเทศตั้งแตชวงปลายปที่ผานมา  นอกจากนี้ ทอท. ยงัตองออกมาตรการลดคาธรรมเนียมตางๆ เพื่อให 
ความชวยเหลอืผูประกอบการสายการบินเพื่อรักษาฐานลกูคาสายการบินไว 
 

  อยางไรก็ตาม  มาตรการ ทอท. ยังคงใหความชวยเหลือสายการบินที่ไดรับผลกระทบจากสถานการณ 
ทางการเมืองในประเทศไทยตอไป เพื่อจูงใจใหนํานักทองเที่ยวเขามาประเทศไทยมากขึ้น โดยลาสุดนั้น ทอท. จะ 
ลด คาแลนดดิง้ฟรอยละ 30 และจอดฟร ี24 ชั่วโมง เริ่มตัง้แตวันที่ 1 พฤษภาคม - 31 ธันวาคม 2552  อยางไรก็ตาม 
การลดคาแลนดดิ้งฟครั้งนี้ คาดวา ทอท. จะสูญเสียรายไดประมาณ 450 ลานบาท 
 

 อยางไรก็ตาม ทาอากาศยานสวุรรณภมู ิมีแผนจะเปดใหบริการข้ึน - ลง เฮลิคอปเตอรเชิงพาณิชย โดยจะ
จัดพื้นที่ใหสามารถรองรับสําหรับ Helicopter Performance class A1 (Non-Instrument) ได ซ่ึงขณะน้ีอยูระหวาง
การขออนุญาตการเปดใชงานจากกรมการขนสงทางอากาศ  คาดวา จะสามารถใหบริการไดภายในเดือนเมษายนนี้  
 

 จุดประสงคของการจัดใหมีพื้นที่ข้ึน-ลง สําหรับเฮลิคอปเตอรที่ทาอากาศยานสวรรณภูมิ  นอกจากจะเพื่อ
ใหบริการเชิงพาณิชยแลว ยังถือเปนการอํานวยความสะดวกแกเฮลิคอปเตอรที่ใหบริการฉุกเฉินทางดานการแพทย
ดวย  โดยในชวงแรกจะใหบริการเฉพาะชวงเวลากลางวนัเทานั้น  สําหรับพื้นที่ใหบริการจะอยูดานฝงตะวันออกของ 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงใกลกับโรงซอมเครื่องบินของ บกท.  นอกจากนี้ ยังไดมีการจัดพื้นที่สําหรับจอดเครื่อง
เฮลิคอปเตอรได 2 ลํา โดยใชหลุมจอด 130  ซึ่งอยูใกลกับจุดข้ึน-ลง เปนหลุดจอดเฮลิคอปเตอรโดยเฉพาะ 
 

 การขยายสายธรุกจิของทาอากาศยานสวุรรณภมู ิในเรือ่งการใหบรกิารพืน้ทีข่ึน้-ลง สาํหรบัเฮลคิอปเตอร
นัน้  เปนประเดน็ที ่สบพ. ควรใหความสนใจ เนือ่งจาก เปนสิง่ทีแ่สดงถึงปรมิาณหนวยงานทีใ่หบรกิารดาน
เฮลิคอปเตอรทีม่มีากขึน้ นัน่ก็หมายถงึ แนวโนมตลาดแรงงานในดานนีท้ีเ่พิม่ขึน้ รวมทัง้แนวโนมความตองการใน
การพฒันาบคุลากรในดานทีเ่กีย่วของกับเฮลคิอปเตอร ทัง้ในสวนของหนวยงานผูใหบรกิารและการใหบรกิารของ
ทาอากาศยาน ดงันัน้ สบพ. จึงควรพจิารณาเตรยีมความพรอมของการฝกอบรมและทาํตลาดในเชงิรกุ 
  
 

 
  สําหรับในเดือนเมษายน 2552 นี้ จะพบวา อุตสาหกรรมการบินของไทยประสบกับปจจัยแทรกซอน ที่สงผล
ในเชิงลบหลายประการ ไมวาจะเปนเหตุการณความไมสงบทางการเมือง และการชุมนมุของกลุมคนเส้ือแดง เมื่อชวง
กลางเดือนเมษายนที่ผานมา รวมทั้งการแพรระบาดของโรคไขหวัดสายพันธุใหม  ซึ่งสงผลตอความเชื่อมั่นในการ



สรุปขอมูลข าวสาร อุตสาหกรรมการบินของไทย  ปร ะจํา เดือนมีนาคม  พ .ศ .  2552                   หน า 10 

เดินทางเขามายังประเทศไทย โดยผลการดําเนินงานของ ทอท. ทีม่ีผลติดลบนั้น เปนส่ิงที่แสดงใหเห็นอยางชัดเจน
วา อุตสาหกรรมการบินของไทยไดรับผลกระทบอยางมาก   แตอยางไรกต็าม คาดวา อตุสาหกรรมการบินของไทย
นาจะสามารถฟนตัวดีข้ึนไดในชวงปลายป 2552 นี้   แมวาเสถียรภาพของสายการบินแหงชาติ อยางสายการบิน
ไทย จะยังคงเปนประเด็นที่หลายฝายยังใหความสําคัญและมีผลอยางยิง่ตอความมั่นคงโดยรวมของอุตสาหกรรมการ
บินของไทย โดยเฉพาะมีผลอยางยิ่งตอการวางแผนการดําเนินงานของ สบพ. ซึ่ง สบพ. จะตองติดตามขอมูลและ
ความคืบหนาอยางใกลชิด 
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แหลงขอมลู 
 
เว็บไซตสมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ     เว็บไซตกระทรวงคมนาคม  
เว็บไซตกรมการขนสงทางอากาศ   เว็บไซตบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)             
เว็บไซตบริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด เว็บไซต สายการบินวันทูโก     
หนังสือพิมพฐานเศรษฐกิจ   หนังสือพิมพไทยโพสต  หนังสือพิมพมติชน    
หนังสือพิมพแนวหนา   หนังสือพิมพประชาชาติธุรกิจ หนังสือพิมพสยามธุรกิจ   
หนังสือพิมพกรุงเทพธุรกิจ   หนังสือพิมพไทยรัฐ  หนังสือพิมพขาวหุน 
หนังสือพิมพ ASTV ผูจัดการรายวัน  
 

 


