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ขาวสําคัญที่เปนที่สนใจของอุตสาหกรรมการบินอยางมากในชวงเดือนมิถุนายน ไดแก  ขาวการสญูหาย

ของเครือ่งบินโดยสารแอรบสั A330-200 เทีย่วบนิที ่447 ของสายการบนิแอรฟรานซ   หลังจากที่เครื่องบิน     
ลําดังกลาวขาดการติดตอกับหอควบคุมจราจรทางอากาศ ขณะบินขามมหาสมุทรแอตแลนติก และหายไปจาก 
จอเรดารตั้งแตวันที่ 1 มิถุนายน ที่ผานมา  เครื่องบินลําดังกลาว ทําการบินออกจากสนามบินนครริโอ เดอ จาเนโร 
ประเทศบราซลิ มุงหนาไปกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส  เหตุการณดังกลาวนั้น นอกจากจะเปนอุบัติเหตุทางอากาศ 
ครั้งเลวรายที่สุดของโลกนับตั้งแตป 2544 แลว  ยังนับเปนเหตุการณที่ซํ้าเติมอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งกําลังไดรับ
ผลกระทบจากสภาวะเศรษฐกิจถดถอย และการแพรระบาดของโรคไขหวัดใหญ 2009 อยูในขณะนี้ดวย 
 

 อยางไรก็ตาม  สําหรับแนวโนมอุตสาหกรรมการบินในป 2552 นี้  Mr.Giovanni Bisignani ผูอาํนวยการ
สมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA)  ไดกลาวใน the 65th IATA Annual General Meeting and 
World Air Transport Summit เมื่อวันที่ 7-9 มิถุนายน พ.ศ. 2552  ณ ประเทศมาเลเซีย  ไววา สถานการณครั้งนี้ 
เปนสถานการณที่ยากลําบากที่สุดที่อุตสาหกรรมการบินเคยประสบมา และอุตสาหกรรมการบินกําลงัอยูในสภาวะที่
ถูกส่ันครอน   

 

IATA ยังไดทบทวนตัวเลขคาดการณทางการเงินของสายการบินสมาชิกในป 2552  โดยคาดวา  
สายการบนิทัว่โลกจะประสบปญหาการขาดทนุสูงถึง  9 พนัลานเหรยีญสหรฐัอเมรกิา ซึง่เปนประมาณการตวัเลข
การขาดทนุทีเ่พิม่ขึน้อกีหนึ่งเทาตวั จากเดมิทีเ่คยคาดการณตวัเลขการขาดทนุไปเมือ่เดอืนมนีาคมทีผ่านมา ไวที ่ 
4.7 พนัลานเหรยีญสหรฐัฯ  ทั้งนี้ คาดวานาจะเปนเพราะ รายไดของสายการบินทั่วโลกในป 2552 นี ้ลดลงอยาง
รวดเรว็    
 

หากจะพิจารณาจากเหตุการณเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2001 พบวา ในครั้งนั้นไดทําใหรายไดของ
อุตสาหกรรมการบินลดลงไปรอยละ 7 ซึ่งตองใชระยะเวลาถึง 3 ปในการฟนตัวกลับมา แมวาปจจัยสภาพเศรษฐกิจ
ในขณะนั้นจะมีความแข็งแกรงก็ตาม  แตวกิฤตการณในครั้งนี้ คาดวา จะทําใหรายไดของอุตสาหกรรมการบินใน  
ป 2552 นี้ ลดลงไปถึงรอยละ 15  หรือคิดเปนมูลคา 80 พันลานเหรียญสหรัฐฯ โดยจะเหลือเพียง 448 พันลาน
เหรียญสหรัฐฯ จากปกอนซึ่งมีรายได 528 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  

 

จากขอมูลของ IATA ขางตน จึงอาจกลาวไดวา  ทามกลางสภาพเศรษฐกิจโลกที่ถดถอยในปจจุบัน  
ระยะเวลาทีใ่ชในการฟนตวัของอตุสาหกรรมการบนิจากวกิฤตการณในครัง้นี ้ตองยาวนานกวา 3 ป และ        
สภาพเศรษฐกจิทีถ่ดถอยเปนปจจยัทีม่คีวามสาํคญัทีส่ดุทีส่งผลกระทบตออตุสาหกรรมการบนิในปจจบุนั     

 

 นอกจากนี้  IATA ยังไดคาดการณปริมาณความตองการการขนสงทางอากาศ ในป พ.ศ.2552   ซึ่งเมื่อ
นํามาเปรียบเทยีบกับผลการดําเนินการขนสงทางอากาศเมือ่ป พ.ศ.2551 จะพบวา   
 

 ป 2552 ป 2551 การเปลีย่นแปลง 

การขนสงสินคาทางอากาศ (ลานตัน) 33.3 40.1 - 17% 
จํานวนผูโดยสารเครื่องบิน (พนัลานคน) 2.06 2.24 - 8% 

สรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย
ประจาํเดอืนมถินุายน พ.ศ. 2552

แผนกวิจัยและพัฒนา  สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน
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        สวนผลกระทบดานรายไดจากปริมาณความตองการที่ลดลงนี้ คาดวาจะทําใหรายไดจากการขนสงสินคา
ทางอากาศลดลงรอยละ 11 และรายไดจากการขนสงผูโดยสารลดลงรอยละ 7 

 

ในขณะที่ องคการการบนิพลเรอืนระหวางประเทศ (ICAO) คาดการณวา ปรมิาณการจราจรทางอากาศ
ของโลก (ตามปรมิาณผูโดยสาร-กโิลเมตร) จะลดลงรอยละ 4 ในป 2552 นี ้ ทั้งนี้เนือ่งจากสภาพเศรษฐกิจโลกยงัคง
ชะลอตัว โดย GDP ของโลกในปนี้คาดวาจะลดลงอยูที่ รอยละ 1.7  นอกจากนี้ ICAO ยังไดระบุวา หลังจากที่
ปริมาณการจราจรทางอากาศไดลดลงในชวงเดือนแรกของปนี้ ก็เริ่มปรากฏสัญญาณที่แสดงใหเห็นถึงความเสถียร
ตัวของปริมาณการจราจรทางอากาศ และคาดวาปริมาณการจราจรทางอากาศในชวงครึ่งปหลังนี้ จะมีการปรับตัว
ในทิศทางที่ดข้ึีน   

ภมูภิาคอเมรกิาเหนือ และ เอเซยีแปซฟิคจะเปนภูมิภาคที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด จากการสภาพเศรษฐกิจ
ที่ถดถอยของประเทศสหรัฐอเมริกา และญีปุ่น  รวมทั้งการชะลอตัวของเศรษฐกิจในประเทศจีน 

สวนสายการบนิในภมูภิาคยโุรป ก็คาดวาจะไดรับผลกระทบการลดลงของปริมาณการจราจรเพียงเล็กนอย 
เนื่องจากผลการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพของสายการบินตนทุนต่ํา 

สายการบนิในภมูภิาคแอฟรกิา ก็คาดวา ปริมาณการจราจรจะลดลงเชนกัน 
ในขณะที่สายการบินในภมูภิาคตะวนัออกกลาง และละตนิอเมรกิา  จะมีปริมาณการเติบโตที่มากขึ้น 

เนื่องจากกลยุทธที่เขมแข็งและมีพลวัตของสายการบินและทาอากาศยานในภูมิภาค  รวมทั้งความตองการภายใน
ภูมิภาคทีม่ีความเขมแข็ง 

 

นอกจากนี้  ICAO ยังไดคาดการณวา เมื่อเศรษฐกิจมีการปรับตัวในทิศทางที่ดีข้ึน  การฟนตัวของ
อุตสาหกรรมการบินก็คาดวา จะเกิดข้ึนในป 2553  โดยมอีัตราการขยายตัวอยูที่รอยละ 3.3  และคาดวาการ
ขยายตัวจะตอเนื่องไปจนถึงป 2554  โดยมีอัตราการขยายตัวอยูที่รอยละ 5.5   โดยตวัเลขคาดการณการขยายตัว
ในแตละภูมภิาค เปนดังนี้ 

 

การขยายตวัในดาน Passenger Kilometres Performed 
(การเปลีย่นแปลงของรอยละ เมือ่เปรยีบเทยีบกบัปทีแ่ลว) 

 

 2552 2553 2554 

ภมูภิาค ตวัเลขเบือ้งตน คาดการณ คาดการณ 
แอฟริกา -4.2 6.5 7 
เอเซียแปซิฟค -4.5 3.6 6.5 
ยุโรป -3 2.9 5.5 
ตะวนัออกกลาง 8 9.5 12 
อเมริกาเหนอื -7.2 1.3 2.6 
ละตินอเมริกา/คาริบเบียน 5.3 7.5 8 
โลก -3.8 3.3 5.5 

   
ในขณะที่  IATA  ไดคาดการณถึงผลประกอบการของสายการบินในแตละภูมภิาค ประจําป 2552 โดย  

IATA มองวา ในปนี ้สายการบนิในทกุภมูภิาคจะประสบการขาดทนุ ดงันี้ 
สายการบนิในภมูภิาคเอเซยีแปซฟิค จะประสบกับการขาดทนุมากทีส่ดุ เปนเงินจํานวน 3.3 พันลานเหรียญ

สหรัฐฯ   เนื่องจากประเทศญีปุ่น ซึ่งเปนตลาดที่ใหญที่สุดในภูมิภาคก็กําลังอยูในชวงการถดถอย  เชนเดียวกับตลาด
จีนและอินเดีย ซึ่งคาดวาจะประสบการขาดทุนครั้งใหญ เนื่องจากความตองการการสงออกชะลอตัวลง   แตอยางไร
ก็ตาม ผลประกอบการที่คาดการณในป 2552 นี้ ก็ดีกวาการขาดทุนจํานวน 3.9 พันลานเหรียญสหรัฐฯ เมื่อป 2551 

รองลงไปคือ สายการบนิในภมูภิาคยโุรป ซ่ึงคาดวาจะประสบการขาดทุนจํานวน 1.8 พนัลานเหรียญสหรัฐฯ 
นอกจากนี้ ส่ิงที่จะเกิดข้ึน ก็คือ ความตองการที่เปลี่ยนแปลงไปของผูบริโภค โดยจะพบวา ตลาดหลักๆ ของสายการ
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บินในภูมิภาค (เสนทางภายในทวีปยุโรป เสนทางแอตแลนติกเหนือ และจากยุโรปไปเอเซีย)  จะไมตองการบริการ
ระดับพรีเมีย่มของสายการบินอีกตอไป 

สวนสายการบนิของภมูภิาคตะวนัออกกลาง แมวาจะมีการขยายตัวของการจราจรทางอากาศที่เขมแข็ง แต
ก็จะประสบการขาดทุนจํานวน 1.5 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ทั้งนี้เปนเพราะฮับในภูมิภาคนี้ ซ่ึงเปนจุดเช่ือมตอระหวาง
ทวีปยุโรปกับเอเซียนั้น ไดรบัผลกระทบจากการถดถอยของทั้งตลาดยุโรปและตลาดเอเซีย 

ที่นาสนใจที่สุด ไดแก สายการบนิในภมูภิาคอเมรกิาเหนอื ซ่ึงคาดวาจะขาดทุนจํานวน 1 พันลานเหรยีญ
สหรัฐฯ ตัวเลขคาดการณนี้เปนตัวเลขที่ดีข้ึนอยางมาก เมื่อเปรียบเทียบกับการขาดทุนจํานวน 5.1 พันลานเหรียญ
สหรัฐฯ เมื่อป 2551 อันเนื่องมาจากการทําประกันน้ํามันเชื้อเพลิงอยางจํากัดของสายการบิน ในขณะที่ราคาน้ํามัน
เช้ือเพลิงที่พุงสูงข้ึนเมื่อป 2551  สวนปจจัยที่ทําใหการขาดทุนลดนอยลงเปนเพราะ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ถูกลง  
และ การปรับลดปริมาณการใหบริการของสายการบินที่สอดคลองกับปริมาณความตองการเดินทางทางอากาศ 

สายการบนิของภมูภิาคละตนิอเมรกิาก็คาดวาจะขาดทุนจํานวน 900 ลานเหรียญสหรัฐฯ ซ่ึงมีสาเหตุมาจาก
การไดผลกระทบของสภาวะเศรษฐกิจถดถอยในสหรัฐอเมริกา ประกอบกับการที่ประเทศจีนลดความตองการการ
ขนสงสินคาของภูมิภาคนี ้

สายการบนิแอฟรกิาก็คาดวาจะขาดทุนจํานวน 500 ลานเหรียญสหรัฐฯ ซ่ึงเปนผลจากการสูญเสียสวนแบง
ทางการตลาด ประกอบกับผลกระทบของภาวะเศรษฐกิจถดถอย 

 
 

อยางไรก็ตาม ในการคาดการณตัวเลขการขาดทุนของ IATA นี้  ผูประกอบการสายการบินบางแหงก็มี
ความเห็นในประเด็นนี้ โดยประธานบริหารสายการบนิกาตาร แอรเวยส ไมคอยเห็นดวยกับการประเมินตัวเลขการ
ขาดทุนของ IATA  และกาตาร แอรเวยส ยงัคงตัดสินใจที่จะซ้ือเครื่องบินใหม 200 ลํา ระหวางปนี้ไปจนถึง ค.ศ.
2017 จากที่มีอยูแลว 84 ลํา  เชนเดียวกับสายการบนิไชนา เซาธเทริน ซ่ึงยังคงมองวา ในปนี้สายการบินไชนา 
เซาธเทิรน จะมีกําไร 

 
นอกจากการคาดการณการขาดทุนในป 2552 แลว   IATA ยงัไดทบทวนตวัเลขการขาดทนุในป 2551 

โดยไดปรบัเพิม่จาํนวนตวัเลขการขาดทนุ  จากเดมิทีเ่คยคาดการณวาจะขาดทนุ 8.5 พนัลานเหรยีญสหรฐัฯ  ปรบั
เพิม่เปน  10.4 พนัลานเหรยีญสหรฐัฯ   ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับตัวเลขคาดการณการขาดทุนของอุตสาหกรรมการบิน 
ในป 2552  ซึ่ง IATA คาดการณวาจะขาดทุน จํานวน 9 พันลานเหรียญสหรัฐฯ น้ัน ก็จะพบวา แนวโนมตวัเลขการ
ขาดทนุของอตุสาหกรรมการบนิในป 2552 จะดขีึน้กวาป 2551 เลก็นอย 
 

 จึงอาจกลาวไดวา  แนวโนมของอุตสาหกรรมการบินในป 2552 ตามการคาดการณของ IATA นั้น   แมวา
ปริมาณความตองการในการเดินทางและขนสงทางอากาศ รวมทั้งรายไดของอุตสาหกรรมการบินในปนี้  
จะลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับเมื่อป 2551  แตกลับพบวา แนวโนมตัวเลขการขาดทุนของป 2552 นั้น เปนตัวเลขที่
นอยกวาการขาดทุนในป 2551  ซึ่งนาจะเปนการแสดงใหเห็นถึงสําหรับความสามารถในการปรับตัวของ
อุตสาหกรรมการบินโลกใหสอดคลองกับสถานการณในปจจุบัน   
 

แตทั้ง ICAO และ IATA  มีความเห็นที่สอดคลองกันประการหนึ่ง  คือ  เริม่มองเหน็สญัญาณทีด่ใีนการฟน
ตวัของอตุสาหกรรมการบนิ  โดย IATA ระบุวา สัญญาณที่ดีเริ่มมีปรากฏใหเห็นเล็กนอยในชวงเดือนพฤษภาคมที่
ผานมานี้ดวย  โดยรายงานผลการจราจรทางอากาศในเสนทางระหวางประเทศแบบประจําของ IATA ประจําเดือน
พฤษภาคม 2552 ที่ผานมา พบวา ความตองการการเดินทางของผูโดยสารเครื่องบินลดลงรอยละ 9.3  เมื่อ
เปรียบเทียบกับเดือนเดียวกนัของปกอน  ความตองการขนสงสินคาทางอากาศก็ลดลงถึงรอยละ 17.4  เชนกัน   
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สวนอัตราสวนการบรรทุกผูโดยสารระหวางประเทศ อยูทีร่อยละ 71.2 ลดลงจากรอยละ 74.5  เมื่อเดอืนพฤษภาคม 
2551 
 

 ปริมาณความตองการเดินทางและขนสงทางอากาศที่ลดลงไปในเดือนพฤษภาคม 2552 นี้  ปจจัยหลักเกิด
จากการที่อุตสาหกรรมการบนิไดรับผลกระทบอยางตอเนื่องจากโรคไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009  ซึ่งเดือน
พฤษภาคมนี้ นบัเปนเดือนแรกที่อุตสาหกรรมการบินไดรับรูถึงผลกระทบจากโรคดังกลาวตลอดทั้งเดอืน  โดย IATA 
ระบุวา การแพรระบาดของโรคไขหวดัใหญสายพนัธุใหม 2009 ไดกดดนัยอดการเดนิทางทางอากาศในเดอืน
พฤษภาคม ใหลดลงประมาณรอยละ 1 ทัว่โลก  
 

แตแมวาความตองการเดินทางของผูโดยสารระหวางประเทศในเดือนพฤษภาคม จะยิ่งลดลงไปมากกวาเมื่อ
เดือนเมษายน คือ จากลดลงรอยละ 3.1 เปนลดลงรอยละ 9.3  แตอัตราการลดลงในทั้งสองเดือนที่ผานมานั้นก็นับวา
ดีกวาเมื่อเดือนมีนาคม ซึ่งปริมาณความตองการลดลงไปถึงรอยละ 11.1  จากสถิติดังกลาว  IATA จงึคาดวา       
การถดถอยของอตุสาหกรรมการบินไดมาถงึจดุต่าํทีส่ดุแลว   

 

นอกจากนี้  ความตองการขนสงสินคาทางอากาศระหวางประเทศนั้น แมวาจะลดลงถึงรอยละ 17.4 ในเดือน
พฤษภาคม  แตกน็ับเปนแนวโนมทีด่แีละเปนสญัญาณแรกในการฟนตวัของเศรษฐกจิ  เพราะนอกจากจะเปนอัตราที่
ดีกวาเมื่อเดือนเมษายนที่ผานมา ซึ่งความตองการลดลงไปถึงรอยละ 21.7 แลว ยังพบวา เปนครั้งแรกนับตัง้แตเดอืน
ธนัวาคม 2551 ทีค่วามตองการขนสงสนิคาลดลงไปไมถงึรอยละ 20  อยางไรก็ตาม กย็ังพบวา สินคาคงคลังในยัง
เหลอือยูในสตอกสินคามากกวาสภาวะปกติประมาณรอยละ 10-15  ซึ่งก็เปนไปตามยอดขายสินคา  และแสดงให
เห็นวา การฟนตัวครั้งใหญยังไมเกิดข้ึน   แตแนวโนมทีด่อีีกประการหนึ่งคือ  จากการสํารวจขอมูลจากผูจัดการฝาย
จัดซ้ือ  พบวา  ความตองการการขนสงสินคาทางอากาศจะมีแนวโนมทีด่ข้ึีนในชวงเดือนมิถุนายนถึงกรกฎาคมนี้ ซ่ึง
จะอยูในระดับที่ต่ํากวาปกอนประมาณรอยละ 12-15  
 

  แมวา IATA จะคาดการณวา สภาวะการถดถอยของอุตสาหกรรมการบินนาจะมาถึงจุดต่ําที่สุดแลว และเริ่ม
พอจะมองเห็นสัญญาญทีด่ีสําหรับการฟนตวัของเศรษฐกิจบางเล็กนอย   แตการฟนตัวของอุตสาหกรรมการบินก็
ยังคงจะไมเกิดข้ึนใหเห็นในชวงระยะเวลาอันใกลนี้อยางแนนอน   อยางไรก็ตาม การฟนตัวของอุตสาหกรรมการ
บินจะเกิดข้ึนก็ตองอาศัยความรวมมือของทกุหนวยงาน ทั้งภาครัฐและเอกชนตองชวยกันทําใหเกิดข้ึนอยางเปน
รูปธรรม 

IATA ยังไดระบุถึงปจจัยเส่ียงและความทาทายของอุตสาหกรรมการบินในป 2552  ทีอุ่ตสาหกรรมการบิน
ควรพิจารณา ซึ่งอาจเปนปจจัยที่สงผลตอการดําเนินงานของอุตสาหกรรมในป 2552 ได  ซึ่งสรุปไดดังนี้  
 

1. คาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิง  คาดวาในป 2552  คาใชจายดานน้ํามันเชือ้เพลิงของ
อุตสาหกรรมการบินจะอยูที่ 106 พันลานเหรียญสหรัฐฯ  ซ่ึงคิดเปนรอยละ 23 ของตนทุนดําเนินการ ลดลง  
59 พันลานเหรียญสหรัฐฯ จากเมื่อป 2551 ซึ่งคาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิงเปนเงิน 165 พันลานเหรียญสหรัฐฯ 
หรือคิดเปนรอยละ 31 ของตนทุน  แตอยางไรก็ตาม ความเสี่ยงที่อาจจะเกิดข้ึน ก็คือ ความผันผวนของราคาน้ํามัน
เช้ือเพลิง ซึ่งเริม่ขยับตัวสูงข้ึนอีกครั้งหนึ่ง    
 

จากขอมูลราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยาน Kerosene-Type Jet Fuel Spot Prices (Cents per Gallon) 
จากตลาดตางๆ 5 แหง  ในชวงเดือนมกราคม-มิถุนายน 2552 เปนดังนี้  
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Product by Area  Jan-09 Feb-09 Mar-09 Apr-09 May-09 Jun-09 

Kerosene-Type Jet Fuel             

 New York Harbor 153.89 130.61 132.73 140.79 151.63 183

 U.S. Gulf Coast 146.92 125.94 126.76 136.93 148.8 180.47

 Los Angeles 144.34 130.57 130.97 141.69 153.35 184.59

 Amsterdam-Rotterdam-Antwerp (ARA) 143.56 127.44 131.03 143.02 153.77 185.7

 Singapore 141.71 125.66 126.75 140.72 152.85 182.23

 

 จะพบวา  ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยานในทุกแหงไดปรับตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่องมาตั้งแตเดือนกุมภาพันธ 
2552  จนถึงปจจุบัน ซึ่งก็ยากที่จะคาดเดาไดวา ทศิทางของราคาน้ํามันในชวงอีก 6 เดือนที่เหลือนัน้จะเปนไปใน
ทิศทางใด 

 

2.  ในป 2552 นี้ อุตสาหกรรมการบินมีเงินสดสํารองจํานวน 70 พันลานเหรียญสหรัฐฯ คิดเปนรอยละ 13 
ของรายได  ซึง่มีความแข็งแกรงกวาเงินสดสํารองในอัตรารอยละ 9 เมื่อป 2543  แมวาสถานะเงินสดของ
อุตสาหกรรมการบินในตอนนี้ จะอยูในสถานะที่ดีกวาเมือ่ตอนเหตุการณวันที่ 11 กันยายนก็ตาม  แตการใช
ระยะเวลาทีย่าวนานในการฟนตวัของอตุสาหกรรมการบนิ กอ็าจจะทาํใหเงินสดสาํรองเหลานัน้หมดลงไปได  ซึ่ง 
IATA ก็คาดวา ระยะที่ใชในการฟนตัวจากวิกฤตการณในครั้งนี้ จะยาวนานกวาเมื่อครั้งเหตุการณวันที่ 11 กันยายน 
อยางแนนอน  
 

3. ในชวงที่ผานมานั้น จะเห็นการควบรวมกิจการของสายการบินตางๆ จํานวนมาก เชน แอรฟรานซกับ    
เคแอลเอ็ม  ลฟุธันซากับสวิสแอร เดลตากับนอรธเวสท และคาเธยแปซิฟคกับดรากอนแอร  โดยลาสุดก็คือ  
ไชนาอีสเทิรนแอรไลนสกับเซี่ยงไฮแอรไลนส  การควบรวมกิจการนั้น เปนการสรางความเขมแข็งใหกับสายการบิน
นั้นๆ  นอกจากจะเปนการลดการแขงขันและชวยพยุงกิจการใหมีกําไร  ยังเปนอีกกลยุทธที่สําคัญคือการบริหาร
ประสิทธิภาพของการใชอากาศยานและเทีย่วบินใหสอดคลองกับความตองการในการเดินทางของผูโดยสาร  แตจะ
เห็นวา ในปจจบุัน การควบรวมกจิการจะเกดิขึน้กบัสายการบนิทีอ่ยูภายในภมูภิาคเดยีวกนัเทานัน้   
 

 4.  ในชวงสิบปที่ผานมานั้น ประสิทธิภาพของสายการบินเพิ่มข้ึนอยางมาก  โดยพบวาผลผลิตของแรงงาน 
(tonne kilometers performed (TKP) per employee 1998-2008)  เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 71  ประสิทธิภาพของ
น้ํามันเชื้อเพลงิ (fuel used per TKP 1998-2008) ก็เพิม่ข้ึนรอยละ 20  และอัตราสวนการบรรทุกก็เพิ่มข้ึนรอยละ 7  
แตปจจุบันในชวงไตรมาสแรกของป 2552 นั้น อัตราสวนการบรรทุกเฉลี่ยทั่วโลกลดลงประมาณรอยละ 3 จากเมื่อ  
ปกอน  ดงันั้น ปรมิาณความตองการการเดนิทางและขนสงทางอากาศทีล่ดลง ในป 2552 นี ้ อาจทาํใหตนทนุใน
สวนทีไ่มใชน้าํมนัเชือ้เพลงิ เพิม่สูงขึน้ ซึ่งเปนตนทนุสวนทีไ่มสามารถจะปรบัลดลงตามสดัสวนทีล่ดลงได   
 

 อยางไรก็ตาม IATA กลาววา อัตราสวนบรรทุกเฉลี่ยทีล่ดลงรอยละ 3 นี้  เปนการลดลงในอัตราที่นอยกวา 
ที่เกิดข้ึนจากวิกฤตการณหลายๆ ครั้งในชวงที่ผานมา  ทั้งนี้ เปนเพราะในครั้งนี้สายการบินสามารถบริหารจัดการ
ปริมาณที่จะจัดใหบริการใหสอดคลองกับปริมาณความตองการที่ลดลง   อยางไรกต็าม เครือ่งบนิโดยสารอีกกวา 
4,000 ลาํ หรอืประมาณรอยละ 17 ของจาํนวนเครือ่งบินของสายการบนิพาณชิยในปจจบุนั  ซึ่งไดทาํการสั่งซือ้ไป
ตัง้แตชวงทีอ่ตุสาหกรรมการบินขยายตวั  คาดวาจะเขาประจาํการในฝงูบนิของสายการบนิพาณชิยในสามป
ขางหนานัน้ จะเปนสิ่งทีท่าทายสายการบนิวาจะเพิม่จาํนวนผูโดยสารตามจาํนวนเครือ่งบนิโดยสารทีเ่ขาสูตลาด
เพิม่ขึน้นัน้อยางไร  
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 แตสําหรับในปนี้และปหนานั้น  ยอดการสั่งซ้ือเครื่องบินจะเปนไปตามทิศทางการชะลอตัวของอุตสาหกรรม
การบินโลก โดย IATA คาดการณวายอดขายเครื่องบินโดยสาร ทั้งของแอรบัสและโบอิ้ง จะลดลงกวารอยละ 30  
ในป 2553 เนื่องจากสายการบินหลายแหงตางลดเที่ยวบิน จากการหดตัวของจํานวนผูโดยสาร โดยเฉพาะเที่ยวบิน
ช้ันพรีเมียม นอกจากนี้ สายการบินยังประสบปญหาสภาพคลอง จึงคาดวาสายการบินสวนใหญจะชะลอการสั่งซ้ือ   
 

 การคาดการณของ IATA สอดคลองกับขอมูลของแอรบัส ซ่ึงนายโทมัส เอนเดอรส ผูบริหารระดับสูงของ
แอรบัส ไดกลาวถึงผลกระทบที่อุตสาหกรรมเครื่องบินจะไดรับจากวิกฤตเศรษฐกิจทั่วโลกวา จะทําใหยอดส่ังซ้ือ
เครื่องบินแอรบัสลดลงต่ํากวาเปาหมายที่ตัง้เอาไวที่ 300 ลํา โดยตั้งแตตนปถึงปลายเดือนพฤษภาคมนั้น มียอดส่ังซ้ือ
เครื่องบินเพียง 11 ลํา และมียอดยกเลิก 21 ลํา จากเมื่อปทีแ่ลว ทีแ่อรบัสมียอดส่ังซ้ือเครื่องบินถึง 777 ลํา  อยางไรก็
ตาม ในปนี้ ลูกคาของแอรบัสจะยังไมไดรับผลกระทบจากวิกฤตเศรษฐกจิมากนัก แตจะมีผลในป 2553-2554   
 

แมแตในงานปารสี แอรโชว 2009  ซึ่งจัดข้ึนเมื่อวันที่ 15-22 มิถุนายน ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส นั้น 
ยอดการสั่งซ้ือเครื่องบินโดยสารยังคงซบเซา และไมสามารถกระตุนยอดการขายเครือ่งบินไดมากนัก 
 

ขอมูลของแอรบัส ระบุวา งานปารสี แอรโชว 2009  นี้ ยอดการส่ังซ้ือเครื่องบินของแอรบัส มีจํานวนทั้งส้ิน 
127 ลํา ประกอบดวย คําส่ังซ้ือเครื่องบินจํานวน 58 ลํา และการทําบันทึกความเขาใจเพื่อส่ังซ้ือเครื่องบินเพิ่มอีก 69 
ลํา 
 

 ประเด็นที่นาสนใจ คือ ลูกคารายใหญของแอรบัสในครั้งนี้ คือ สายการบินในตะวันออกกลาง และ ในเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใต แมวาภาวะเศรษฐกิจซบเซาและการแพรระบาดของไวรัสไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009  ไดแก 

1. สายการบนิกาตาร แอรเวยส มีคําส่ังซ้ือเครื่องบินแอรบัส รุน A320 จํานวน 20 ลํา และ รุน A321 
จํานวน 4 ลํา 

2. สายการบนิเวยีดนามแอรไลน     มีคําส่ังซ้ือเครื่องบินโดยสารแอรบัสรุน A321 จํานวน 16 ลํา พรอม
กับวางมัดจําและทําบันทึกความเขาใจส่ังซ้ือเครื่องบินรุน A350-AWB อีก 2 ลํา 

3. สายการบนิแอรเอเชยี เอกซ  สายการบินตนทุนต่ําพิสัยไกลของมาเลเซยี     มีคําส่ังซ้ือเครื่องบิน
โดยสารแอรบัส A350-900 จํานวน 10 ลํา  

4. สายการบนิเซบแูปซฟิก  สายการบินตนทุนต่ําของฟลิปปนส   มีคําส่ังซ้ือเครื่องบินโดยสารแอรบัส    
รุน A320 จํานวน 5 ลํา  
 
 นอกจากนี้  แอรบัสยังมองวา สายการบินสวนใหญจะยังคงลงทุนในเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพในการใช
น้ํามันเชื้อเพลงิสูงสุด และเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม ตอไป  โดยลูกคาของแอรบัสนั้น มีทั้งกลุมที่ตองการเพิ่มจํานวน
เครื่องบินในฝูงบิน และกลุมที่ตองการเครื่องบินใหม เพื่อทดแทนเครื่องบินเกาที่ดอยประสิทธิภาพกวา 
 
 ลาสุดนั้น แอรบัสก็ประสบความสําเร็จในการสงมอบเครื่องบินรุน A320 ลําแรกที่ประกอบโดยโรงงาน
ประกอบเครื่องบินแอรบัสในเมืองเทียนจิน ประเทศจีน  โดย Dragon Aviation Leasing จะเปนผูเชาเครื่องบินลํา
ดังกลาวใหกับ Sichuan Airlines เปนผูเชาตอและทําการบินดวยเครื่องบินลําดังกลาว  
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อตุสาหกรรมการบนิของไทย 
 
 
 สําหรับสถานการณของอุตสาหกรรมการบินของไทยนั้น ก็ไดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจของโลก และ  
การแพรระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 เชนกัน รวมทั้งการหดตัวของอุตสาหกรรมการทองเที่ยวไทยก็
เปนอีกสาเหตุที่สงผลกระทบตออุตสาหกรรมการบิน  เนื่องจากเขาสูชวงนอกฤดูกาลทองเที่ยว รวมทัง้ความไมมั่นคง
ของสถานการณทางการเมืองของไทย   
 

 ขอมูลของ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.) ระบุปรมิาณการจราจรทางอากาศ ในชวง  
8 เดือนที่ผานมา (ตุลาคม 2551- พฤษภาคม 2552) ของทาอากาศยานของ ทอท. ทัง้ 6 แหง  เปนดังนี้ 
 

 ปริมาณ การเปลีย่นแปลง 
จากปที่ผานมา 

ปริมาณเทีย่วบนิขึน้-ลง (เทีย่วบนิ)  
ระหวางประเทศ 132,347 -12.77% 
ภายในประเทศ 98,007 - 22.10% 
รวม 230,354 - 17%% 

จํานวนผูโดยสาร (คน)  
ระหวางประเทศ 20,565,397 - 20.74% 
ภายในประเทศ 12,811,728 - 17.50% 
รวม 33,377,125 - 19.53% 

ปริมาณการขนสงสนิคาเขาออก (ตนั)  
ระหวางประเทศ 601,113 - 27.67% 
ภายในประเทศ 59,235 - 15.45% 
รวม 660,348 - 26.72% 

 

 ขางขอมูลขางตน ปริมาณการจราจรทางอากาศยานของไทยในระหวางเดือนตุลาคม 2551 – พฤษภาคม 
2552  เมื่อเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน จะพบวา อุตสาหกรรมการบินของไทยในชวงที่ผานมายังคงอยูใน
สภาวะการชะลอตัวอยางชัดเจน  
 
 
 เมื่อพิจารณาความเคลื่อนไหวของสายการบินของไทยในชวงเดือนมิถุนายน 2552  
 

 ในสวนของสายการบนิไทยนั้น   ลาสุด คณะกรรมการ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.)ไดมีมติ
จากการประชุมเมื่อวันที ่18 มิถุนายน 2552  เห็นชอบตามที่คณะกรรมการสรรหาฯ ไดพิจารณาให   
นายปยสวสัดิ ์ อมัระนนัทน  ดํารงตําแหนงกรรมการผูอํานวยการใหญ ของบริษัทฯ  ซึ่งนับเปนกรรมการ
ผูอํานวยการใหญคนที่ 15  ของบริษัทฯ  
 สําหรับสถานการณของ บกท. ในขณะนี้ กําลังอยูในชวงปรับการดําเนินการใหเขากับสภาพการณใน
ปจจุบัน และแกปญหาการขาดทุน โดยจะ ใชมาตรการลดตนทุนระยะเวลา 5 ป เพื่อรบัมือวิกฤติเศรษฐกิจที่เกิดข้ึน  
โดยการดาํเนนิการที่เรงดวนของ บกท. ประกอบดวย     

- การปรับแผนการบริหารการบิน โดยเฉพาะการบริหารจัดการเที่ยวบินใหเหมาะสมกับปริมาณผูโดยสาร
ในแตละเสนทาง   

- การปรับขนาดของเครื่องบินใหเหมาะสม เพื่อชวยลดตนทุนการบริหารงาน    
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- การปรับลดเทีย่วบิน ซึ่งจะคาดการณลวงหนา 1 เดือน โดยหากเที่ยวบินใดมีอัตราสวนการบรรทุก 
(cabin factor) ทั้งขาไปและกลับไมถึงรอยละ 30 ก็จะยกเลิกเที่ยวบินนั้น  ทั้งนี้ นับจากเดือน
พฤษภาคม-มิถุนายนไดยกเลกิเที่ยวบินไปแลวกวา 250 เที่ยวบิน   
 

นอกจากนี้ บกท. ยังไดมีการปรับตัวสําหรับราคาน้ํามันเชือ้เพลิงที่เริม่มีราคาสูงข้ึน โดย บกท. ไดปรบัข้ึน
คาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลงิ (fuel surcharge) ในเที่ยวบินระหวางประเทศ ในเสนทางยุโรป ออสเตรเลีย และ 
นิวซีแลนด เพิม่ข้ึนจากอัตราเดิมอีก 10 เหรียญสหรัฐฯ ตอเที่ยวบิน  เนื่องจากราคาน้ํามันโลกที่ปรับตวัสูงข้ึนตอเนื่อง 
โดยการปรับคาธรรมเนียมราคาน้ํามันในครั้งนี้ อยูบนสมมุติฐานราคาน้ํามันเฉลี่ย 60 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล 
 

อยางไรก็ตาม  การดําเนินการเรงดวนเพื่อแกปญหาการขาดทุนของ บกท.นั้น คาดวานาจะทําใหผล
ประกอบการของ บกท. ปนี้ดีข้ึนประมาณรอยละ 6 -7 เทียบกับปที่ผานมา และตวัเลขคาดการณ cabin factor ในป 
2552 ของ บกท. อยูทีร่อยละ 71-72  ซึ่งต่ํากวาปกอนที่มีอัตราสวนอยูที่รอยละ 76   

 

  สําหรับแผนฟนฟูระยะที่ 2  ซึ่งจะเริ่มดําเนินการในปนี้ควบคูไปกับแผนเรงดวน โดย บกท. จะดําเนินการ
ทบทวนแผนยุทธศาสตรเครอืขายการบินและฝูงบิน 10 ป การปรับโครงสรางธุรกิจ โครงสรางตนทุน และ  
การพัฒนาองคกรและเทคโนโลยีสารสนเทศ   

 

ในการปรับโครงสรางธุรกิจนั้น  บกท. จะพิจารณาการแยก 4 หนวยธุรกิจ ออกไปตั้งเปนบริษัทลูก ไดแก 
ครัวการบินไทย , คารโก , การใหบริการภาคพื้น และ ฝายชาง ทั้งนี้ เพือ่ใหการใหบริการการบินเปนธุรกิจหลัก ซ่ึง
จะทําให บกท. มีสภาพที่คลองข้ึน  
 

  ในสวนของการจัดหาฝูงบิน บกท. จะทบทวนการจัดหาฝูงบินอีกครั้งสําหรับเครื่องบินที่ส่ังซ้ือไปแลว
นั้น  โดยบกท. ไดทบทวนแผนการจัดหาเครื่องบินแอรบัส A 380 จํานวน 6 ลํา โดยนาํขอมูลที่เคยศกึษาการจัดซ้ือ
เครื่องแอรบัส เอ 380 เมื่อชวง 3-4 ปกอน มาเปรียบเทียบกับสถานการณในขณะนี้ที่มีการเปลี่ยนแปลงไป  ซึ่ง บกท. 
อาจจะเจรจากับแอรบัส เพื่อไมขอรับมอบเครื่องบิน A 380 แมจะวางเงินมัดจําไปแลวกวา 300 ลานเหรียญสหรัฐฯ  
และผอนชําระคางวดไปบางสวนแลวก็ตาม  ทั้งนี้ เพื่อขอปรับแผนการสั่งซ้ือเครื่องบินรุนอื่นแทน เชน แอรบัส A 350 
XB หรือ แอรบัส A 321 เพื่อใหสอดรับกับสถานการณดานการบินของโลก    
   

นอกจากนี้ บกท. ยังไดเจรจาขายเครื่องบินแอรบัส A 340-500 จํานวน 4 ลําใหสายการบินเอทิฮัด โดย
เจรจาขายทั้ง 4 ลํา ในราคาลําละ 100 เหรียญสหรัฐฯ   เนื่องจากปจจุบัน สายการบินเอทิฮัดทําการบินดวยเครื่องบิน
รุนนี้อยูแลว 5-6 ลํา และมีความตองการที่จะขยายฝูงบินและเสนทางบินอยางตอเนื่อง   ขณะที่เครื่องบินรุนนี้ ไมมี
การผลิตแลว  บกท. จึงเจรจาที่จะขายเครื่องบินรุนนี้ หลังจากเคยประกาศขายเปนการทั่วไป แตยังไมมีผูสนใจ 
เนื่องจากเปนชวงวิกฤติสําหรับอุตสาหกรรมการบิน 

 

  สําหรับเครื่องบินแอรบัส A 340-500 นี้ เปนเครื่องบินที่ บกท. ใชทําการบินในเสนทางบินตรงกรุงเทพฯ-
นิวยอรก  แตประสบปญหาภาระการขาดทนุ จึงเลิกทําการบินในเสนทางนี้  แลวไปบินในเสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแอง
เจลีสแทน เพื่อรอใหขายเครื่องบินรุนนี้ออกไป 
 

อาจกลาวไดวา สถานการณของ บกท. ในตอนนี้ กําลังอยูในชวงการปรับตัวเพื่อแกปญหาภายในองคการ 
และเพื่อใหเปนไปตามการชะลอตัวของอุตสาหกรรมการบินของไทยในปจจุบัน  
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เมือ่พจิารณาประกอบกบัปจจยัเสีย่งตางๆ ที ่IATA คาดการณวาจะเกดิขึน้กับสายการบนิ ทัง้ในเรือ่งความ
ผกผนัของราคาน้าํมนัเชือ้เพลงิอากาศยาน  เรือ่งเงินสดสาํรองและสภาพคลองทางการเงิน   เรือ่งปรมิาณการ
เดนิทางและการขนสงทีล่ดลง  เรือ่งการบรหิารจดัการการใหบรกิารใหเหมาะสมกบัปรมิาณความตองการเดนิทาง
และขนสง  รวมทัง้การแขงขนัทีอ่าจรนุแรงขึ้น เหลานัน้ จะพบวา ปจจยัเสี่ยงเหลานัน้กเ็ปนสิ่งทีบ่กท. กาํลงัเผชญิอยู
เชนกนั และกาํลงัดาํเนนิการจดัการกับปจจยัเสีย่งเหลานัน้  ทัง้การปรบัแผนการบรหิารจดัการการบนิ  การลด
จาํนวนเทีย่วบนิ  การทบทวนการจดัหาเครือ่งบนิ  การเพิม่คาธรรมเนยีมน้าํมนัเชือ้เพลงิ  มาตรการลดคาใชจาย
ตางๆ เปนตน  ซึ่งกต็องประเมนิสถานการณอยางใกลชดิตอไป  

 
 
ในขณะที่ บกท. กําลังประสบกับปญหาตางๆ ในการดําเนินการและอยูในสภาวะการชะลอตัวนั้น  แต  

สายการบนิไทยแอรเอเชยี นัน้ กลับมีแผนการขยายการใหบริการอยางชัดเจน ทั้งการเปดเสนทางปดใหม  การเพิม่
จํานวนเที่ยวบิน  และการเพิม่จํานวนเครื่องบินในฝูงบิน   แมวาจะไดรับผลกระทบจากปจจัยเส่ียงตางๆ    
 

ในชวง 4 เดือนแรกของปนี้ (มกราคม-เมษายน 2552)  สายการบินไทยแอรเอเชียมีปรมิาณผูโดยสาร
ปรับตัวข้ึนประมาณรอยละ 15  แมวาสายการบินทั่วโลกไดรับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจโลก  ทั้งนี้ เนื่องจากการ
ออกโปรโมชั่นงดเก็บคาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) เพื่อจูงใจผูโดยสารใหมาใชบริการมากขึ้น   และแมวา
ในชวงนี้ อุตสาหกรรมการบนิจะไดรับผลกระทบจากการแพรระบาดของโรคไขหวัดใหญสายพันธใหม 2009  แตก็
พบวา จํานวนผูโดยสารของสายการบินไทยแอรเอเชียลดลงไปเฉพาะในชวงเดือนพฤษภาคมเทานั้น   โดยอัตรา
การเติบโตของครึ่งปแรก อยูที่รอยละ 12  และอัตราการบรรทุกเฉลี่ยในชวง 6 เดือนแรกอยูที่ รอยละ 70 ลดลงกวา
ชวงเดียวกันของปที่ผานมาที่มีรอยละ 78    แตในไตรมาสที่ 2  คาดวาอตัราการบรรทกุเฉลี่ยจะอยูในระดับรอยละ 
62  ลดลงจากชวงกอนหนานี้ ซ่ึงคาดวาเปนผลจากการชะลอตัวของการทองเที่ยวไทย และความกลวัตอการ
แพรกระจายของโรคไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009  ซึ่งจะสงผลใหยอดจองตั๋วเครื่องบินลดลงมากที่สุดในเดือน
มิถุนายน และ กรกฎาคม นี ้ 
  

  ดังนั้น ในชวงนับจากนี้ สายการบินจึงเตรียมกระตุนการเดินทางใหมากขึ้น โดยไดปรับกลยุทธธรุกิจไปที่
การเนนการทาํตลาด เพื่อเพิม่ประมาณผูโดยสารมากกวาการเนนกําไร เนื่องจากหากมีจํานวนผูใชมากเทียบเทากับ
เครื่องบินหรือปริมาณเที่ยวบินที่มีการรองรบั ก็จะชวยใหการดําเนินธรุกิจมีคุณภาพ แมจะไดกําไรนอยลง   ทั้งนี้ 
แอรเอเชียตั้งเปาหมายจํานวนผูโดยสารในปนี้ไวที่ 5.2 ลานคน เพิ่มจากปที่แลว 1 ลานคน  
 

  สําหรับการขยายเสนทางบิน    เมื่อชวงเดือนมกราคม 2552 ที่ผานมา ไทยแอรเชียไดทําการเปดเสนทาง
บินใหม 2 เสนทาง ประกอบดวย เสนทาง กรุงเทพฯ-บาหลี และกรุงเทพฯ-กวางเจา  โดยในเสนทางกรุงเทพฯ-บาหลี      
อัตราการบรรทุกเฉลี่ย มีอัตราสูงกวารอยละ 90   และในเดือนกันยายนนี้  จะเปดเสนทางบินใหม กรุงเทพฯ-ไตหวัน 
และเพิ่มเที่ยวบิน กรุงเทพฯ-ฮองกง จาก 1 เที่ยวบิน เปน 2 เที่ยวบินตอวนั นอกจากนี้ กําลังอยูระหวางเจรจาเปดบิน
เขาจีนและอินเดีย เพิม่ข้ึนอีกดวย 
 

   ในสวนของการจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมนั้น ในป 2552 จะมีการสงมอบเครื่องบินเขามาจํานวน 3 ลํา       
เปนเครื่องบินแอรบัส A320 โดยจะสงมอบลําแรกในเดือนกันยายนนี้  โดยเบื้องตนจะนํามาใชทําการบินในเสนทาง
กรุงเทพฯ-ฮองกง สวนลําที่ 2 จะรับมอบในเดือนตุลาคม 2552 สวนลําสุดทายจะรับมอบในเดือนธันวาคม 2552 
และอีก 2 ลําในปหนา  ซึ่งจะทําใหสายการบินไทยแอรเอเชียมีเครื่องบินทั้งหมดจํานวน 20 ลํา  และคาดวาในป 
2553 จะสามารถเพิ่มจํานวนผูโดยสารไดไมต่ํากวารอยละ 30 
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  สําหรับการควบคมุการจราจรทางอากาศของไทยนั้น  ประเทศไทยโดย บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จํากัด (บวท.) ไดเปนเจาภาพจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการ ตามกรอบความรวมมือของกลุมความรวมมอืทางเศรษฐกจิ
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก (APEC) ในชื่อ APEC New Aviation Technologies Workshop ครั้งที ่2  ในระหวางวันที่ 
17-19 มิถุนายน 2552  ณ โรงแรมสวิสโซเทล นายเลิศปารค   มวีัตถุประสงคเพื่อใหผูเช่ียวชาญดานเทคโนโลยีการ
บิน ภายใตคณะทํางานดานการขนสงเอเปก ไดนําเสนอขอกําหนดกฎระเบียบ วิธีการปฏิบัติ และแนวทางการนํา
เทคโนโลยีใหมมาใชงาน    
 

  การประชุมนี้ เปนการหารือเรื่องการปรับเปลี่ยนสูระบบการขนสงทางอากาศในอนาคต พรอมเสนอความ
รวมมือและขอตกลงรวมกันในการนําเทคโนโลยีใหมมาใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบิน  พรอมทั้งแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็นของผูเกี่ยวของกับดานการบิน ทั้งภาครัฐและเอกชน เจาหนาที่การบินจากกลุมสมาชิกเอเปก 16 ประเทศ 
รวมถึงสหรัฐอเมริกาและภูฏาน โดยประกอบดวย 3 กลุม คือ 

กลุมแรก      หนวยงานกํากับดูแลกฎระเบียบการบิน ไดแก กรมการขนสงทางอากาศแตละประเทศ  
กลุมสอง      หนวยงานผูใหบริการ อาทิ ผูใหบริการเดินอากาศ ผูใหบริการทาอากาศยาน ไดแก บวท และ

ผูบริหารสนามบินนานาชาติของประเทศตางๆ  
กลุมสาม      หนวยงานผูใชบริการเดินอากาศ ไดแก สายการบินตางๆ 

 

นอกจากนี้ ยังเปนการแสดงศักยภาพของเทคโนโลยีดานการบินในอนาคต โดยเฉพาะความรวมมือและ
ขอตกลงรวมกันในการนําเทคโนโลยีใหมๆ มาใชเพิ่มประสิทธิภาพการเดินอากาศ  ที่จะเปนประโยชนตอการจัดการ
หวงอากาศอยางมีประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีความถูกตอง แมนยําสูง รองรับการเพิ่มปริมาณจราจรทางอากาศ   
สรางความคลองตัวแกสายการบินผูใชบริการ ลดคาใชจายโดยรวม และสนับสนุนการใหบริการจราจรทางอากาศ
แบบไรตะเข็บรอยตอในภูมภิาค 
 

ทั้งนี้ แตละประเทศไดหารือถงึแนวทางรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินใน 4-5 ป ขางหนา 
รวมทั้งการจัดหาเทคโนโลยใีหมมาใชในดานการบิน เพื่อชวยลดตนทุนการดําเนินงาน หลังจากอุตสาหกรรม- 
การบินไดรับผลกระทบอยางหนักจากภาวะเศรษฐกิจโลกชะลอตัว  โดยแตละประเทศจะไดรับประโยชนในการนํา
เทคโนโลยีใหมๆดานการบินมาเผยแพรกับประเทศสมาชกิ เชน การจัดนําระบบนํารองอากาศยานดวยดาวเทยีม 
เพื่อลดปญหาการบินวน รวมทั้งการนําพลงังานทดแทนเขามาใชกับอากาศยาน ซึ่งจะชวยลดตนทนุใหแก
ผูประกอบการสายการบินไดเนื่องจากตนทุนสวนใหญของอุตสาหกรรมการบินมาจากราคาน้ํามัน 

 

  ขณะเดียวกัน การนําเสนอขอมูลทางเทคนคิจากเจาหนาที่ของ FAA ผูแทนจาก ICAO ผูทรงคุณวุฒิจาก
กลุม APEC และตัวแทนจากบริษัทแจ็บเพอรสัน ของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนผูเช่ียวชาญดานเทคโนโลยีการบิน 
นําเสนอแนวคิดและเทคโนโลยีที่เกี่ยวของ เชน  ระบบติดตามอากาศยานอัตโนมัติ ADS-B ที่ชวยเสริมประสิทธิภาพ
การทํางานในบางพื้นที่หรือระดับความสูงที่สัญญาณเรดารไมครอบคลุม   ระบบวิธีทีท่าํใหอากาศยานทําการบิน
อยางอิสระ   ลดระยะหางระหวางเสนทางบิน  ชวยปรับโครงสรางทางการบินไดงายและรวดเร็ว   และชวยลดมลพิษ
ตอสภาพแวดลอมทางเสียงและทางอากาศ รวมทั้ง Area Navigation (RNAV) /Required navigation 
Performance (RNP)   ระบบบอกตําแหนงภาพเสมือนจรงิ  บริเวณกระจกดานหนาอากาศยาน และอุปกรณเสริมที่
ใชเพิ่มประสิทธิภาพการมองเห็นในการบิน  
 

  ในการประชุมฯ ครั้งนี้   บวท. ไดเสนอการนําเทคโนโลยดีาวเทียมมาใชในระบบการนํารอนอากาศยาน 
(Performance Based Navigation หรือ PBN) และระบบติดตามอากาศยานอัตโนมตั ิ(Automatic Dependent 
Surveillance หรือ ADS-B) มาใชในกิจการขนสงทางอากาศและโลจิสติกสในประเทศไทย ซึ่งสามารถเชื่อมโยงกับ
ทุกประเทศในภูมิภาคได    ปจจุบัน บวท.ไดนําระบบ PBN นี้มาติดตั้งในทาอากาศยานภูเก็ต ตั้งแตเดอืนกรกฎาคม 
2551 และกําลงัติดตั้งแหงที่ 2 ที่ทาอากาศยานสมุย พรอมทั้งมีแผนจะติดตั้งระบบดังกลาวเพิม่ข้ึนในอีก  
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22  ทาอากาศยานจากทั้งหมด 35  ทาอากาศยานหลักของประเทศ  คาดวาจะแลวเสร็จภายในส้ินป 2552  สําหรับ 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้น จะนําระบบ PBN มาใชงานในส้ินปนี้ และถือเปนทาอากาศยานนานาชาติแหงแรกของ
ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก ที่นําระบบนี้มาใช  
 

  ทั้งนี้ ICAO ไดกําหนดใหทุกประเทศตองติดตั้งดาวเทียม PBN ในป พ.ศ. 2553  อยางนอยรอยละ 30 และ
ภายในป พ.ศ. 2559  จะตองทําใหครบรอยละ 100     
 

  นอกเหนือจากทาอากาศยานในประเทศไทยแลว ยังมทีาอากาศยานในตางประเทศอีกหลายแหงสนใจที่จะ
ให บวท.ไปติดตั้งระบบนี้ให ไดแก 

1.  ไตหวนั ซ่ึง บวท.ก็ไดไปติดตั้งระบบนี้ใหแลว  และในเดือนพฤศจิกายนนี้จะไปบินทดสอบระบบให  
2.  ประเทศฟลปิปนส  ติดตอใหไปติดตั้งระบบ PBN ใหพรอมทั้งสรางเครื่องจําลองควบคุมการจราจร 

ทางอากาศ 
  3. ประเทศภฏูาน   จะมีการลงนามความรวมมือกันระหวางประเทศภูฏาน และ บวท.  เพื่อพัฒนาและติดตั้ง 
ระบบสื่อสารระหวางภาคพื้นกับอากาศยานระยะไกล RCAG ซึ่งเปนระบบที่สามารถทําใหการส่ือสารการบินมีความ
ตอเนื่องตลอดเสนทางบิน  ชวยลดขอจํากัดในดานจุดอับสัญญาณระหวางสถานีรับ-สง และชวยเพิ่มประสิทธิภาพใน
การติดตอส่ือสารระหวางนักบินกับเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศใหดีข้ึน เนื่องจากภูฏานมลีักษณะภูมิประเทศที่
เปนอุปสรรคตอการบิน  
  4. ประเทศเนปาล  ซึ่งเคยลงนามความรวมมือพัฒนาระบบดังกลาวรวมกับ บวท. ไปแลว  โดยเฉพาะ
เสนทางบินระหวางประเทศเสนทางใหมระหวางเมืองกาฐมาณฑุ ไปยังเมืองนิวเดลี ประเทศอินเดีย ณ ทาอากาศยาน
ตรีบูวาน   ก็ไดติดตอให บวท.เขาไปติดตั้งระบบดังกลาวเพิ่มเติมทางตะวันออก เพื่อจะชวยใหการบินระหวาง
ประเทศเนปาลและฮองกงมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนดวย 
 
  
  สําหรับ ผลการสอบสวนอบุตัเิหตุกรณเีครือ่งบนิของบรษิทั วนั-ท-ูโก แอรไลน จาํกดั แบบ DC-9-82 (MD-
82) ตกที่สนามบินภูเก็ต เมื่อวันที่ 16 ก.ย.2550 ที่ผานมา ซึ่งดําเนินการโดยคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของ
อากาศยานในราชอาณาจักรนั้น  มีความเหน็วา สาเหตเุกดิจากความบกพรองของนักบนิ (Human Error) 
 

ในรายงานไดสรุปกรณีเครื่องบินวันทูโกตกดังกลาวมาจากสาเหตุ 6 กรณี ประกอบดวย  
1. นักบินไมปฏิบัติตามคูมือการปฏิบัติงาน (Standard Operation Procedures:SOP) ที่กําหนดในคูมือ

เรื่อง การบินรกัษาเสถียรภาพในการรอนลง,การรองขาน,ขั้นตอนการปฏิบัติการบินไปใหม (Go Around 
Procedure) และการบินในภาวะวิกฤติ  

2. นักบินไมมีการกดปุม TO/GA switch  ทําใหเครื่องบินไมสามารถเพิ่มความเร็วและความสูงไดในขณะ 
ทําการบินไปใหม และไมไดเฝาระวังการเปลี่ยนแปลงกําลงั และคันบังคับของเครื่องยนต โดยเฉพาะในชวงภาวะ
วิกฤต 
  3. การประสานงานในหองนักบินไมมีประสิทธิภาพ  
  4. สภาพอากาศมีการเปลีย่นแปลงอยางรวดเร็วบริเวณสนามบิน  
  5. นักบินมีความเครียดสะสม มีการพักผอนนอย และเกิดความออนลา  
  6. ความบกพรองในการสงมอบการบังคับเครื่องบินของนักบินผูชวยใหแกนักบินผูควบคุมอากาศยาน
ในชวงวิกฤต 
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  รายงานผลสรุปของเหตุการณชุดนี้ถือวาเปนรายงานสรุปสาเหตุในเบ้ืองตน  ซึ่ง ขอ. ตองสงเรื่องดังกลาว
ไปยัง องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) และ
คณะกรรมการความปลอดภัยดานการขนสงทางอากาศแหงชาติ (National Transportation Safety Board: NTSB) 
ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อพจิารณาผลการสอบสวนดังกลาวและหากทางสหรัฐฯ ไมมีขอสงสัย ภายใน 60 วัน จะถือ
วารายงานดังกลาวเปนรายงานสรุปสุดทาย 
 

สําหรับขาวสารเรื่องการพฒันาบุคลากรดานการบินนั้น  บริษทั บางกอก เอวเิอชัน่ จาํกดั (BAC) ไดเปด
หลักสูตรฝกอบรมใหม คือ หลกัสตูร FLIGHT INSTRUCTOR COURSE   ซึ่ง BAC ระบุวาเปนหลักสูตรที่ไดรับ
การรับรองจาก ขอ. แลว  โดยหลักสูตรนี้ แบงเปน 2 กลุม คือ  

1. GROUND TRAINNING PROGRAM  จํานวน 98  ชั่วโมง   ราคา 38,500 บาท  
   2. GROUND TRAINING PROGRAM  จํานวน 98  ชั่วโมง   และ FLIGHT TRAINING PROGRAM 
30 ช่ัวโมง (14 ภารกิจฝกบิน) ราคา 297,000 บาท  (ราคารวมสื่อการเรยีนการสอนแลว) 
  

ผูเขาอบรมตองมีคุณสมบัติ ดังนี้ คือ ตองเปนผูถือใบอนุญาตนักบินพาณิชยตรี หรือ ใบอนุญาตนักบิน
พาณิชยเอก สําหรับ ประเภทอากาศยาน  และศักยการบินดวยเครื่องวัดประกอบการบิน ที่เหมาะสมกับประเภทของ
ครูการบินและศักยการบินตามเนื้อหาในหลักสูตร 
  

เนื้อหาของ Ground training program ประกอบดวย 
1. Foundation of Learning       
2. The Art and Science of Teaching 
3. Exploring Human Factor      
4. Becoming an Instructor       
5. The Basic Instructor 
6. The Advanced Instructor     
7. Pilot’s Operating Handbook  
8. Practice Ground Instruction      

  

  นอกจากนี้ BAC ยังไดรับศิษยการบินมหาวิทยาลัยรังสิต รุนที่  2 จํานวน 26 คน เขาเรียนในหลักสูตร
นักบินสวนบุคคล  โดยเปดหลักสูตรไปเมื่อวันจันทรที่ 8 มิถุนายน 2552  
   

นอกจากมหาวิทยาลัยรังสิตแลว  BAC ยังไดทําความรวมมือและลงนามบันทึกความเขาใจกับมหาวทิยาลยั 
อีสเทริน เอเชยี ในการพัฒนาบุคลากรดานการบินในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการบิน  เมื่อวันที ่       
8 เมษายน 2552  
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บทวเิคราะห 
 
ประเด็นที ่สบพ. ควรพิจารณา 
 

1.  จากการคาดการณแนวโนมอุตสาหกรรมการบินในอนาคต  IATA ไดระบุวา ระยะเวลาที่อุตสาหกรรม
การบินจะใชในการฟนตัว คาดวาจะใชเวลา 3 ปเปนอยางนอย นั่นหมายความวา ในชวง 3 ปขางหนาหรืออาจ
มากกวานั้น แนวโนมการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบนิจะอยูในระดับต่ํา โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเซียแปซิฟค ซึ่ง 
IATA คาดการณวา ในปนี้ จะประสบการขาดทุนมากที่สุด  ดังนั้น สบพ. ในฐานะที่เปนองคประกอบสวนหนึ่งของ
อุตสาหกรรมการบิน ก็ยอมไดรับผลกระทบตอเนื่องตามมาดวย  ดังนั้น สบพ. จึงควรตองเตรียมกลยทุธสําหรับ
เหตุการณที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต  เพื่อให สบพ. สามารถอยูรอดไดทามกลางเศรษฐกจิและอุตสาหกรรมการบินที่
ชะลอตัว  นอกจากนี้ เรื่องเงินสดสํารองและเรื่องสภาพคลองทางการเงินก็เปนส่ิงสําคัญที่ สบพ. ตองพิจารณาดวย   
 

2.   ขอมูลจาก IATA ซึ่งระบุถึงเครื่องบินโดยสารอีกกวา 4,000 ลํา ที่สายการบินพาณิชย ไดส่ังซ้ือไปตั้งแต
ชวงที่อุตสาหกรรมการบินขยายตัว  และคาดวาจะเขาประจําการในฝูงบินของสายการบินพาณิชยในสามปขางหนา
นั้น  จึงอาจกลาวไดวา ความตองการบุคลากรดานการบิน ก็นาจะยังมีอยู เพื่อรองรับเครื่องบินที่เพิ่มข้ึนนี้ หากไมมี
การชะลอการสงมอบ  นั่นหมายความวา โอกาสของ สบพ. ยังคงมีอยู ซ่ึง สบพ.จะตองเจาะตลาดและเพิ่มศักยภาพใน
การแขงขัน  
 

3.  สายการบนิเวียดนามแอรไลน เปนกลุมเปาหมายที่มีศกัยภาพที ่สบพ. จะตองเจาะตลาด โดยเฉพาะ
สําหรับหลักสตรนักบินพาณิชย เนื่องจากจะเห็นวา สายการบินเวียดนามแอรไลนมีการขยายฝูงบินอยางตอเนื่อง 
และลาสุดนั้น ก็ไดมีคําส่ังซ้ือเครื่องบินแอรบัสเพิ่มข้ึนอีก 18 ลํา นั่นหมายความวา ความตองการนักบินและบุคลากรที่
เกี่ยวของยังมีอยูจํานวนมาก แตทั้งนี้ สบพ. จะตองรีบดําเนินการเจาะตลาดใหไดโดยดวย เนื่องจากคูแขงของ สบพ. 
มีจํานวนมาก ทั้งภายในประเทศและประเทศใกลเคียง  อกีทั้งเวียดนามเอง หากสามารถพัฒนาการฝกอบรมนักบิน
พาณิชยตรี (ab-initio) เองไดเมื่อไหร โอกาสทางธุรกิจของ สบพ. ก็จะนอยลงไป   
 
  4. จากการที่ บวท. ไดนําเทคโนโลยีดาวเทียมมาใชในระบบ PBN และระบบ ADS-B มาใชในกิจการ
ขนสงทางอากาศของไทย และไดดําเนินการใหกับหนวยงานในประเทศตางๆ ทีม่ีความสนใจ ซ่ึงไดแก  ประเทศ
ฟลปิปนส ประเทศภฏูาน และประเทศเนปาล   ดังนั้น ลูกคาของ บวท. กลุมนี้  นาจะเปนลูกคาเปาหมายของ สบพ.  
ในหลักสูตร PBN เชนกัน  สบพ. จึงควรนําเสนอหลักสูตรการฝกอบรมที่เกี่ยวของใหกลุมเปาหมายไดรับทราบและ
พิจารณา 
 
  5.  BAC ไดเปดหลักสูตร FLIGHT INSTRUCTOR COURSE  ในลักษณะเดียวกับ สบพ. เพิ่มข้ึนอีก
หลักสูตรหนึ่ง ดังนั้น สบพ. จึงมีคูแขงในหลักสูตรดานการบินอีกหนึ่งหลักสูตรแลว  อยางไรก็ตาม เนือ่งจาก สบพ. 
ไมไดเปดหลักสูตรนี้ มาเปนเวลานานแลว  ประกอบกับจากการศึกษาขอมูลจาก Training Program ของสบพ. ที่
ปรากฏในนิตยสาร TRAINER ฉบับลาสุดนั้น พบวา ไมมีการบรรจุหลักสูตร FLIGHT INSTRUCTOR COURSE  
ไวใน Training Program   ดังนั้น จึงอาจเปนจุดดอยกวาคูแขง หาก สบพ. จะยังคงเปดฝกอบรมหลักสูตรนี้ตอไป 
 
 

******************************** 
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แหลงขอมลู : 
 
เว็บไซตสมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ     เว็บไซตองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
เว็บไซตกรมการขนสงทางอากาศ   เว็บไซตบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)             
เว็บไซตบริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด เว็บไซตกระทรวงคมนาคม 
เว็บไซตบริษัท บางกอกเอวิเอชั่น จํากัด 
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  หนังสือพิมพทรานสปอรต เจอรนัล หนังสือพิมพบางกอกทูเดย 
หนังสือพิมพขาวหุน   หนังสือพิมพเดลินิวส  หนังสือพิมพสยามรัฐ 
ฐานเศรษฐกิจ    หนังสือพิมพบานเมือง  หนังสือพิมพโพสตทูเดย 
หนังสือพิมพเดลินิวส 
 
 
 
 
Disclaimer : 
 
ขอมูลในรายงานฉบับนี้จัดทําเพื่อใชประโยชนในกิจการของ สบพ. และเผยแพรท่ัวไป โดยจัดทําข้ึนจากแหลงขอมูลตางๆท่ีนาเชื่อถือ 
แตมิอาจรับรองความถูกตอง ความนาเชื่อถือ หรือความสมบูรณเพื่อใชในทางการคาหรือประโยชนอื่นใด สบพ.  
อาจเปลี่ยนแปลงหรือปรับปรุงขอมูลไดโดยไมตองแจงใหทราบลวงหนา ท้ังนี้ผูใชขอมูลตองใชความระมัดระวังในการใชขอมูลตางๆ 
ดวยวิจารณญาณของตนเองและรับผิดชอบในความเสี่ยงเอง  สบพ. จะไมรับผิดตอผูใชหรือบุคคลใดในความเสียหายใดจากการใช
ขอมูลดังกลาว ขอมูลในรายงานฉบับนี้จึงไมถือวาเปนการใหความเห็นหรือคําแนะนําในการตัดสินใจทางธุรกิจ แตอยางใดท้ังส้ิน 
 
 
 


