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บทที่ 3 
อุตสาหกรรมการบิน 

 
สถานภาพอุตสาหกรรมไทยโดยรวม 
             นับต้ังแตป พ.ศ.2550 เปนตนมา เห็นไดวาเศรษฐกิจโลกมีการเปลี่ยนแปลงอยางมาก อาทิ 
วิกฤตสินเชื่อ Sub-Prime ท่ีสงผลกระทบตอเศรษฐกิจสหรัฐอเมริกาอยางรุนแรง ภาวะเศรษฐกิจโลก
ถดถอยในกลุมประเทศท่ีพัฒนาแลวเชนปญหาภาวะทางการเงินของกลุมประเทศยุโรป ปญหาราคา
น้ํามันที่มีแนวโนมปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ปญหาตะวันออกกลางท่ีมีการขมขูสูรบรอบใหมกับ
พวกตอตานอิสราแอล ทําใหน้ํามันปรับลดตัวลงเล็กนอยโดยประเทศซาอุดิอาราเบียสงออกน้ํามัน
เพ่ิมขึ้น ปญหาดานสิ่งแวดลอม การเปดเสรีภายใตกรอบขององคการการคาโลก หรือ WTO และการ
เปดเสรีภายใตกรอบขอตกลงการลดภาษีระหวางกัน หรือ Free Trade Agreement: FTA และ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC ท่ีสงผลใหการแขงขันรุนแรงขึ้น ท้ังการแขงขันในตลาด
ภายในประเทศและตลาดตางประเทศ รวมถึงปญหาการเมืองและอัตราเงินเฟอในประเทศท่ีสงผล
ตอความเชื่อม่ันของนักลงทุนและผูบริโภค เปนตน 
              การพัฒนาอุตสาหกรรมไทยท่ีผานมายังใหน้ําหนักไปท่ีการสรางมูลคาทางเศรษฐกิจเปน
หลัก ทําใหมีการสงเสริมสาขาอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญและเปนอุตสาหกรรมท่ีเนนการสงออก 
ซึ่งมีความออนไหวตอการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและความตองการของตลาดโลก มากกวาท่ีจะ
ใหความสําคัญกับการพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีสอดคลองกับศักยภาพและทรัพยากรท่ีมีอยูในประเทศ 
จากการศึกษาของกระทรวงอุตสาหกรรม1 พบวา สถานภาพของอุตสาหกรรมไทยในปจจุบันโดยใช 
SWOT Analysis สรุปไดดังนี ้
 
 

 

จุดแข็ง (Strength) ของภาคอุตสาหกรรมไทย 
                                                        

        1 กระทรวงอุตสาหกรรม, “แผนแมบทกระทรวงอุตสาหกรรม 5 ป (พ.ศ.2553-2557)”, 
ธันวาคม 2552 
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        1.  ประเทศไทยเปนประเทศที่มีแรงงานที่มีทักษะเม่ือเทียบกับประเทศอื่นๆ อยูในกลุมของ
ประเทศที่มีอัตราคาแรงงานตํ่า สงผลใหภาคการผลิตของไทยสวนใหญเปนภาคการผลิตที่ใช
แรงงานเปนหลัก 
        2.  คาจางแรงงานของไทยยังไมสูงนัก ทําใหภาคการผลิตของไทยยังคงมีความสามารถในการ
แขงขันดานแรงงาน 
        3.  มีวัตถุดิบทางการเกษตรที่มีศักยภาพ ประเทศไทยมีวัตถุดิบดานการเกษตรท่ีมีศักยภาพ ทั้ง
ดานปริมาณและคุณภาพ มีผลผลิตทางการเกษตรท่ีหลากหลาย จึงเปนจุดแข็งของประเทศไทยท่ี
สามารถนําวัตถุดิบดานการเกษตรเหลานี้มาผลิตสินคา เพื่อสรางมูลคาเพ่ิมอันจะนําไปสูการเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันใหกับประเทศไทยได 
        4.  ประเทศไทยมีท่ีต้ังเหมาะสมในการเปนศูนยกลางภูมิภาค ซึ่งถือเปนจุดยุทธศาสตรในแถบ
ภูมิภาคนี้ เนื่องจากประเทศไทยต้ังอยูในทวีปเอเชียในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ในบริเวณ
พ้ืนที่ท่ีเรียกวา “คาบสมุทรอินโดจีน” ท่ีต้ังสําหรับประเทศไทยจัดวามีลักษณะดีและสงผลดีในหลาย
ดาน โดยเฉพาะท่ีต้ังทางเศรษฐกิจ เนื่องจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีประชากรหนาแนน 
เปนแหลงอุดมสมบูรณไปดวยทรัพยากรธรรมชาติหลายชนิด เปนแหลงเกษตรกรรมท่ียิ่งใหญของ
โลก ดังนั้น จึงนับไดวาภูมิภาคนี้เปนตลาดสําคัญตลาดหนึ่งและยังเปนแหลงวัตถุดิบในการผลิตท่ี 
สําคัญของโลกอีกดวย ซึ่งการท่ีประเทศไทยตั้งอยูในศูนยกลางของภูมิภาคนี้ จึงเปนประโยชนทั้งใน
แงของการขายสนิคาและการหาวัตถุดิบ นอกจากนี้จากสภาพภูมิประเทศดังกลาว ประเทศไทยยัง
สงผลใหเกิดความสะดวกในการติดตอกับโลกภายนอก การขนสง การคาขายตางประเทศท้ังทางบก 
ทางน้ําและทางอากาศ 
        5.  การคมนาคมขนสงทั้งทางบกและทางอากาศ ครอบคลุมและรองรับไดอยางมีประสิทธิภาพ 
จากการสํารวจของสถาบันนานาชาติเพ่ือการจัดการ (Institute of Management and Development: 
IMD) สํารวจเพ่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการแขงขันของประเทศตางๆ และสถาบันจัดอัน
ความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจและธุรกิจ (World Economic Forum: WEF) พบวา 
ประเทศไทยยังคงมีจุดแข็งในเร่ืองของการคมนาคมขนสงทางบกและทางอากาศ เนื่องจากที่ผานมา
ภาครัฐใหความสําคัญตอการพัฒนาดานการคมนาคมขนสงเปนอยางมาก ไมวาจะเปนการพัฒนา
เสนทางการขนสงทางบกใหสามารถเชื่อมโยงกันไดท่ัวประเทศ  ยังมีการพัฒนาเสนทางหลักๆ ให
สามารถเชื่อมโยงไปสูประเทศเพ่ือนบานและประเทศใกลเคียงกันในแถบภูมิภาค ไมวาจะเปนลาว 
ซึ่งสามารถเชื่อมตอไปยังเวียดนาม จีน พมา และมาเลเซีย เปนตน นอกจากนี้ สําหรับการขนสงทาง
อากาศ ประเทศไทยไดเปดใชสนามบินสุวรรณภูมิซึ่งนับวาเปนสนามบินท่ีทันสมัยและมี
ประสิทธิภาพแหงหนึ่งของโลก ปจจัยตางๆ เหลานี้ลวนแลวแตสงผลดีตอการขนสงสินคา
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อุตสาหกรรมและบริการ ใหสามารถครอบคลุมและรองรับอยางมีประสิทธิภาพทั้งภายในและ
ภายนอกประเทศ 
        6.  ประเทศไทยมีพัฒนาการทางธุรกิจการคาและการอุตสาหกรรม เม่ือเทียบกับหลายประเทศ
ในอาเซียนโดยเฉพาะเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบานของไทย เชน พมา ลาว และกัมพูชา ดังนั้น
จึงควรเรงดําเนินการปรับปรุงขีดความสามารถทางการแขงขัน โดยการลดตนทุนคาใชจายดานโลจิ
สติกส ปรับปรุงบรรยากาศดานการลงทุนเพ่ือเปนแหลงดึงดูดการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ทั้ง
ในอาเซียนและนอกอาเซียน เตรียมความพรอมตอการเปดเสรีภาคบริการและการลงทุนอยางเต็มท่ี
ในปพ.ศ. 2558 ซึ่งจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตในภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการ พรอมกัน
นี้ สรางขีดความสามารถทางการแขงขันของไทยในเวทีโลก 

จุดออน (Weakness) ของภาคอุตสาหกรรมไทย 
        1.  ภาคการผลิตของไทยยังมีประสิทธิภาพการผลิตตํ่า ปจจัยที่สะทอนถึงประสิทธิภาพการ
ผลิตท่ีต่ําของภาคการผลิตของไทย คือ ประสิทธิภาพการดําเนินธุรกิจ ซึ่งมีตัวชีวั้ด คือ ผลิตภาพการ
ผลิต และเมื่อพิจารณาในรายละเอียดของตัวชีวั้ดภายในกลุมประสิทธิภาพ ท่ีไทยยังมีจุดออน 2 ตัวท่ี
สําคัญ ไดแก ผลิตภาพแรงงาน และประสิทธิภาพของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม ของไทย
ยังอยูในระดับต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับมาตรฐานเปนสัญญาณอันตราย เนื่องจากผลิตภาพแรงงาน และ
ประสิทธิภาพการดําเนินธุรกิจของ SMEs ถือเปนสวนสําคัญในการผลักดันผลิตภาพของประเทศให
เติบโตในระยะยาว นอกจากนี้ ปจจัยโครงสรางพ้ืนฐานก็อยูในระดับท่ีต่ําเชนเดียวกัน โดยตัวชี้วัด
ยอยท่ีอยูในหมวดปจจัยโครงสรางพ้ืนฐานนั้น ประกอบดวยระดับการศึกษา โครงสรางทาง
เทคโนโลยี โครงสรางวิทยาศาสตร สิ่งแวดลอมและสาธารณสุข จากผลสํารวจสะทอนความเปน
จริงวา การผลิตในกลุมอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญของประเทศยังอาศัยความไดเปรียบในการ
แขงขันจากการใชแรงงานคาแรงตํ่า และทุนจากตางประเทศเปนหลัก แตการเพ่ิมผลิตภาพการผลิต 
ดวยนวัตกรรมยังมีนอยมาก เห็นไดจากการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาของภาคเอกชนไทยยังอยู
ในระดับตํ่า สวนผลิตภาพของอุตสาหกรรมไทยโดยรวมคอนขางต่ํามีจุดออนหลายจุด เชน การ
สรางมูลคาเพ่ิมท่ียังมีนอย เทคโนโลยีลาสมัย คุณภาพวัตถุดิบไมสมํ่าเสมอ และขาดแคลนแรงงานท่ี
มีประสิทธิภาพ ไมมีความรูในการพัฒนาผลิตภัณฑ รวมไปถึงปญหาดานการเงินและหนี้สินของ
ผูประกอบการ ผูประกอบการสวนใหญของประเทศเปนผูประกอบการSMEsท่ียังขาดประสิทธิภาพ
ในการบริหารงาน สงผลใหการสรางมูลคาของสินคาและบริการอยูในระดับท่ีคอนขางตํ่า 
        2.  มีการขาดแคลนแรงงานคานิยมการทํางานและการศึกษาท่ีเปลี่ยนไป คานิยมเกี่ยวกับงานท่ี
ผิดๆ โดยใหความสําคัญกับลักษณะ ภาพลักษณของตําแหนงงานมากกวารายได เด็กไทยมีคานิยม
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เรียนระดับมหาวิทยาลัยมากขึ้นมีแนวโนมท่ีจะเลือกเรียนสายอาชีพลดนอยลง จึงสงผลใหเกิด
ปญหาการขาดแคลนแรงงาน 
        3.  แรงงานการศึกษาตํ่าและมีอัตราเขาออกสูง ในภาพรวมของแรงงานไทยถึงแมจะเปน
แรงงานท่ีฝมือ มทัีกษะและประสบการณ จากการสํารวจของหลายหนวยงานพบวา แรงงานสวน
ใหญท้ังในภาคเกษตรและภาคอุตสาหกรรมของไทยเปนแรงงานท่ีมีการศึกษาต่ํา นอกจากนี้ยังมี
อัตราการเขาออกงานและเคลื่อนยายแรงงานจากอุตสาหกรรมหนึ่งไปยังอุตสาหกรรมหนึ่ง หรือจาก
อัตราการหมุนเวียนจากภาคอุตสาหกรรมไปยังภาคเกษตรและภาคบริการสูง ดังนั้น จากปจจัย
ดังกลาวจึงสงผลใหแรงงานของไทยยากท่ีจะพัฒนาใหมีประสิทธิภาพที่สูงขึ้น 
        4.  การกระจุกตัวของพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมทําใหเกิดปญหาความเหลื่อมล้ําทางดานรายได และ
การอพยพแรงงานเขามาหางานทําในเมือง การพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีผานมาเกิดปญหากระจุกตัว
ของอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงพ้ืนท่ีในภาคตะวันออก โดย
สาเหตุท่ีอุตสาหรรมไมกระจายสูภูมิภาคนั้น เนื่องจากพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึง
พ้ืนที่ในภาคตะวันออก มีปจจัยอํานวยความสะดวกขัน้พ้ืนฐานมาก ตลอดจนเปนศูนยกลางในดาน
การตลาด การคมนาคม ขนสง แหลงเงินทุน และแรงงาน ซึ่งการกระจุกตัวของพ้ืนที่อุตสาหกรรม
ดังกลาวกอใหเกิดปญหาตางๆ ตามมามากมาย เชน ปญหาความเหลื่อมล้ําทางดานรายได ปญหาการ
อพยพแรงงานเขามาหางานทําในเมือง เปนตน 
        5.  ภาวะคุกคามจากสัดสวนโครงสรางประชากรสูงอายุท่ีเพ่ิมมากขึ้นและวัยทํางานท่ีลดลง ซึ่ง
อาจเปนอุปสรรคตอการพัฒนอุตสาหกรรม โดยเฉพาะสาขาอุตสาหกรรมท่ีเนนใชงาน(Labour-
intensive) นอกจากนี้ ยังพบวาประเทศไทยกําลังจะผานพนชวงเวลาแหงโอกาสทางเศรษฐกิจจาก 
“การปนผลทางประชากร” (Demographic Dividend) หมายถึง ชวงเวลาท่ีสัดสวนประชากรในวัย
แรงงานเพ่ิมสูงขึ้นเปนประชากรสวนใหญของประเทศ เม่ือเปรียบเทียบกับประชากรในวัยพ่ึงพิง 
ไดแก เด็กและผูสูงอายุ กลาวคือ สัดสวนของวัยแรงงานท่ีเพ่ิมสูงขึ้นมาตลอดกําลังจะเริ่มลดลงนับ 
ต้ังแตปพ.ศ.2553 เปนตนไป ขณะท่ีแนวโนมสัดสวนของผูสูงอายุจะเพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งหมายถึง ภาระ
ทางสังคมและเศรษฐกิจท่ีสําคัญจากการที่ประชากรในวัยแรงงาน ท่ีมีจํานวนลดลงจะตองดูแล
ผูสูงอายุท่ีมีจํานวนเพ่ิมสูงขึ้น นอกจากนี้ อาจเปนอุปสรรคตอการพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีอาจกอใ ห
เกิดภาวะการขาดแคลนแรงงาน โดยเฉพาะในสาขาอุตสาหกรรมท่ีเนนใชแรงงาน สิ่งท่ีนาวิตก คือ 
ประเทศไทยจะเขาสูสังคมผูสูงอายุเร็วกวาประเทศอื่นๆ ในอาเซียนหลายประเทศ ทําใหเสียโอกาส
ทางการแขงขันในเวทีระดับภูมิภาคและระดับโลก 
        6.  อุตสาหกรรมหลักของประเทศยังตองพ่ึงพาเงินลงทุนจากตางประเทศ โดยเฉพาะสินคาท่ี
ตองใชเทคโนโลยีการลงทุนสูง อาทิ อุตสาหกรรมยานยนต เคร่ืองใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 
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เคร่ืองคอมพิวเตอรและชิ้นสวน เปนตน ซึ่งอุตสาหกรรมท่ีไดกลาวมานั้นลวนแตเปนอุตสาหกรรม
ท่ีสรางรายไดหลักใหกับประเทศ ในขณะเดียวอุตสาหกรรมดังกลาวกลับเปนอุตสาหกรรมท่ียังตอง
พ่ึงพาเงินทุนจากตางประเทศ สงผลใหมูลคาท่ีเกิดจากสินคาในกลุมดังกลาวไมไดตกอยูในประเทศ
อยางแมจริง และหากประเทศผูลงทุนเกิดความไมเชื่อมั่นกับสถานการณภายในประเทศ ก็อาจมีการ
ยายฐานการผลิตไปยังประเทศอื่นซึ่งก็จะสงผลกระทบตอเสถียรภาพของอุตสาหกรรมดังกลาว หรือ
หากประเทศผูลงทุนเกิดปญหาวิกฤตทางเศรษฐกิจ ทําใหชะลอการลงทุนก็จะสงผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมของไทยไดอีกเชนกัน นอกจากนั้นยังขาดการสั่งสมความรูใหกับแรงงานและ
ผูประกอบการไทยเพ่ือพัฒนาศักยภาพใหสามารถตอยอดความรูในการทํางานใหเพ่ิมขึ้นดวย 
        7.  สินคาหลักในการสงออกของไทยยังเปนสินคาท่ีพ่ึงพาการนําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศ 
นอกจากการท่ีอุตสาหกรรมหลักของประเทศยังตองพ่ึงพาเงินทุนจากตางประเทศแลว สินคาสงออก
หลักของไทยท่ีสําคัญโดยเฉพาะสินคาหมวดท่ีตองใชเทคโนโลยีสูง ก็ลวนแตตองนําเขาสินคาวัตถ ุ
ดิบจากตางประเทศเชนเดียวกันพบไดจากรายการสินคานําเขาสวนใหญของไทยจะเปนหมวดสินคา
วัตถุดิบซึ่งเปนวัตถุดิบท่ีใชในการผลิตเพื่อการสงออก สงผลใหสินคาไทยขาดมูลคาเพิ่มท่ีจะสราง
รายไดใหกับประเทศอยางแทจริง เนื่องจากรายไดสวนหนึ่งตองถูกสงออกไปนอกประเทศในรูป
ของการซื้อสินคานําเขาประเภทวัตถุดิบ 
        8.  สินคาอุตสาหกรรมยังมีการเชื่อมโยงวัตถุดิบจากการเกษตรยังไมมาก แมวาภาคเกษตร 
กรรมจะเปนภาคการผลิตท่ีสําคัญของประเทศมานานก็ตาม แตผลผลิตของภาคเกษตรกรรมของ
ประเทศเกือบท้ังหมดยังมีระดับของการเชื่อมโยงท่ีคอนขางต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับภาคการผลิตอื่นๆ 
โดยเฉพาะภาคอุตสาหกรรมพ้ืนฐานทางดานพลังงาน เชน การขุดเจาะน้ํามันดิบ ผลิตภัณฑปโตร
เคมี และอุตสาหกรรมเหล็กกลาและอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของกับเหล็ก เปนตน โดยสินคาเกษตร 
กรรมทุกประเภทมีลักษณะของการเชื่อมโยงไปขางหนา(Forward Linkage)2 ซึ่งมีลักษณะของการ
ผลิตตนน้ํา(Upstream) มากกวาการเชื่อมโยงไปขางหลัง ดังนั้น นโยบายของภาครัฐควรใหความ 
สําคัญตอการสรางระดับการเชื่อมโยงดังกลาวใหสูงขึ้น เพ่ือเปนการสรางมูลคาเพ่ิมของสินคา
เกษตรกรรมของไทย เพ่ือเปนการสรางความม่ันคงของรายไดแกเกษตรกรของประเทศ 
        9.  ภาคการสงออกพ่ึงพาตลาดเพียงไมกี่ตลาด ในปจจุบันพบวา รอยละ 50 ของการสงออก
สินคาอุตสาหกรรมเปนการสงออกไปยังตลาดหลักเพียงไมกี่ตลาด คือ สหรัฐอเมรกิา ญี่ปุนและ
                                                        

        2 รศ.ดร.พิริยะ ผลพรุฬห คณะพัฒนาการเศรษฐกิ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร รายงาน
การศึกษา เร่ืองการเชื่อมโยงของภาคเกษตรกรรมตอระบบเศรษฐกิจไทย (The Linkages of 
Agriculture to the Thai Economy) 
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สหภาพยุโรป ซึ่งเปนตลาดหลักของทุกประเทศในโลกสงผลใหประสบภาวะการแขงขันสูงท้ังใน
ดานราคาและคุณภาพ  จะเห็นไดจากอัตราการเติบโตของการสงออกสินคาอุตสาหกรรมของไทยใน
ตลาดดังกลาวเร่ิมลดลง นอกจากนี้ปญหาดังกลาวยังสงผลใหการสงออกของไทยขาดเสถียรภาพ
อีกอวย เนื่องจากพ่ึงพาตลาดหลกัใหญๆ เพียงไมกี่ตลาดนั้นเม่ือประเทศท่ีเปนตลาดหลักเกิดวิกฤติ
ทางเศรษฐกิจ ยอมจะสงผลตอการบริโภคสินคาของประชาชนในประเทศดังกลาวอยางแนนอน 
และยอมจะสงผลกระทบตอยอดการสั่งซื้อสินคาอุตสาหกรรมของไทยอยางหลีกเลี่ยงไมได 
        10.  ตนทุนการขนสงสูง ถึงแมประเทศไทยจะมีจุดแข็งในดานของการมีเสนทางคมนาคม
ขนสงท่ีสะดวกและครอบคลุมก็ตาม รายงานการสํารวจของ WEF กลับชี้ใหเห็นวา ความสามารถ
ในการแขงขันของไทยยังมีจุดออนในเรื่องคาใชจายดานการขนสง หรือ โลจิสติกส เนื่องจาก
คาใชจายดังกลาวของไทยสูงถึงรอยละ 25 ของGDP ซึ่งผลการสํารวจของWEF นั้นสอดคลองกับ
ตัวชี้วัด Logistic Performance Index 2010 ซึ่งจัดทําขึ้นโดยธนาคาโลกสะทอนวา ประเทศไทยมี
อัตราคาขนสงอยูในอันดับท่ี 35 จากจํานวน 155 ประเทศท่ัวโลกตามหลักสิงคโปรที่อยูอันดับท่ี 2 
รองจากประเทศเยอรมัน อันดับท่ี 1 ญ่ีปุนจากอันดับท่ี 61ในป ค.ศ.2007 มาเปนลําดับท่ี 7  ฮองกงใน
อันดับท่ี 13 จากเดิมอยูที่อันดับ 8  ไตหวันอันดับท่ี 13 เกาหลีอันดับท่ี 23 เลื่อนจากอันดับท่ี 25 จีน
อันดับท่ี 27 เดิมอันดับท่ี 30 และมาเลเซียอันดับท่ี 29 จากผลการสํารวจนี้ สะทอนใหเห็นถึงตนทุน
ของสินคาไทยท่ียอมจะสูงขึ้นตามอัตราคาขนสงสินคา และเหตุผลดังกลาวก็ยอมจะทําให
ความสามารถในการแขงขันโดยเฉพาะดานราคาของสินคาไทยสูประเทศผูแขงขันไดลําบากยิ่งขึ้น 
        11.  พ่ึงพาการใชพลังงานเชื้อเพลิงนําเขาสูง แมวาประเทศไทยจะสามารถจัดหาพลังงานไดจาก
แหลงภายในประเทศ แตยังคงไมเพียงพอตอความตองการจึงมีความจําเปนตองนําเขาเชื้อเพลิงและ
แหลงพลังงานจากตางประเทศ เชน น้ํามันดิบ น้ํามันสําเร็จรูป ถานหิน ไฟฟา เปนตน ทําใหในแต
ละปประเทศไทยตองสูญเสียเงินตราตางประเทศเปนจํานวนมาก ในการจัดหาเชื้อเพลิงและพลงังาน 
แมวาปจจุบันจะมีความพยายามในการลดสัดสวนการพ่ึงพาพลังงานจากตางประเทศ แตอยางไรก็
ตามยังคงมีสัดสวนท่ีการนําเขาท่ีสูงอยู ดังนั้น สถานการณพลังงานของโลกจะยังคงมีผลกระทบตอ
เศรษฐกิจของไทยอยูมาก ในขณะท่ีความตองการพลังงานรวมภายในประเทศเพ่ิมขึ้นตลอดเวลา 
        12.  ความพรอมในดานเทคโนโลยีและนวัตกรรมอยูในระดับตํ่า จากรายงานผลสํารวจของ 
IMD และWEF ยังไดจัดใหประเทศไทยอยูในกลุมท่ีมีจุดออนเร่ืองความพรอมในการรับเทคโนโลยี
จากตางประเทศต่ํา เปนผลมาจากการท่ีประเทศไทยยังขาดความพรอมในดานการพัฒนาเทคโนโลยี
และนวัตกรรม อุตสาหกรรมสวนใหญยังตองนําเขาเทคโนโลยีแบบเบ็ดเสร็จ ถึงแมวาอุตสาหกรรม
รายใหญบางประเภทจะเปนการลงทุนจากตางประเทศ แตก็ไมไดมีการวางแผนรองรับหรือถายทอด
เทคโนโลยีจากประเทศผูลงทุนแตอยางใด อีกทั้งผูประกอบการไทยยังไมไดลงทุนระยะยาวดานการ
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วางรากฐานดานเทคโนโลยีเทาท่ีควร จึงสงผลใหระดับการพัฒนาดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม
ของไทยอยูในระดับตํ่า ทําใหผลิตภาพการผลิตรวมของประเทศอยูในระดับต่ําเชนเดียวกัน 
        13.  ปญหาการเมืองภายในประเทศ จากการท่ีเกิดปญหาความขัดแยงทางการเมืองขึ้นใน
ประเทศไทย มีการผลัดเปลี่ยนรัฐบาลหลายชุดในระยะเวลาไมกี่ป สงผลใหการดําเนินนโยบายใน
การพัฒนาประเทศขาดความตอเนื่อง อีกท้ังภาคประชาชนยังมีความขัดแยงทางดานความคิด 
กอใหเกิดภาวะวิกฤตสังคม จนเกิดการชุมนุมและกอความไมสงบขึ้นในประเทศหลายครั้ง ซึ่งจาก
เหตุการณดังกลาวทําใหกระทบกระเทือนถึงภาพลักษณของประเทศ นักลงทุนตางประเทศขาด
ความเชื่อมั่นสงผลใหการลงทุนจากตางประเทศเร่ิมลดลง ต้ังแตปพ.ศ.2549 เปนตนมา 

โอกาส (Opportunities) ของภาคอุตสาหกรรมไทย 
        1.  ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเปนตลาดผูบริโภคสินคาท่ีมีลักษณะคลายคลึงกับไทย และเปน
โครงขายฐานการผลิต ท้ังดานแรงงานและทรัพยากรธรรมชาติท่ีเปนประโยชนตอการขยายการ
ลงทุน ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนับเปนการบูรณาการทางเศรษฐกิจที่มีความสําคัญกับประเทศ
ไทยอยางมาก เนื่องจากกรอบความรวมมือทางเศรษฐกิจท่ีมีความใกลชิดไทยมากท่ีสุด ประเทศสมา
ชกอาเซียนหลายประเทศเปนเพ่ือนบานมีพรมแดนติดกัน มีวัฒนธรรมท่ีคลายคลึง มีสินคาและ
บริการท่ีสามารถเสริมซึ่งกันและกันได หรือมีสินคาบริการท่ีคลายคลึงกัน การรวมกลุมประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนทําใหเกิดตลาดในภูมิภาคท่ีมีขนาดใหญ โดยสามารถนําจุดแข็งของแตละประเทศ
มาเสริมกับจุดแข็งของประเทศไทยเพ่ือสรางประโยชนสูงสุดในการผลิตสงออกและบริการ ซึ่งจะ
เกิดไดก็ตอเม่ือมีการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตไดอยางเสรีมากขึ้น นอกจากนี้ การเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนจะชวยใหประเทศสมาชิกมีความเปนปกแผนและชวยสรางอํานาจการตอรองใน
เวทีตางๆ มากขึ้น นอกจากนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะชวยสงเสริมใหเกิดการขยายตัวในดาน
การคาและการลงทุนของไทย เนื่องจากการผลักดันมาตราการตางๆ เพ่ือเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนจะกอใหเกิดการยกเลิก หรือลดอุปสรรคในการเขาสูตลาด ไมวาจะเปนอุปสรรคดานภาษี 
หรือมาตรการทางการคาอื่นๆ ที่มิใชภาษี เพราะประเทศสมาชิกจะแสวงหาความรวมมือ เพื่อลด
หรือขจัดอุปสรรคตางๆ เหลานั้น รวมถึงอํานวยความสะดวกทางการคาและการลงทุนระหวางกัน 
อีกท้ัง ยังจะทําใหผูประกอบการไทยไดเริ่มปรับตัวและเตรียมความพรอมกับสภาวะแวดลอมทาง
เศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลงไป และใชโอกาสท่ีเกิดจากการลดอุปสรรคทางการคาและการลงทุนตางๆ 
ใหเกิดประโยชนอยางเต็มท่ี โดยเฉพาะสาขาท่ีไทยมีความพรอมและมีขีดความสามารถในการ
แขงขันสูง 
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        2.  ความรวมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียนพลัส (ASEAN plus) กับประเทศท่ีมีศักยภาพทาง
เศรษฐกจิเอื้อประโยชนทางการคาอยางมาก ความรวมมือทางเศรษฐกิจของกลุมประเทศสมาชิก
อาเซียนบวกกับประเทศจีน ญี่ปุน เกาหลีใต อินเดียว ออสเตรเลียและนิวซีแลนตด จะสงเสริมใหเกิด
การปรับตัวของภาคอุตสาหกรรมใหมีระบบการผลิตและผลิตภัณฑท่ีไดมาตรฐาน การสงเสริม
อุตสาหกรรมสาขาที่มีศักยภาพในตลาดใหม โดยเฉพาะในกลุมผูประกอบการขนาดกลางและขนาด
ยอม รวมถึงการขยายโอกาสใหผูประกอบการสามารถลดตนทุนวัตถุดิบโดยอาศัยวัตถุดิบภายใน
กลุมประเทศสมาชิก 
        3.  ความตองการวัตถุดิบเกษตรเพื่อเปนอาหาร พลังงาน และวัสดุทดแทนสิ่งสังเคราะห ซึง่
ธนาคารโลกไดคาดการณวา ในระยะอีก 20 ปขางหนา ความตองการดานอาหารมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น
ประมาณรอยละ 50 โดยมีปจจัยจากจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมขึ้น การเพ่ิมขึ้นของสัดสวนของชนชั้น
กลาง อิทธิพลดานลัทธิบริโภคนิยม ปญหาการขาดแคลนน้ําเพ่ือการเกษตร และการลดลงของพ้ืนท่ี
เพาะปลูก เนื่องจากการพัฒนาสูความเปนเมืองอยางรวดเร็ว ดังนั้น ความตองการอาหารท่ีเพ่ิมขึ้น
ตามจํานวนประชากร ความตองการพลังงาน ท้ังน้ํามันดิบ กาซธรรมชาติ และเชื้อเพลิงอื่นๆ รวมท้ัง
วัสดุทดแทนสิ่งสังเคราะห นับเปนโอกาสสําคัญของประเทศไทยในการขยายตลาดสําคัญสําหรับ
การสงออกสินคาเกษตรพ้ืนฐาน 
        4.  กระแสการอนุรักษธรรมชาติและการเพ่ิมขึ้นของประชากรสูงอายุ ทําใหมีความตองการ
สินคาเพ่ือสุขภาพมากขึ้น โดยเฉพาะท่ีมาจากวัสดุธรรมชาติ จากการประมาณการของสหประชา- 
ชาติ รายงานวาภายในป ค.ศ. 2050 โลกจะมีประชากรถึง 9,000 ลานคน โดยสวนใหญจะอยูในกลุม
ประเทศกําลังพัฒนา นั้นแสดงวาโอกาสเกิดตลาดใหมๆ ขึ้นในประเทศกําลังพัฒนามีมากขึ้น หาก
อุตสาหกรรมไทยตองการเพ่ิมสวนแบงทางการตลาดในกลุมประเทศเกิดใหมดังกลาว มีความจําเปน
อยางย่ิงท่ีผูประกอบการตองเรียนรูความตองการของผูบริโภคท่ีเปลี่ยนไป ควบคูไปกับอัตราการ
เจริญเติบโตของประชากรในกลุมประเทศกําลังพัฒนาท่ีเพ่ิมสูงขึ้น การเปลี่ยนแปลงโครงสราง
ประชากรยังรวมถึง การเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรท่ีเปนผูสูงอายุในทุกประเทศท่ัวโลก สะทอน
ใหเห็นถึง รสนิยมและประเภทสินคาก็จะเปลี่ยนแปลงไปดวยความตองการสินคาเพ่ือสุขภาพจะ
เพ่ิมมากขึ้น โดยเฉพาะท่ีมาจากวัสดุธรรมชาติ ดังนั้น หากอุตสาหกรรมไทยสามารถเรียนรูและปรับ 
ตัวในการผลิตสินคา เพื่อสนองตอบตอความตองการของตลาดใหมได ก็จะทําใหอุตสาหกรรมของ
ไทยสามารถขยายสวนแบงตลาดเพ่ิมขึ้นได 
        5.  การเปลี่ยนแปลงและวิวัฒนาการของเทคโนโลยีดานBio-techonology และ Material 
Technology เปดโอกาสใหมีการพัฒนาผลิตภัณฑใหมเพ่ือสนองตอบความตองการของผูบริโภค
มากย่ิงขึ้น การเปลี่ยนแปลงและความกาวหนาอยางรวดเร็วของเทคโนโลยีสารสนเทศ ผสมผสาน
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กับเทคโนโลยีระดับโมเลกุล ซึง่ประกอบดวย 3 สาขาหลัก คือ 1 เทคโนโลยีชีวภาพ 2 เทคโนโลยี 
Nono technology 3. วัสดุศาสตร จะเขามามีบทบาทมากขึ้นในทางเศรษฐกิจและการพัฒนา
อุตสาหกรรม วงจรชีวิตของผลิตภัณฑ (Product life Cycle) จะสั้นลง นอกจากนี้การรวมตัวของ
เทคโนโลยีเกิดขึ้นไดตลอดเวลา เม่ือ Nanotechnology รวมกับเทคโนโลยีสารสนเทศรวมกับ
เทคโนโลยีทางการตัดตอพันธุกรรม (GMOs) มีแนวโนมท่ีอาจเปนไปไดในอนาคต เชน ผักท่ีเปนยา
รักษาโรคในตัวเอง หุนยนตท่ีมีขนาดเล็กเทาไวรัสท่ีสงเขาไปในรางกายแลวเขาไปรักษาอวัยวะสวน
ท่ีเจ็บปวยไดโดยตรง หรือโทรศัพทมือถือท่ีมีขนาดเล็กลงเทากับนาฬิกาขอมือ เปนตน ประเทศไทย
จึงจําเปนตองเตรียมความพรอมใหทันตอการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีดังกลาวในอนาคต โดย
จะตองมีการบริหารจัดการองคความรูอยางเปนระบบ ท้ังการพัฒนาหรือสรางองคความรู รวมถึง
การประยุกตใชเทคโนโลยีที่เหมาะสมมาผสมผสานรวมกับจุดแข็งของสังคมไทย อาทิ สรางความ
เชื่อมโยงเทคโนโลยีกับวัฒนธรรมและภูมิปญญาทองถิ่น เพ่ือสรางคุณคาเพ่ิมใหกับสินคาและ
บริการ มีการบริหารจัดการลิขสิทธิแ์ละสิทธิบัตร และการคุมครองทรัพยสินทางปญญาอยางมี
ประสิทธิภาพ รวมท้ังแบงปนผลประโยชนที่เปนธรรมกับชุมชน 

ภัยคุกคาม (Threat) ของภาคอุตสาหกรรมไทย 
        1.  การรวมกลุมประเทศตามภูมิภาคตางๆ ทําใหมีมาตราการการกีดกันทางการคาในรูปแบบ
ตางๆ เกิดขึ้น สงผลใหอุตสาหกรรมไทยท่ีสงออกขามภูมิภาคตางๆ ตองปรับตัว และมีตนทุนการ
ผลิตสูงขึ้น เปนอุปสรรคตอการแขงขัน การรวมกลุมประเทศตามภูมิภาคตางๆ ทําใหเกิดมาตราการ
กีดกันทางการคาในรูปแบบใหมๆ ท้ังในดานการกําหนดมาตรฐานสินคา มาตรฐานดานสิ่งแวดลอม 
มาตราฐานดานแรงงาน และมาตรฐานท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัยของผูบริโภค ท่ีตลาดเปาหมายใน
การสงออกสําคัญของไทย เชน สหรัฐอเมริกา และกลุมประเทศในยุโรปไดนํามาใชตั้งแตป ค.ศ. 
2000 เปนตนมา ทําใหผูประกอบการไทยตองปรับตัว เพ่ือปฏิบัติตามเงื่อนไข หรือกฎระเบียบสากล 
ซึ่งหากไมสามารถปฏิบัติตามขอบังคับดังกลาวไดนั้น ก็จะสงผลใหไทยสูญเสียตลาดดังกลาวไป ซึ่ง
ปจจัยดังกลาวถือเปนการเพ่ิมตนทุนในการผลิตและการแขงขันใหกับผูประกอบการไทยอยาง
หลีกเลี่ยงไมได 
        2.  ภาวะโลกรอน สงผลใหเกิดมาตรการควบคุมสารเรือนกระจก อาทิ CO2 ทําใหการกําหนด
โครงสรางอุตสาหกรรมของไทยตองคํานึงถึงปริมาณการปลอยสารเรือนกระจก ประเด็นเรื่อง 
“ภาวะโลกรอน” ไดมีการหยิบยกขึ้นเปนวาระพิเศษในเวทีความรวมมือระหวางประเทศอยางเปน
รูปธรรมต้ังแตป ค.ศ.1997 การลงนามในพิธีสารเกียวโต (Kyot Protocol) พิธีสารท่ีเปนจุดเริ่มตน
ของการเปดหนาตางใหมใหกับสมาชิกในประชาคมเศรษฐกิจโลก ตองหันมาใหความสนใจกับ
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สภาพแวดลอมธรรมชาติท่ีเปลี่ยแปลงไป อันเปนผลจากการพัฒนาท่ีไมสมดุล  การลงนามและให
คํามั่นสัญญาของภาคีประเทศสวนมากท่ัวโลกในพิธีสารเกียวโต ระหวางการประชุมสหประชาชาติ
วาดวย “การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ (United Nations Framwork Convention on Climate Changes)” 
เมื่อวันท่ี 11 ธันวาคม ค.ศ. 1997 คือ สัญญาณบงชี้สําคัญวา ประเด็นเรื่องการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ
ของโลก กําลังจะเปนภัยคุกคามตอการปรับตัวของภาคอุตสาหกรรมในไมชาก็เร็ว โดยในอนาคต
แนวโนมการตัดสินใจซื้อสินคาของผูบริโภคจะคํานึงถึงผลกระทบของสินคาและบริการท่ีมีตอสิ่ง 
แวดลอมเปนสําคัญ และผูบริโภคยินดีที่จะจายมากขึ้นอีกระดับหนึ่งเพ่ือใหไดสินคาและบริการที่
เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ซึ่งพฤติกรรมผูบริโภคดังกลาวจะเปนแรงผลักดันใหโครงสรางอุตสาห –
กรรมเปลี่ยนแปลงและกอใหเกิดการพัฒนาในดานการปรับปรุงมาตราฐานสิ่งแวดลอมของภาค 
อุตสาหกรรมมากย่ิงขึ้น 
        3.  แนวโนมรูปแบบการลงทุนของประเทศตางๆ ใหความสนใจในธุรกิจบริการมากกวาการ
ลงทุนภาคอุตสาหกรรม ทําใหอุตสาหกรรมท่ีพ่ึงพาเงินทุนตางชาติมีผลกระทบตอการขยายตัว ของ
อุตสาหกรรมได โดยกลุมธุรกิจบริการท่ีมีแนวโนมมาแรงและเปนกลุมธุรกจิที่ประเทศตางๆให
ความสนใจลงทุนซึ่งมีอัตราเติบโตคอนขางสูง และมีการเคลื่อนยายฐานการบริการจากประเทศท่ี
พัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป มายังภูมิภาคเอเชียมากขึ้น โดยเฉพาะประเทศ
กําลังพัฒนาที่สามารถดึงดูดการลงทุนจากตางชาติมากกวาภูมิภาคอื่น โดยธุรกจิบริการท่ี
ชาวตางชาติสนใจลงทุน คือ บริการดานคนควาและวิจัย บริการใหขอมูลทางโทรศัพท บริการดาน
การขนสงและกระจายสินคาแบบครบวงจร และบริการดานการซอมบํารุง นอกจากนี้ รูปแบบการ
ลงทุนในธุรกิจบริการสาขาการเงินท่ีมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางขององคประกอบของประเภท
เงินทุนระหวางการลงุทน ในตลาดหุนหรือตลาดเงิน การลงทุนโดยตรงและการกูยืม การเพ่ิม
บทบาทในทางเศรษฐกิจและการสงออกเงินทุนของประเทศเกิดใหมเอเชียตะวันออก (Emerging 
East Asia) ซึ่งประกอบดวย ไทย อินโดนีเซีน ฟลิปปนส มาเลเซียน จีน เวียดนาม รวมถึงการ
เคลื่อนยายเงินทุนไปลงทุนในภาคบริการของประเทศท่ีพัฒนาแลว โดยแนวโนมของการ
เปลี่ยนแปลงระบบการเงินนี้เปนสภาวการณท่ีเอื้ออํานวยประโยชนแกนักลงทุน ซึ่งจะดึงดูดนัก
ลงทุนชาวตางชาติใหหันมาเห็นความสําคัญ และเรงกระจายเม็ดเงินลงทุนไปยังสาขาการเงินมากขึ้น 
ไมเพียงแตสาเหตุเพราะภาคการเงินทวีความเปนเสรีมากขึ้นเทานั้น กอปรกับธรรมชาติของการ
ลงทุนของการเก็งกําไรในภาคการเงินท่ีเห็นผลเร็วกวาภาคอุตสาหกรรมอยางชัดเจน ดังนั้น หาก
เปรียบเทียบระหวางสัดสวนการลงทุนใน 3 องคประกอบหลัก คือ การลงทุนโดยตรง (Direct 
Investment) การลงทุนในตราสารหนี ้(Foreign Borrowing) และการลงทุนในตลาดหุนหรือตลาด
เงิน (Porfolio Investment) นั้น แนวโนมท่ีการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมท่ีแทจริง หรือ Real Sector 
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จะเติบโตในอัตราที่คงท่ี หรือชาลง จะมีความชัดเจนมากยิ่งขึ้นในอนาคต ซึ่งการลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรมจะพบวา ภาคการผลิตสินคาอุตสาหกรรมเพ่ือการสงออกหลักๆ ของประเทศไทย 
อาทิ ยานยนต เคร่ืองใชไฟฟา และอิเล็กทรอนิกส เครื่องคอมพิวเตอร เหล็ก ฯลฯ ลวนแลวแตตอง
พ่ึงพาเงินลงทุนจากตางชาติเปนสวนใหญ ดังนั้น หากกระแสของการลงทุนเปลี่ยนแปลงไป การท่ี
ไทยยังคงพ่ึงพาเงินลงทุนจากตางประเทศเชนเดิม ไทยก็จะพบอุปสรรคสําคัญในการพัฒนา
อุตสาหกรรมกาผลิตอยางแนนอน 
       4.  ปริมาณน้ํามันจากฟอสซิสท่ีลดลงอยางตอเนื่องและรวดเร็ว สงผลกระทบตอแหลงพลังงาน 
เคมีสังเคราะห และวัตถุดิบอุตสาหกรรมท่ีไดจากน้ํามัน ประเทศไทยใชพลังงานจากชื้อเพลิง
ฟอสซลิเปนสวนใหญ ทําใหประเทศไทยตองนําเขาพลังงานจากตางประเทศถึงรอยละ 49 ของ
พลังงานท้ังหมดท่ีใชในประเทศ โดยการนําเขาท่ีสําคัญคือ การนําเขาน้ํามันดิบและน้ํามันสําเร็จรูป 
ทําใหเกิดความเสียเปรียบในแงเศรษฐกิจและความสามารถในการแขงขันของประเทศ ท้ังนี้จาก
การศึกษาในเชิงเปรียบเทียบจากรายงานทรัพยากรมนุษย (Human Development Report 2009/2010) 
ของสํานักงานโครงการพัฒนาแหงสหประชาชาติ (United Nations Development Program:UNDP) 
พบวา ประทศท่ีมีการพัฒนาในระดับสูง อาทิ ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกาและสิงคโปร แลวจะพบวา 
ประเทศเหลานี้มีความพยายามท่ีจะลดการใชน้ํามันดิบและถานหิน แตหันมาใชพลังงานทางเลือก
และพลังงานหมุนเวียนท่ีสามารถนํากลับมาใชไดใหม เชน พลังงานน้ํา พลังงานลม พลังงาน
แสงอาทิตยและพลังงานขยะชีวมวล (Biomass) มากขึ้น ในขณะที่ประเทศไทยซึ่งถูกจัดใหอยูใน
กลุมประเทศที่มีการพัฒนาทรัพยากรมนุษยอยูในระดับกลางนั้น ยังคงมีการใชพลังงานจากเชื้อเพลิง
ฟอสซิลที่ขยายตัวมากขึ้น ในขณะที่การใชพลังงานหมุนเวียนท่ีกลับมาใชไดดูเหมือนจะมีอัตรา
ลดลงถึงเกือบเทาตัว 
        5.  ภาวะวิกฤตใหมๆ ที่เกิดขึน้อยางเฉียบพลันและมีผลกระทบท่ัวโลก (การเงิน โรคระบาด ภัย
ธรรมชาติ การขาดแคลนทรัพยากร) ลวนแตเปนภัยคุกคามตอการพัฒนาอุตสาหกรรมท้ังสิ้น อาทิ 
ปญาภาวะวิกฤตการเงินโลก ซึ่งเกิดจากภาวะวิกฤติทางการเงินของสหรัฐอเมริกา ยุโรป ลุกลามไป
ยังประเทศอื่นๆ ท่ัวโลกในรูปแบบ Domino สงผลกระทบตอภาคการผลิตไทย ท้ังในดานการลงทุน 
การสงออก และการบริโภคภายในประเทศเปนอยางมาก เนื่องจากประเทศไทยยังคงเปนประเทศที่
พ่ึงพาการลงทุนจากตางประเทศเปนหลัก นอกจากนี้วิกฤตภัยธรรมชาติ ไมวาจะเปนภาวะโลกรอน 
พายุ Tsunami น้ําทวม และปญหาดานโรคภัยไขเจ็บที่กําลังแพรระบาด นับวาเปนตัวอยางปญหา
หลักท่ีภาคอุตสาหกรรมและสังคมโลกตองเผชิญ 

 สภาวะแวดลอมอุตสาหกรรมทางการขนสงทางอากาศ 
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          1.  ภาพรวมของอุตสาหกรรมขนสงทางอากาศ   
    ปจจุบันบทบาทของอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศมีความสําคญัตอการพัฒนา
ประเทศในหลายๆ ดานไมวาจะเปนทางดานเศรษฐ กิจ ซึ่งมีการคํานวณวารายไดจากการขนสงทาง
อากาศถือเปนรอยละ 1 ของคา GDP3 โดยรวมของประเทศในโลก ดานสังคม ดานการเมือง ขณะท่ี
ประเทศตางๆ ได พยายามท่ีจะกําหนดกฎเกณฑและนโยบายท่ีเกี่ยวของกับการประกอบการขนสง
ทางอากาศ ใหเปนไปในทิศทางท่ีเกื้อกูลหนุนและสงเสริมการประกอบการขนสงทางอากาศ ทั้งใน
ประเทศและระหวางประเทศใหสามารถดําเนินไปไดภายใตการแขงขันท่ีเปนธรรม  

ภาพรวมของอุตสาหกรรมขนสงทางอากาศ มีแนวโนมของการขยายตัวมากขึ้น ไปตาม
ความตองการท่ีเพ่ิมสูงขึ้น4 อางอิงจากแหลงขอมูลของบริษัท โบอิ้ง จํากัด (ผูผลิตอากาศยานโบอิ้ง) 
คาดการณถึง จํานวนผูโดยสารเดินทางทางอากาศยานจะเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ8จากปค.ศ.2010 แม วา
หลังจากท่ีตัวเลขของการเดินทางลดลงในชวงป ค.ศ.2009 ก็ตาม แตการเจริญเติบโตจะโตอยาง
ตอเนื่องคิดเปนรอยละ 6 ตอป ซึ่งในค.ศ.2010 นั้นแมวาประสบปญหาราคาน้ํามันท่ีสงูขึ้นเนื่องจาก
ความขาดแคลน ตอเนื่องจากปญหาการสูรบในตะวันออกกลาง และปญหาเศรษฐกิจยุโรปตกต่ํา  แต
ก็ยังมีความเชื่อวาในอีก 20 ปขางหนา มูลคาของการขนสงทางอากาศจะมีมากกวา 4 พันลานเหรียญ
ดอลลารสหรัฐตอป คิดเปนรอยละ20-40 ของการเติบโต ซึ่งเปนผลพวงมาจาก 

 -  ความตองการความรวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบายท่ีสาย
การบินนําเสนอ อาทิ เรื่องของเวลาเขาและออกเคร่ืองบิน เสนทางบิน เท่ียวบินบินตรงไมแวะหยุด
พัก ทางเลือกของเท่ียวบิน ระดับชั้นการบริการ (Service Class) และราคา เปนตน   

  -  เรื่องเสรีภาพทางการบิน ถือเปนตัวขับเคลื่อนท่ีสําคัญทีจ่ะสรางเครือขายการบินอยาง
มีคุณคา สายการบินพยายามท่ีจะคิดสรางเครือขายครอบคลุมไดอยางไร เนื่องจากมูลเหตุจูงใจของ
การเปดเสรีภาพทางการบินนี้สามารถสรางอุปทานไดถึงรอยละ30  

แผนภาพท่ี 6  แสดงขอมูลสําคัญตออุตสาหกรรมการบินในชวงค.ศ.2011-2030 

                                                        

        3 GDP หรือ Gross domestic product คือ ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ หมายถึง มูลคาตลาด
สินคาและบริการขั้นสุดทายท่ีถูกผลิตในประเทศชวงเวลาหนึ่งๆ โดยไมคํานึงวาผลผลิตนั้นจะผลิต
ขึ้นมาดวยทรัพยากรของชาติใด 

        4Current Market Outlook 2001-2030 “Air Travel market recovering”, 
www.boeing.com/commercial/cmo/ 
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     จากแผนภาพแสดงถึงตัวดัชนีวัดการเติบโตดานการบินพบวา เศรษฐกิจโลกโดยอางอิง
จาก GDP ภาคขนสงทางอากาศประมาณท่ีรอยละ3.3 โดยเฉลี่ยทุกป  ฝูงบินโตขึ้นรอยละ 3.6   จํา- 
นวนผูโดยสารขึ้นรอยละ4.2 โดยท้ังนี้รายไดสายการบินในสวนการขนสงผูโดยสารตอกิโลเมตร
เทากับรอยละ5.1 สวนการรับขนสินคาโตขึ้นรอยละ 5.6 ตันตอกิโลเมตร  

      เม่ือพิจารณาถึงอัตราการเจริญเติบโตตลาดขนสงทางอากาศในแตละภูมิภาค โดย
เทียบกับการสั่งจองเครื่องบินของบริษัทโบอิ้ง พบวาการเจริญเติบโตในสวนภูมิภาคเอเชียแปซิฟก
เติบโตมากท่ีสุด จํานวนการสั่งจองมีถึง 11,450 ลํา มูลคาการสงมอบ 1,510 พันลานเหรียญดอลลาร
สหรัฐ สรุปไดวา เม่ือมีการเติบโตดานจํานวนการสั่งยอดจองเคร่ืองบินเทากับวามีความตองการการ
เดินทางทางอากาศเพ่ิมขึ้น โดยภูมิภาคเอเชียแปซิฟคมีแนวโนมสูงสุด รองลงมาแถบละตินอเมริกา 
และแอฟริกา 

 
แผนภาพท่ี 7  อัตราการเจริญเติบโตของการขนสงทางอากาศ 
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        สอดคลองกับแผนภาพกับการพัฒนาตลาดขนสงทางอากาศ โดยตัวเลขของอัตราการ 
จราจรทางอากาศ พบวา ในชวงป ค.ศ.2010 จนถึง ค.ศ.2030 มีการประเมินสถานการณอัตราการ
เดินทางระหวางทวีป พบวา การเดินทางภายในทวีปเอเชียแปซิฟคดวยกันมีถึงรอยละ7 รองลงมา
เปนการภายในทวีปเชนเดียวกันเปนการเดินทางระหวางละตินอเมริการอยละ 6.8 และแอฟริการอย
ละ 5.8  

       รายไดจากการขนสงทางอากาศปจจุบัน คิดเปนประมาณอัตรารอยละ 1.5 – 2.0 ของ 
GDP โดยรวม ซึ่งมีการโตประมาณรอยละ60-80 และมีการประมาณการวาจะเพ่ิมขึ้นอีกประมาณ
รอยละ3.3 ของทุกปในอีก 20 ปขางหนา ซึ่งปจจัยท่ีเปนตัวขับเคลื่อนใหเกิดการเติบโตนี้ พบวา 

      1.  มีอุปสงค คือ ความตองการเดินทางท่ีสะดวกสบายระหวางการเดินทาง รวดเร็ว 
ประหยัดเวลา โดยพบวา การดานการเดินทางของผูโดยสารท่ัวโลกเติบโตเฉลี่ยรอยละ 5.1    สวน
การขนสงสินคาคิดเฉลี่ยรอยละ5.6ในแตละชวงเวลา สวนการสรางหรือกระตุนใหเกิดความตองการ
ท่ีเพิ่มขึ้น สงผลทําใหเกิดการเติบโตทางดานเศรษฐกิจถึงรอยละ60-80  เนื่องจากการเดินทางของ
กลุมนักธุรกิจท่ีประกอบกิจการคาระหวางประเทศมากขึ้นจากท่ัวทุกภูมิภาค 

      2.  การสรางความตองการใหเกิดการเดินทาง ท่ีเกิดจากการคิดสรางสรรคสวนเพิ่ม นั้น
มีประมาณรอยละ20-40 ตัวอยางเชน ผูใหบริการขนสงทางอากาศนําเสนอคุณคาการบริการรูปแบบ
ตางๆ เปนตน ในแงทฤษฎีมีการกําหนดตัวอุปสรรคปจจัยที่สําคัญตอการเจริญเติบโตการใหบริการ
ขนสงทางอากาศ ไดแก ราคาน้ํามัน ความสามารถในการตอบสนองอันเกี่ยวกับโครงสรางสาธาร -
ณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย การแขงขันในอุตสาหกรรมเดียวกัน สภาวะตางๆ
ทางการบริหารจัดการสายการบิน กลยุทธของสายการบิน การรวมตลาดในรูปแบบตางๆ การปฏิวัติ
ตลาด และการเปดเสรีของตลาด พิจารณาไดจากแผนภาพแสดงหลักการตัวขับ เคลื่อนการเดินทาง
ทางอากาศ สอดคลองไปดวยปจจัยตางๆ  ดังแผนภาพตอไปนี ้
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แผนภาพท่ี 8  แผนผังตัวขับเคล่ือนของการเติบโตในการเดินทางทางอากาศ 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                     จากภาพแสดงใหเห็นวา ความตองการในการเดินทางมีอยูแลวประมาณรอยละ 60-80 
สวนท่ีเหลืออีกรอยละ 40-20 เปนความตองการเพ่ิมในสวนของการเดินทาง ซึ่งความตองการเดิน 
ทางเกิดจาก 2 สวน ไดแก การเติบโตทางดานเศรษฐกิจ  และการคาระหวางประเทศ   ในเรื่องความ
ตองการที่เพ่ิมขึ้นท่ีไดจากคุณคาของบริการท่ีผูรับขนไดสราง ขึ้นอยูกับปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอการ
ใชบริการในการเดินทาง ประกอบดวย น้ํามัน ความสามารถของผูเดินทาง สภาพแวดลอม และ
สาธารณูปโภคที่เกี่ยวของ ในเร่ืองท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัย ความมีประสิทธิภาพและความสามารถ
ในการแขงขันของสายการบิน ซึ่งสิ่งเหลานี้จะเปนตัวโยงยอนกลับไปในเรื่องการสงมอบคุณคาของ
การบริการ ซึ่งเกิดขึ้นจากการวางแผนกลยุทธของสายการบินนั้นๆ อาทิ กลยุทธในเร่ืองการเขารวม
ตลาดเดียวกันกับสายการบินอื่น การปฏิวัติตลาดสายการบิน ซึ่งเปนตลาดท่ีมีความเสรีมากขึ้น  โดย
ท้ังนีบ้ริษัทโบอิ้ง ไดคาดการณวาจะการสงมอบอากาศยานใหมนอกภูมิภาคยุโรปมีถึงรอยละ78 ซึ่ง
ในสัดสวนดังกลาวรอยละ 34 เปนการสงมอบนอกภูมิภาคยุโรปแกสายการบินในภูมิภาคเอเชีย
แปซิฟก  
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        2. รูปแบบการบินแบบตนทุนต่ํามีการขยายตัวอยางตอเนื่อง 
            โดยฝูงบินของสายการบินตนทุนตํ่ามีการเจริญเติบโตถึงรอยละ5.7ตอป  ประเทศท่ีมีความ
ตองการใชอากาศยานใหมที่เห็นไดชัดเจนไดแก ประเทศสหรัฐอาหรับอิมิเรต ประชากรนอยกวา 9 
ลานคนก็ตาม แตก็ถือวาเปนคูแขงขันท่ีสําคัญตลาดการบินในขณะนี้ อยูลําดับ 3 ของมูลคาตลาด
อากาศยานใหมท้ังหมด 

แผนภาพท่ี 9 การแบงภูมิภาคของตลาดของเครื่องบินโดยรวม แบงออกเปน 7 โซน ประกอบดวย 
โซภูมิภาคเอเชียแปซิฟค ยุโรป อเมริกาเหนือ ละตินอเมริกา ตะวันออกกลาง แอฟริกา และกลุม

ประเทศเครือรัฐเอกราชรัสเซียท่ีแยกประเทศออกมา เรียกวา “กลุม CIS” หรือ Commonwealth 
Independent States 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

แผนภาพท่ี 10  แสดงถึงการเดินเติบโตการจราจรทางอากาศ 
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          แผนภาพดังกลาวเปนการแสดงประมาณการเติบโตดานการจราจรทางอากาศตามป 
ต้ังแตป ค.ศ. 2010 ถึง 2030 พบวา ประมาณการการเดินทางเขา-ออกแถบตะวันออกกลางมายังเอเชีย
แปซิฟกอยูในอัตรารอยละ7.2  สวนการจารจรขนสงภายในเอเชียแปซิฟกจะมีความเจริญเติบโตเปน
อันดับสอง เฉลี่ยประมาณอัตรารอยละ7  ซึ่งสามารถบงบอกไดถึงโอกาสของการเจริญเติบโตใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟครวมทั้งประเทศไทยท่ีเปนหนึ่งสมาชิกในภูมิภาคนีด้วย  

        3.  สายการบินแตละสายพยายามที่จะคงไวซ่ึงสวนแบงการตลาด 
              ตอสัดสวนการเติบโตท่ีเพ่ิมขึ้น สิ่งสําคัญตามมาคือ สายการบินจะตองมุงเนนสรางกลยุทธ
ตอบสนองความตองของผูโดยสาร สรางความหลากหลายรูปแบบบริการเพิ่มขึ้น อาทิ การขยาย
เสนทางบินในเมืองตาง  ๆท่ีมคีวามตองการของผูโดยสาร การใหบริการแกกลุมผูโดยสารเฉพาะ
กลุม แนวโนมพบวากลุมนักธุรกิจมีการเติบโตมาก การรักษาภาพลักษณของการใหบริการในแตละ
สายการบิน  

  เห็นไดวาสายการบินท่ีมีความพรอมดานสถานะการเงิน มักจะสรางความแข็งแกรง
เพ่ิมขึ้นในหลายรูปแบบ หลายมิติ เชน การรวมบินลักษณะการทํา Joint Venture หรือ Acquisition 
กับสายการบินพันธมิตร การคิดคนนวัตกรรมการใหบริการในรูปแบบใหม  ตัวอยางเชน สายการ
บิน Air New Zealand’s SkycoachTM     ใชกลยุทธหยิบยื่นความเปน“Premium”ใหแกผูโดยสารใน
ชั้นประหยัด การคิดคนรูปแบบการใหบริการตาง แๆมในเสนทางบินระยะสั้น(Short-haul) 
ผูโดยสารสามารถรับบริการรูปแบบที่นําเสนอได ท้ังนี้ไดมีการรวบรวมนวัตกรรมท่ีสายการบิน
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ตางๆไดนําเสนอใหบริการผูโดยสาร5 เชน  Air New Zealand เปดตัวท่ีนั่งในชั้นประหยัด 3 
ประเภท ไดแก  
               a) Regular Economy ซึ่งเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถจองท่ีนั่งขางๆ ไดในนาที
สุดทาย 
               b) Sky coach ซึ่งประกอบดวยท่ีนั่งในชั้นประหยัด 3 ท่ีในแนวขวาง และสามารถยกท่ี
วางขาเพ่ือประกอบเปนที่นอนติดกับท่ีนั่งแถวขางหนาได 
             c) Space seat ซึ่งแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
- Outer Space ซึ่งอยูริมหนาตาง สําหรับผูโดยสารท่ีเดินทางคนเดียว และตองการความเปนสวนตัว 
- Inner Space สําหรับผูโดยสารท่ีสามารถหันหนาเพื่อนั่งหรือรับประทานอาหารรวมกัน 

 

                    ท่ีมาภาพ : http://boardingarea.com 

        All Nippon Airways เสนอ Theme การบริการใหม “Inspiration of Japan” สําหรับเท่ียวบิน
ระยะไกลดวยหองพักสวนตัว เตียงนอน จอ LCD ขนาด 23 นิ้วระบบสัมผัส และตูเสื้อผาสวนตัว 

                                                        

        5 http://www.etatjournal.com/web/etat-tourism-journal/320-airline-trends-2011 
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ท่ีมาภาพ :  www.tokyoworklife.com 
 

        Lufthansa เปนสายการบินแรกในยุโรปท่ีประกาศ ความรวมมือทางธุรกิจรวมกับสื่อสังคม
ออนไลนแบบ foursquare โดยใหคะแนนพิเศษแกคนที่มา check-in ในสถานท่ีของ Lufthansa ชวง
เทศกาล Oktoberfest และบัตรกํานัลมูลคา20 ยูโร และ Lufthansa’s My Sky Status ท่ีเปดโอกาสให
นักเดินทางสามารถ update สถานท่ีระหวางการเดินทางทองเท่ียวรวมกัน นอกจากนี้ยังมีบริการ 
Flynet หรือ บริการอินเตอรเน็ตระหวางเท่ียวบิน 

 

ท่ีมาภาพ : www.tokyoworklife.com 



66 

 

  
 

 

        Delta ไดปรับท่ีนั่งในชั้นธุรกิจในเท่ียวบินระยะไกลเปนแบบท่ีนอน (Full-flat Seats) นอกจาก 
นี้ ยังมีการเพิ่มบริการแบบ Premium economy ท่ีเพ่ิมพ้ืนที่สําหรับวางเทา และการใหบริการ in-
flight Wi-Fi ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2010 ท่ีผานมา 

 

ท่ีมาภาพ : http://blog.delta.com 

        Finnair เพ่ิมที่นั่งแบบปรับนอนได (Full-flat Bed) ในชั้นธุรกิจ และบริการสปา และซาวนาใน
หองรับรองของสายการบิน 

 
 

ท่ีมาภาพ : www.satbtm.co.uk 
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        Southwest ยังคงเดินหนานโยบายท่ีจะไมคิดคาบริการ เพ่ิมเติมจากผูโดยสารเชนเดียวกันกับ
สายการบินหลักอื่นๆ ของอเมริกา เชน โครงการ “free bags fly here” การใหบริการเคร่ืองด่ืมพิเศษ
ในโอกาสตางๆ เชน เครื่องด่ืมสําหรับคุณแมในวันแม 

 
 

ท่ีมาภาพ : www.flickr.com/photos/nutsaboutsouthwest 

        KLM เปดตัวโครงการ “Upcycling” ที่นํายูนิฟอรมของพนักงานกวา 11,000 ชุด มาดัดแปลง
สําหรับใชงานอื่น หรือตัดเปนชิ้นเล็กๆ เพ่ือนํามาทําผลิตภัณฑใหม  

 
 

ท่ีมาภาพ : www.airlinetrends.com 

        การใชสื่อสังคมออนไลน เชน Foursquare สําหรับโครงการ KLM Surprise Team ที่มุงสราง
ความสุขแกผูโดยสารบางคนเฉพาะตัว 

        Virgin America เปดตัว ระบบ “Red” ที่ผูโดยสารสามารถใชระบบ เพ่ือเขาถึงความบันเทิง
ท้ังหลายบนเท่ียวบิน เชน ดูโทรทัศน chat กับผูโดยสารคนอื่นๆ เลนเกมส 3D และสามารถสั่ง
อาหาร และเครื่องดื่มท่ีตนเองตองการ นอกจากนี้ Virgin America พยายามใหบริการอาหารตาม
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ฤดูกาลในทองถิ่นที่ปลูกพืชแบบออรแกนิกส จากแคลิฟอรเนีย และซานฟรานซิสโก ซึ่งเปนฐาน
การบินของตนเอง 

 
 

ท่ีมาภาพ : www.facebook.com/VirginAmerica 

         Cathay Pacific มี โครงการสําหรับการขยายที่นั่งแบบ “Bed Extension” ในชั้นธุรกิจ และ 
Premium Economy ในป 2012 นอกจากนี้ยังมีแผนท่ีจะใหบริการ อาหารปรุงใหมบนเท่ียวบิน เชน 
ขาวท่ีหุงใหม ขนมปง และกาแฟท่ีปรุงเสร็จใหม ๆ 

 
 

ที่มาภาพ : www.skyscrapercity.com 
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        Emirates ใหบริการที ่สามารถเขาถึงวัฒนธรรมของผูโดยสารมากขึ้น เชน ในเดือนรอมฎอน 
ผูโดยสารท่ีรอขึ้นเครื่องในเวลาใกลพระอาทิตยตกดินจะไดรับกลองอาหารท่ี เรียกวา “Iftar” นอก 
จากนี้พนักงานตอนรับบนเครื่องบินยังสามารถเขาถึงขอมูลของผูโดยสารได แบบ “Realtime” จาก
ฐานขอมูลของสายการบิน เชน ความชื่นชอบสวนตัว และสามารถ upgrade ผูโดยสารท่ีตองการยาย
ท่ีนั่งไดในนาทีสุดทายพรอมระบบการชําระเงินดวย ไมลสะสม 

 

ท่ีมาภาพ : www.arabiansupplychain.com 

        Asiana เปดตัวพอครัวบนเท่ียวบิน เชน พอครัวซูชิบนเท่ียวบินไปยังลอสแองเจลีส ต้ังแตเดือน 
พฤศจิกายน 2010 เชนเดียวกับการใหบริการท่ีนั่งแบบ Full-flat Seats ในท่ีนั่งชั้นประหยัด 

 

ท่ีมาภาพ : www.airlinetrends.com 
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        Korean Air6 กับAirbus A380 ประเทศท่ี 6 ของโลก ในวันที่ 2 พฤษภาคม 2554 ท่ีผานมา สาย
การบินโคเรียนแอร ของรัฐบาลสาธารณรัฐเกาหลีใตไดรับมอบเครื่องบินAirbusA380 ลําแรกของ
ทางสายการบินจากทางบริษัทแอรบัส ณ ศูนยสงมอบเครื่องบินเมืองตูลูส ประเทศฝรั่งเศส โดยทาง
สายการบินโคเรียนแอรถือไดวาเปนสายการบินลําดับท่ี 6 ของโลกท่ีไดรับมอบเคร่ืองบินรุนดัง 
กลาว ซึ่งมียอดการสั่งจองท้ังสิ้นจํานวน 10 ลํา จากสนามบินอินชอน (Incheon) ประเทศสาธารณรัฐ
เกาหลีใต ไป สนามบินนาริตะ ประเทศญี่ปุน และจะเปดใหบริการกับเท่ียวบินเสนทางทวีปเอเชีย
ตะวันออกเฉียงเหนือ เชน ญ่ีปุน ฮองกง และ กรุงเทพฯ เปนตน ซึ่งบรรจุผูโดยสารได 407 คน จาก
ปกติ 853 คน เปนสายการบินที่บรรจุผูโดยสารไดนอยท่ีสุดในโลกแตมาพรอมกับภายในท่ี กวาง 
ขวางและความสะดวกสบายที่มากกวาเดิม เครื่อง Air Bus 380 ภายในจะตกแตงในหลากหลาย
สไตลท่ีหรูหรา First class มีท่ีนั่งเพียง 12ท่ี และมีบารสวนตัวสําหรับชั้น First class, Prestige class 
มี 94 ที่ และ Economy class มี 301 ท่ีนั่ง มีการดีไซนพิเศษสําหรับรองรับ human body ตัวอยางเชน 
ในสวน ชั้น 2 ของ First class และ Business Class นั้นจะ จัดเปนโซนสวนตัว (private zone) หรือ 
หองรับรองพรอมเลาจนสวนตัวพรอม Duty Free shop 

 

 

 

 

 

 
ท่ีมาภาพ : www.happytokorea.com 

                                                        

        6 http://www.happytokorea.com/index.php?option=com_content&view=article&id=1195:-
a380-&catid=62:korea-events 
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        ตัวอยาง ของประเทศไทย สายการบินไทย7  ไดมีการศึกษารวมทุนต้ังสายการบินตนทุนตํ่า 
รวมกับสายการบินนกแอร พรอมกันนี้ไดเรงทบทวนแผนการจัดซื้อเครื่องบิน 38 ลําใหม เพ่ือปรับ
กลยุทธระยะสั้น กระตุนตลาดเพ่ิมรายได 

        4. ลักษณะของการเปน Joint Venture สายการบิน หรือการเปนกลุมพันธมิตร 
            ภาพธุรกิจท่ัวไปกิจการรวมการคา หรือJoint venture หมายถึง การรวมตัวของบุคคล บริษัท 
หรือหางหุนสวนตั้งแต 2 ฝายขึ้นไป มีวัตถุประสงคท่ีจะดําเนินการทางธุรกิจเพ่ือแสวงหาผลกําไร 
โดยการรวมคาแบงออกเปน ๒ ประเภท 1.แบบไมจดทะเบียน (Unincorporated Joint Venture) ใช
ขอบังคับทางกฎหมายเหมือนหางหุนสวนสามัญไมจดทะเบียน มักเปนการรวมตัวของบริษัทใหญๆ 
เพ่ือรับงานโครงการใหญ หรืองานเฉพาะกิจงานเดียว   2.แบบจดทะเบียน (Incorporate Joint 
Venture) มักเปนกิจการท่ีรวมกันกระทําการโดยถาวร มีการจดทะเบียนจัดต้ังบริษัท 
            แตในลักษณะของธุรกิจการบินการทํากิจการรวมคามีหลายวิธี เชน การรวมกลุมเปน
พันธมิตร การรวมบินในเสนทางเดียวกันหรือตางเสนทาง ขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของสายการบิน
คูสัญญาทั้งนี้เหตุผลของการเปนพันธมิตรทางการบิน มีเหตุผลหลายประการ  

         1.  เพื่อการเติบโต ขยายตลาดเสนทางบิน 
            - ไดจากการวางกลยุทธขยายเครือขายทางการบิน และสรางความเปนผูครอบครองตลาด 

 - กฎระเบียบ ท่ีกําหนดขอบเขตของการใหบริการของสายการบินของแตละฝาย สภาวะ
แวดลอมทางการเมืองอันสงผลตอการบินท่ีแตกตางกัน เชน ขอกําหนดเงื่อนไขเรื่องความเปน
เจาของ หลักคุมครองดานการแขงขันท่ีไมเปนธรรม 

 - ดานการคา  หากมีสิ่งกีดขวางท่ีจะเขาตลาดไมมากเขาตลาดงาย ความเสี่ยงมักจะมีนอย 
ดังนั้น การเขาตลาดโดยวิธีรวมเปนพันธมิตรนี้ก็เปนวิธีลดความเสี่ยงไดในบางกรณี 

 - ดานการตลาด และความสัมพันธ ถือเปนตนทุนท่ีไมสูงมากนัก ในการท่ีจะเพิ่มชองทาง
การกระจายและการขยายเครือขายดานบริการ 

 - ดานการเรียนรู สามารถเรียนรูจากคูคา 
 
 

                                                        

        7 ASTVผูจัดการออนไลน , “การบินไทยปรับแผนซื้อเครื่องบิน-เรงกระตุนตลาดหลังกําไรหลุด
เปา 50%” , 3 กรกฎาคม 2555 
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           2.  การสรางรายได 
 - การเขาตลาดใหมๆ มักจะมีตนทุนดานบริหารและตลาดสูง การท่ีมีความสัมพันธเชนนีจ้ะ

ทําใหตนทุนตํ่าลง 
- การทําสัญญาลักษณะบินรวม หรือ Code-Share: ผลท่ีไดรับทันที คือ สามารถขยายเครือขาย

ใหใหญได ควรตองมีการพัฒนาระหวางกันและระบเุงื่อนไขการเขาไปดูขอมูลไดท่ีเรียกวา ระบบ 
GDS ได 

- การเพ่ิมความแนนหนา: เทากับเปนการเพ่ิมสวนแบงการตลาด พิจารณาไดจาก จํานวน
เสนทางบินและความถี ่

- พัฒนาบริหารจัดการดานรายได: โดยฐานขอมูลท่ีไดมีการพัฒนาแลว 

       3.  ดานตนทุน 
- การลดตนทุนในสวนท่ีเกี่ยวกับสถานีการบินและพนักงานขายตางประเทศ 
- การจัดซื้อรวมกัน ที่เกี่ยวกับการดําเนินการบิน เชน ทาอากาศยาน หรือน้ํามันเชือ้เพลิง 
- ใช Lounges รวมกัน 
- ทําโฆษณา ประชาสัมพันธ รวมกัน 
- การแลกเปลี่ยนใชอากาศยาน (Aircraft swaps) 
- การบํารุงรักษาอากาศยานและชางชํานาญฝมือตางฝายตางชวยเหลือกัน 
- การแลกเปลี่ยนความรูจากผูเชี่ยวชาญซึ่งกันและกัน 
- การใชอุปกรณเคร่ืองใชในทาอากาศยาน และเครื่องมือตางๆ รวมกัน 
- มีการจัดตารางบินอยางสมเหตุสมผลระหวางกัน 
- การเพ่ิมความถี่แทนการทําการบินในชวงฤดูการเดินทาง โดยไมจําเปนตองมีเท่ียวบินของ

ตนเขาไปทําการบินมาก และเปนการ De-peak ศูนยกลางการบิน เพ่ือจะใชทรัพยากรนอยเทาท่ีจะ
เปนไปได 

4.  การสรางความไดเปรียบในการแขงขัน เพราะการเปนกลุมพันธมิตรจะเปนตัวขับ
และรวมพ้ืนที่ของธุรกิจและกิจกรรมไวดวยกัน กลาวคือ 

- มีโอกาสถึงจุดหมายปลายทาง(เชิงภูมิศาสตร)ได ในเร่ืองเสนทางบินและความถี ่เชน การ
รวมบินโดยใชชื่อของสายการบินตนและสายการบินคูคาในการใหบริการเท่ียวบินนั้น 

- สามารถเขาถึงศูนยกลางการบินที่มีความหนาแนนมากได เชน เสนทางบินฮีตโทร กรุง
ลอนดอน ประเทศอังกฤษ ไปยังสนามบินชาลเดอรโกล กรุงปารีส ประเทศฝร่ังเศส ซึ่งท้ังสอง
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สนามบินนี้มีคาใชจายตนทุนทางการบินสูงมากและสายการบินหลักจะไดเปรียบดาน Slot time ท่ี
รัฐจัดให 

- มีโปรแกรมท่ีจูงใจใหผูโดยสารใชบริการอยางตอเนื่องและเปนประจํา ดวยวิธีการใชแตม
สะสม 

- ใหบริการบนอากาศยานท่ีมีความตองการและเปนที่ยอมรับได เชน เครื่องบินแอรบัส A380 
และการใหบริการภาคพ้ืนดินระดับ VIP Lounges 

- มีการใชบัตรโดยสารผานทาง internet รูปแบบ E-Ticket 
          - การเดินทางไรพรมแดนไดท่ัวโลก  ตัวอยาง ของกลุมพันธมิตร ซึ่งนับวันจะโตขึ้นเรื่อย  ๆ
ดังนี ้

                                                                
 
           พบวา กลุมสายการบินใหญในโลกท่ีไดมีการรวมกลุมเปนพันธมิตรนั้น มีสวนแบง

การตลาดถึงรอยละ54.6 ความสามารถใหบริการท่ีนั่งโดยสารรวม(Available Seat per Kilometre) 8

เทากับ 63.9 พันลานท่ีนั่ง สวนสายการบินท่ีไมไดอยูในกลุมใดใน 3 กลุมใหญนี ้มีอัตราสวนแบง
การตลาดรอยละ42 สายการบินที่ทํารายไดมากที่สุดไดแก “สายการบิน Emirate” ใหบริการ
ผูโดยสาร 18 ลานคน Revenue per Kilometre=RPK เทากับ 77,947 ลานเหรียญดอลลาสหรัฐ 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                        

        8Available seat per kilometer (ASK) เปนสูตรการคํานวณรายได-รายจายจากท่ีนั่งโดยสาร  
Available Seat Kilometer – ASK One aircraft seat flown one kilometer in service= Kms. flown x 
# of seats 
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แผนภาพท่ี 11  แสดงภาพสมาชิกสายการบินพันธมิตร ซึ่งกําลังเติบโตในขณะนี ้

 

 
 

มุมมองของอุตสาหกรรมการบินระดับประเทศ 

               ปจจุบันการขนสงทางอากาศของประเทศไทยขึ้นอยูกับการกํากับดูแลของรัฐ ภายใต
กระทรวงคมนาคม โดยกรมการบินพลเรือน (Department of Civil Aviation) มีหนาท่ีและความ
รับผิดชอบ  

ก)ในการดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ กฎหมายวาดวยความผิดบาง
ประการตอการเดินอากาศ และกฏหมายอื่นท่ีเกี่ยวของ 

ข) ศึกษาวิเคราะห เพื่อพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการบินพลเรือนของประเทศ 
ค) สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสงทางอากาศ อุตสาหกรรมการบินและการ

บินพลเรือน 
ง) ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน 
จ) กําหนดมาตรฐานการ กํากับ ดูแลและตรวจสอบการดําเนินการดานการบินพลเรือน 
ช) จัดใหมีและดําเนินการกิจการทาอากาศยานในสังกัดกรม 
ฉ) รวมมือและประสานงานกับองคกร หรือหนวยงานท่ีเกี่ยวของ ทั้งในประเทศและ

ตางประเทศในดานการบิน พลเรือน และในสวนงานท่ีเกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลงระหวาง
ประเทศ 
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ซ)ปฏิบัติการอื่นใดตามท่ีกฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาท่ีของกรม หรือตามท่ี
กระทรวง คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

ประเทศไทยการขนสงทางอากาศมีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสาร และขนสง
สินคาท่ีตองการแขงกับเวลา และลดความเสียหาย อุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุจากการขนสงนอยท่ีสุด ดวย
ลักษณะเฉพาะตัวท่ีมีความเร็วสูง เม่ือเทียบกับรูปแบบอื่น สามารถขนไดในระยะทางท่ีไกลกวาการ
ขนสงทางถนน ความจุของยานพาหนะในการขนสงสินคามากกวาการขนสงทางบก แตนอยกวา
การขนสงทางทะเลและระบบราง สามารถขนสงไดหลากหลายประเภทมากกวา แตขอดอยคือ 
คาใชจายที่คอนขางสูง ความตองการโครงสรางพ้ืนฐานจํานวนมากเพ่ือรองรับรูปแบบการขนสง
ทางอากาศท้ังระบบ เพราะยังคงตองอาศัยระบบขนสงสินคาทางถนนชวยเพ่ิมความสามารถในการ
เขาถึงพ้ืนท่ี โครงขายการขนสงสินคาทางอากาศในปจจุบันของไทย โดยทาอากาศยานพาณิชยของ
ไทย มีท้ังหมด 35 แหง ประกอบดวยทาอากาศยานระหวางประเทศ 6 แหง และทาอากาศยาน
ภายในประเทศ 29 แหง 
 เสนทางการขนสงสินคาทางอากาศภายในประเทศสวนใหญ จะมีจุดเร่ิมตนและปลายทาง
อยูท่ีทาอากาศยานระหวางประเทศท้ัง 5 แหง ไดแก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทาอากาศยาน
เชียงใหม ทาอากาศยานเชยีงราย ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานหาดใหญ โดยคลังสินคาท่ี
ไดรับสัมปทานจํานวน 2 ราย ไดแก บริษัท การบินไทย จํากัด(มหาชน) และบริษัทบีเอฟเอส คารโก 
จํากัด  
 หนวยงานที่รับผิดชอบทาอากาศยานแตละแหงประกอบดวยหลายหนวยงาน ไดแก 
หนวยงานราชการ รัฐวิสหกิจ และเอกชน ทั้งนี้ขึ้นอยูกับวัตถุประสงคหลักของทาอากาศยานแหง
นั้น อาทิ ทาอากาศยานในความรับผิดชอบของกระทรวงเกษตรและสหกรณ มีหนาท่ีใหบริการ
อากาศยานสําหรับผลิตฝนเทียม พนปุยและยาฆาแมลงเปนตน (ตารางตามภาคผนวก) 
 อากาศยานท่ีใชในการขนสงสินคาแตละประเภท มีขอจํากัดดานพื้นท่ีระวางบรรทุกและ
น้ําหนักท่ีแตกตางกันออกไป โดยท่ัวไปอากาศยานท่ีใชในการขนสงสินคาทางอากาศมี 3 ประเภท 
ไดแก 

 1. เครื่องบินโดยสารประกอบดวยท่ีนั่งโดยสารท้ังหมดดานบน สามารถบรรทุกสินคาได
เฉพาะดานลาง และดานทายเทานั้น 

2. เครื่องบินกึ่งโดยสาร Combination of passenger and main deck loader หรือ Combi 
Flight ประกอบดวยท่ีนั่งสําหรับผูโดยสารดานบนครึ่งหนึ่งและพ้ืนที่ท่ีเหลือสามารถบรรทุกสินคา
ไดท้ังหมด 
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3. เครื่องบินบรรทุกสินคาFrieghter เปนเครื่องบินสําหรับบรรทุกสินคาท้ังหมด ไมมีสวน
ของท่ีนั่งโดยสาร 

สายการบิน 

 ปจจุบัน กรมการบินพลเรือนไดใหใบอนุญาตประกอบการและใบสมควรการเดินอากาศ
แกบริษัทสายการบินสัญชาติไทย (Airline) 15 สาย ไดแก กานตแอร   การบินไทย   บางกอกแอร
เวย   นกแอร   วัน-ทู-โก แอรไลน   โอเรียนท ไทย แอรไลน   นกมิน ิ  แอรฟนิกซ  ไทยแอร
เอเชีย   แฮปปแอร   สกายสตาร แอรเวย  โซลาแอร  ภูเก็ตแอร  ระนองแอร  ไทย รีเจียนัล แอรไลน 
 อนาคต จํานวน 1 สาย ไดแก การบินไทยสมายล ซึ่งในอดีต มีจํานวน 7 สาย ไดแก  พีบี
แอร   ภูเก็ตแอร   แอรอันดามัน   ไทยแอรคารโก   แองเจิลแอรไลน  แอรสยาม   เดินอากาศไทย 
ตลอดจน 

ขนสงสินคาโดยอากาศยาน (Freighter)  จํานวน 3 สายการบิน ไดแก แอรพิเพิลอินเตอร
เนชั่นแนล   เคไมลแอร   เอพีไอคารโกแอรไลน 

เมื่อพิจารณาโครงสรางของอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ พบวาประกอบดวย ผู
ใหบริการขนสงทางอากาศ ทาอากาศยาน และกิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกับการใหบริการขนสงทาง
อากาศ อาทิ การซอมบํารุงอากาศยาน การใหบริการในลานจอด การใหบริการเติมน้ํามันเชื้อเพลิง
อากาศยาน การใหบริการในสวนของอาคารผูโดยสาร ระบบสํารองท่ีนั่งดวยคอมพิวเตอร การ
ใหบริการเพ่ิมเติมนอกเหนือในเชิงพาณิชย สถานท่ีเชาสําหรับสํานักงาน รานคา รานอาหาร รถเชา 
ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เหลานี้ เปนตน  

 

มุมมองอุตสาหกรรมขนสงทางอากาศระดับภูมิภาค  

                1.  การเชื่อมโยงการคมนาคมขนสง ผานระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุมแมนํ้า
โขง (GMS Economic Corridors)9   
       พัฒนาการดานอุตสาหกรรมขนสงในกลุมภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต อางอิงได
จากการเขารวมของกลุมประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ซึ่งไดตกลงพัฒนาและเชื่อมโยงการ
คมนาคมบนเสนทางเศรษฐกิจของแตละประเทศในภูมินี้ภายใตชื่อ “อีสต-เวสตคอริดอรส” และ 
                                                        

        9 www.thai-aec.com/83#more-83, GMS Economic Corridors (ระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุม
แมน้ําโขง,) 28 มีนาคม 2555 
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“นอรธ-เซาธคอริดอรส” โครงการดังกลาวนี้เปนเสนทางเชื่อมตอระหวางเมืองสําคัญๆ ในกลุมลุม
แมน้ําโขง (Greater Mekong Sub-region) ประกอบดวย 6 ประเทศ คือ จีน(มณฑลยูนาน) ไทย 
เวียดนาม กัมพูชา ลาว พมา กลุมประเทศเหลานี้มีประชากรรวมกันประ มาณ 250 ลานคน มีพ้ืนท่ี
รวมกัน 2.3 ลานตารางกิโลเมตร เทียบไดกับยุโรปตะวันตก มีทรัพยากรอุดมสมบูรณและเปน
ภูมิภาคสําคัญทางภูมิศาสตรของเอเชีย 

ชื่อเต็มๆ ของโครงการนี้คือ “GMS Economic Corridors” หรือแปลเปนภาษาไทยไดวา 
“ระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง” มีเปาหมายเพ่ือพัฒนาการคา การลงทุน ในภูมิภาคนี ้
โครงการนี้ไดรับเงินอุดหนุนจาก ธนาคารเพ่ือการพัฒนาแหงเอเชีย หรือ ADB (Asian Development 
Bank) ในการพัฒนาสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานหลายแขนง โดยเฉพาะเสนทางคมนาคมทางถนน แต
ก็รวมถึงระบบไฟฟา โทรคมนาคม สิ่งแวดลอม และกฎหมาย โครงการเริ่มขึ้นตั้งแตป 1998 ในท่ี
ประชุมรัฐมนตรีของประเทศลุมน้ําโขงท่ีมะนิลา และประเทศไทยไดลงนามในกรอบความรวมมือ
ต้ังแตปพ.ศ. 2535  

        2.  การรวมกลุมของความตกลงในอุตสาหกรรมการบินระดับภูมิภาค   
              การท่ีประเทศตางๆในภูมิภาคของอาเซียเขารวมมือทางเศรษฐกิจในรูปแบบตางๆ   อาทิ 
การเชื่อมโยงเครือขายเสนทางคมนาคมในกลุมประเทศอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงไดกลาวมาแลวนั้น 
หากพิจารณาอุตสหกรรมการบินไดหันมาจับกลุมรวมมือกันในระดับภูมิภาคมากขึ้นลักษณะของ
การรวมกลุมทางเศรษฐกิจ กอปรกับความแตกตางกันดานตลาดขนสงทางอากาศในแตละภูม ิภาค 
สงผลใหมีการปรับรูปแบบของธุรกิจการบินอยางตอเนื่อง ในรูปแบบ ดังตอไปนี ้
          2.1  การรวมกลุมของความตกลงหลายฝายอันเกี่ยวของกับ “การขนสงทางอากาศ”  
นอกเหนือจากการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินกับประเทศตางๆ ในระดับของความตกลงสองฝายแลว 
ประเทศไทยยังไดดําเนินการเจรจา จัดทําความตกลงเพ่ือเปดเสรีดานการขนสงทางอากาศกับ
ประเทศตางๆ ลักษณะของความตกลงหลายฝาย ท้ังในรูปของความตกลงระดับภูมิภาคและระดับ
อนุภูมิภาคภายใตกรอบของความตกลงดวยการคาบริการ(General Agreement on Trade in 
Services) ท่ีมีประเทศตางๆ ท่ัวโลกกวา 140 ประเทศสมาชิก การเปดนานฟาเสรีของประเทศตางๆท่ี
ไดตกลงจะเปดเสรีทางการบินนั้น มีความหมายครอบคลุมไมเฉพาะแตการเปดเสรีในสวนของ
เที่ยวบินขนสงผูโดยสารและสินคาเทานั้น แตยังรวมถึงการเปดเสรีในสวนของกิจกรรมอื่นท่ี
เกี่ยวเนื่องในสาขาขนสงทางอากาศดวย เชน บริการในลานจอด ระบบสํารองท่ีนั่งดวยคอมพิวเตอร 
การซอมบํารุงอากาศยาน เปนตน 
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           2.2  สวนของการจัดทําความตกลงทวิภาครีะหวางรัฐตอรัฐสวนใหญ จะครอบ 
คลุมถึงเฉพาะสิทธิสําหรับการทําการบินขนสงผูโดยสารและสินคาเทานั้น  มีเพียงบาง
ความตกลงท่ีกําหนดสิทธิการประกอบการในสวนของกิจกรรมเกี่ยวเนื่องอื่นไวดวยแนวความคิด
ของการเปดเสรีการบินท่ีครอบคลุมถึงกิจกรรมเกี่ยวเนื่องอื่นในสาขาการขนสงทางอากาศ จะ
ปรากฏอยางชัดเจนในกรอบของความตกลงพหุภาคี ไมวาจะเปนกรอบของความตกลงวาดวยการคา
บริการ (GATS), ASEAN หรือ APEC 

ความตกลงวาดวยการคาบริการ – GATS 
ความตกลงวาดวยการคาบริการเปนความตกลงหลายฝาย ท่ีใชบังคับกับการคาบริการทุก

ประเภท เปนความตกลงที่สรางหลักเกณฑสําหรับใชบังคับการคาบริการ เพ่ือใหการคาบริการ
สามารถขยายตัวได ภายใตเง่ือนไขของความโปรงใสและการเปดเสรีตามลําดับ10 และเนื่องจากการ
ขนสงทางอากาศจัดเปนการคาบริการประเภทหนึ่ง ดังนั้น หลักเกณฑตางๆ ที่กําหนดไวในความตก
ลงวาดวยการคาบริการ จึงตองนํามาใชบังคับกับการขนสงทางอากาศดวย 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากการขนสงทางอากาศจัดเปนการคาบริการประเภทหนึ่งท่ีมี
ลักษณะเฉพาะแตกตางจากการคาบริการประเภทอื่นๆ จึงตองมีการจัดทํากฎเกณฑเฉพาะเพ่ือใชกับ
การขนสงทางอากาศ โดยไดมีการจัดทําเปนภาคผนวก “วาดวย การขนสงทางอากาศและภาคผนวก 

ตามขอ 1 แหงภาคผนวกวาดวยการขนสงทางอากาศ “กําหนดใหกิจกรรมเกี่ยวกับการ
ขนสงทางอากาศไมวาจะเปนการขนสงทางอากาศแบบประจําหรือแบบไมประจํา และกิจกรรม
เกี่ยวของทั้งหลายเปนกิจกรรมท่ีตกอยูภายใตขอบังคับแหงภาคผนวกนี”้ 

 แตอยางไรกต็ามในขอ2 ของภาคผนวกดังกลาว ไดระบุยกเวนไววา “ขอบทตางๆ ของ
ความตกลงวาดวยการคาบริการจะไมนํามาใชกับมาตรการใดๆ เกี่ยวกับสิทธิรับขน จราจร หรือ
บริการท่ีเกี่ยวของโดยตรงกับการใชสิทธิรับขน จราจร เวนแตจะไดกําหนดไวในวรรค 3 แหงความ
ตกลงนี้” กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ในขณะนี้กฎเกณฑตางๆ ตามท่ีกําหนดไวในความตกลงวาดวยการคา
บริการ ยังไมนํามาใชกับสิทธิการบินแตอยางใด 

ปจจุบัน ขอ 3 ของภาคผนวกนี้ กําหนด “ใหนําหลักเกณฑตามความตกลงวาดวย การคา
บริการมาใชกับกิจกรรมในสาขาขนสงทางอากาศ 3 ประเภท คือ กิจการบริการซอมบํารุงอากาศยาน 
การขายและการตลาดการขนสงทางอากาศ และการบริการสํารองท่ีนั่งดวยระบบคอมพิวเตอร 
                                                        

10 Paragraph 2 of preamble of GATS นี้ถือเปนสวนหนึ่งของความตกลงวาดวยการคา
บริการตามท่ีกําหนดไวในขอ 29แหงความตกลงวาดวยการคาบริการ” 
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เอเปค - APEC 
ความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค (Asia Pacific Economic Cooperation: 

APEC) เปนกลุมความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางเขตเศรษฐกิจตางๆในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค11 
ปจจุบันมีสมาชิกรวมท้ังหมด 21 เขตเศรษฐกิจ ซึ่งความรวมมือในกรอบของเอเปคนั้น จะครอบ 
คลุมความรวมมือในดานตางๆ หลายเรื่อง ซึ่งรวมถึงความรวมมือดานการขนสงทางอากาศดวย
เชนกัน ในสวนของความรวมมือดานการขนสงทางอากาศเอเปคนี้ สมาชิกเอเปคไดแบงกจิกรรมใน
สาขาขนสงทางอากาศออกเปน 8 กิจกรรม เพ่ือเปนแนวทางใหแกประเทศสมาชิกในการพิจารณา
ใหมีการเปดเสรีในแตละกิจกรรมดังกลาว ไดแก 

(1) กรรมสิทธิ์และการควบคุมสายการบิน (Air Carrier Ownership and Control) 
(2) พิกัดอัตราคาขนสง (Tariffs) 
(3) เร่ืองเกี่ยวเนื่องกับการประกอบการบิน (Doing Business Matters) 
(4) การขนสงสินคา (Air Freight) 
(5) การแตงต้ังสายการบินท่ีกําหนดไดหลายสาย (Multiple Designation) 
(6) การบินเชาเหมา (Charters) 
(7) ความตกลงรวมมือระหวางสายการบิน (Airline’s Co-operative Arrangements) 
(8) การเขาสูตลาด (Market Access) 

ซึ่งเมื่อพิจารณาจากกิจกรรมท้ัง 8 พบวา แนวทางในการเปดเสรีดานการขนสงทางอากาศ
ของเอเปคนั้นจะครอบคลุมท้ังในสวนของ “สิทธิการบิน”  ซึ่งเปนกิจกรรมโดยตรงและกิจกรรม
เกี่ยวเนื่องอื่นๆ ดวย  

ปจจุบันความคืบหนาในการเปดเสรีในกิจกรรมท้ัง 8 ของกลุมประเทศสมาชิก มีความ
คืบหนาตามลําดับโดยแตละประเทศสมาชิก ไดพิจารณาลดขอจํากัดหรืออุปสรรคตาง  ๆของตนไม
วาจะเปนกฎหมาย หรือกฎเกณฑตางๆ ในสวนที่เกี่ยวของกับกิจกรรมท้ัง 8  เพ่ือใหการเปดเสรีการ
ขนสงทางอากาศในเอเปคนั้นสามารถดําเนินไปไดอยางเปนรูปธรรม 

นอกเหนือจากนี้ ปจจุบันประเทศสมาชิกบางประเทศไดรวมกันจัดทําความตกลงพหุภาคีวา
ดวย “การขนสงทางอากาศ ซึ่งเปนความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน ในลักษณะของการเปดนาน

                                                        

        11โดยปกติ เอเปคจะใชคําวา “เขตเศรษฐกิจ” (Economics) แทนคําวา ประเทศ ท้ังนี้เนื่องจากมี
สมาชิกเอเปคบางรายท่ีไมมีสถานะเปนประเทศ ไดแก ฮองกง และไตหวัน ท่ีไดรับการยอารับใหเขา
เปนสมาชิกในกรอบนี้ดวย เนื่องจากเปนเขตเศรษฐกิจท่ีมีความสําคัญในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค 
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ฟาเสรีระหวางกัน” โดยระยะเร่ิมแรกมีเพียงประเทศสมาชิกเอเปค 5 ประเทศ คือ บรูไน นิวซีแลนด 
สิงคโปร สหรัฐอเมริกา และชิลี ท่ีเขารวมเปนภาคีความตกลงฉบับนี้ แตปจจุบันความตกลงพหุภาคี
นี้มีประเทศอื่นๆ เขารวมเปนภาคีความตกลงดังกลาวอีก 2 ประเทศ คือ เปรู และซามัว มีขอสังเกตวา 
ความตกลงพหุภาคีฉบับนี้เปดโอกาสใหประเทศนอกกลุมเอเปคสามารถเขารวมเปนภาคีความตกลง
ไดดวย 

 ความรวมมือโครงการพัฒนาเขตสามเหล่ียมเศรษฐกิจอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย
(Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triangle development Project: IMT-GT)  ความรวมมือใน
กรอบของ IMT-GTนี้ เปนความรวมมือในการพัฒนาทางเศรษฐกิจในลักษณะไตรภาคีระหวางภาค 
ใตของไทย ภาคเหนือของมาเลเซยี และอินโดนีเซีย โครงการความรวมมือระหวางกันดังกลาวจัดทํา
เปนบันทึกความเขาใจระหวางรัฐบาลแหงอินโดนีเซีย มาเลเซีย และไทย วาดวย “เครือขายการบิน”     
ลงนามเม่ือวันที่ 10เมษายน พ.ศ.2538บันทึกความเขาใจฉบับนี้  

“ใหสิทธิสายการบินที่กําหนดของประเทศภาคีสามารถทําการบินไปยังจุดตางๆ ตามท่ีระบุ
ไวในความตกลงพรอมสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 3 และเสรีภาพท่ี 4 อยางเต็มท่ี  

โดยในสวนของสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 5 นั้น ใหแตละประเทศพิจารณาอนุญาต
เปนรายกรณีไป12” จะเห็นไดวา ความรวมมือดานการขยายเครือขายการบินในเขตสามเหลี่ยม
เศรษฐกิจนี้ เปนความรวมมือระดับอนุภูมิภาคสําหรับการเปดเสรีการขนสงทางอากาศระหวางกัน 
แตความรวมมือดังกลาว  ครอบคลุมเฉพาะแตการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินเพ่ือทําการบินขนสงทาง
อากาศระหวางกันเทานั้น  ยังไมไดขยายขอบเขตไปถึงความรวมมือในกิจกรรมเกีย่วเนื่องอื่นๆ ใน
สาขาขนสงทางอากาศ  

ความรวมมือในกลุมอนุภาคลุมแมน้ําโขง 
เปนความรวมมือในระดับอนุภูมิภาคระหวาง 6 ประเทศ ไดแก กัมพูชา ลาว พมา เวียดนาม 

ไทย และจีน เปนลักษณะของความรวมมือทางเศรษฐกิจเชนกัน โดยในสวนของความรวมมือดาน
การขนสงทางอากาศนั้น ในการประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานการบินจาก 6 ประเทศลุมแมน้ําโขง 
เมื่อวันท่ี 4-8 สิงหาคม พ.ศ.2539 ไดตกลงจัดทําหลักการความรวมมือในการขยายเครือขายการบิน
                                                        

        12บันทึกความเขาใจฉบับนี้เปนผลมาจากขอตกลงการประชุมคณะทํางานเชื่อมเสนทางบิน
ภายใตการพัฒนาสามเหลี่ยมเศรษฐกิจคร้ังท่ี 1 เม่ือวันท่ี 3-4 พฤศจิกายน 2537 หัวหิน 
ประจวบคีรีขันธ ซึ่งตอมาไดมีการปรับปรุงสิทธิการบินกายใตบันทึกความเขาใจอีก 2 ครั้ง ท่ีเมืองเม
ดานประเทศอินโดนีเซีย 
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นอนุภาคลุมแมน้ําโขง ซึ่งหลักการความรวมมือดังกลาวจะเปนกรอบพ้ืนฐานสําหรับการขยายความ
รวมมือในการเปดเสรีดานการบินภายในอนุภูมิภาคตอไป 

อาเซียน - ASEAN 
สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต หรือ Association of Southeast Asian 

Nations: ASEAN กอต้ังขึ้นโดยปฏิญญากรุงเทพฯ (Bangkok Declaration) เม่ือวันที่ 8 สิงหาคม พ.ศ.
2510 โดยมีประเทศสมาชิกเริ่มแรก 5 ประเทศ ไดแก ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส และ
สิงคโปร จากนั้นประเทศตางๆ ในอาเซียนไดเขารวมเปนสมาชิกเพ่ิมขึ้นตามลําดับ จนถึงปจจุบัน
อาเซียนประกอบดวยสมาชิกท้ังหมด 10 ประเทศ โดยมีอีก 5 ประเทศ ไดแก บรูไน ลาว พมา 
เวียดนาม และกัมพูชา 

การรวมกลุมของประเทศสมาชิกอาเซียนจัดเปนกลุมความรวมมือในระดับภูมิภาค ซึ่ง
อาเซียนมีความรวมมือดานตางๆ หลายเร่ืองรวมถึงดานการขนสงทางอากาศดวยโดยในสวนของ
ความรวมมือดานการขนสงทางอากาศปจจุบัน ประเทศสมาชิกอาเซียนไดตกลงจัดทําบันทึกความ 
               เขาใจวาดวย “การขนสงสินคาทางอากาศอาเซียน” ลงนามเมื่อวันท่ี 19 กันยายน พ.ศ.
2545 การจัดทําบันทึกความเขาใจฉบับนี้ เปนการตกลงเปลี่ยนสิทธิการบิน ในสวนของเท่ียวบิน
ขนสงเฉพาะสินคาระหวางกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน เปนสิทธิการบินที่ประเทศสมาชิกอาเซียน
ตกลงแลกเปลี่ยนกันเพ่ิมเติมจากท่ีตกลงไวในความตกลงทวิภาคีระหวางกัน โดยในบันทึกความ
เขาใจนี้       
              1. ใหสิทธิแกสายการบินท่ีกําหนดของภาคีแตละฝายในการทําการบินเท่ียวบินขนสง
เฉพาะสนิคาแบบประจําระหวางกันไดฝายละ 100 ตันตอสัปดาห  

2. ดวยอากาศยานแบบใดก็ไดจากจุดตางๆ ตามท่ีกําหนดไวในประเทศตนไปยังจุดหมาย
ปลายทางในประเทศสมาชิกอาเซียนตามท่ีระบุไวในบันทึกความเขาใจนี้ได โดยมีสิทธิรับขน 
การจราจรเสรีภาพท่ี 3 และเสรีภาพที่ 4 อยางเต็มท่ี 

บันทึกความเขาใจฉบับนี้ ถือเปนกาวแรกของความรวมมือในการเปดเสรีดานการขนสง
ทางอากาศภายในอาเซียน นอกจากนี ้ประเทศสมาชิกอาเซียนยังไดรวมกันจัดทํา Roadmap for 
Integration of ASEAN Competitive Air Services Policy เพ่ือเปนกรอบแนวทางใน การเปดเสรีดาน
การขนสงทางอากาศอาเซียนท้ังในสวนของเท่ียวบินขนสงผูโดยสารและสินคา เท่ียวบินขนสง
เฉพาะสินคา โดยกําหนดเปาหมายในการเปดเสรีดานการขนสงทางอากาศอยางเต็มรูปแบบภายในป
พ.ศ.2558 
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นอกจากนั้น ประเทศสมาชิกอาเซียนยังไดตกลงท่ีจะใหเปดเสรีในกิจกรรมเกี่ยวเนื่องสาขา
ขนสงทางอากาศดวย โดยตกลงใหใชแนวทางการเปดเสรีตามกรอบของความตกลงวาดวยการคา
บริการGATS ในกิจกรรม 3 ประเภท ไดแก ก) การซอมบํารุงอากาศยาน ข) การขายและการตลาด
ขนสงทางอากาศ และ ค) ระบบสํารองท่ีนั่งดวยระบบคอมพิวเตอร แนวทางของการเปดเสรีอาเซียน
สําหรับกิจกรรมเหลานี้จะมีลักษณะท่ีกวางกวาท่ีกําหนดไวในความตกลงวาดวยการคาบริการเปน
ลักษณะของ GATSPlus  

นอกจากนี้ยังกิจกรรมเกี่ยวเนื่องอื่นๆ นอกเหนือจากกิจกรรมท้ัง 3 ประเภท ประเทศสมาชิก
อาเซียนยังไดตกลงท่ีจะพิจารณาเปดเสรีกิจกรรมเพ่ิมเติมตามท่ีกําหนดไวในGATS ซึ่งอยูระหวาง
การพิจารณาดําเนินการคัดเลือกและกําหนดขอบเขตของกิจกรรมเกี่ยวเนื่องอื่นที่จะเปดเสรีเพ่ิมเติม 

แผนภาพที่ 12  แสดงเสนทางการบินระหวาง ASEAN และ ASEAN+3ซึ่งหมายถงึนอก 
จากเสนทางบินระหวางประเทศสมาชิก 10 ประเทศแลวบวก จีน ญ่ีปุน และอินเดีย เขารวมดวย 

 

 
 

 



83 

 

  
 

 

แผนภาพท่ี 13  แสดงเสนทางการบินระหวาง ASEANและเอเชียตะวันออก 

 

ความตกลงหลายฝายและพิธีสาร 
  1. ความตกลงหลายฝายและพิธีสารวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงเฉพาะสินคาของ

อาเซียน   (Multilateral Agreement on the Full Liberalization of All Cargo Air Services) 
       สาระสําคัญของความตกลงฯ และพิธีสาร 

(ก) ความตกลงหลายฝายวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงเฉพาะสินคา (Multilateral 
Agreement on the Full Liberalization of All Cargo Air Services)  มีวัตถุประสงคท่ีจะสงเสริมการ
ขนสงสินคาในอาเซียนดวยกัน โดยระบุหลักการอยางกวางๆท่ีตองการเปดเสรี และกําหนด
รายละเอียดกรอบหลักการในเร่ืองตาง ๆ ไวดังนี ้

- กําหนดเสนทางบินเเบบเปด (Open Route)  
- ใหสิทธิรับขนจราจรเสรีภาพท่ี 3, 4 และ 5 อยางเต็มท่ี 

        - ไมมีขอจํากัดเรื่องความถี่ (Unlimited Frequencies) และแบบอากาศยาน 
                           - ใหสิทธิเเกสายการบินที่กําหนดของภาคีแตละฝายในการเปลี่ยนเเบบอากาศยาน
ไดโดยไมมีขอจํากัด (Change of Gauge) ในลักษณะ Starburst (คลายการระเบิดซูม ตรงกลางชัด มี
แสงพุงออกมาขางๆ) 
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                     1. ใหสิทธิแกสายการบินในการใหบริการขนสงตอเนื่องภาคพ้ืนดิน (Intermodal 
Service) โดยในสวนของการประกอบการในประเทศไทยจะตองจัดตั้งเปนบรษิัทไทย เพ่ือ
ประกอบการดังกลาว 
                     2. ใหสิทธิในการเเตงต้ังสายการบินท่ีกําหนดไดหลายสาย โดยใชหลักเกณฑตามหลัก
สถานท่ีเปนสํานักงานใหญ (Principle Place of Business) 

     ท้ังนี้ ไดกําหนดใหมีการจัดทําพิธีสารวาดวย “เปดเสรีบริการขนสงเฉพาะสินคา
ตอทายความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศฉบับปจจุบัน”13 ในลักษณะทวิภาคีระหวางประเทศ
สมาชิกอาเซียนท่ีพรอมจะเขารวมเปนคูๆ กันไป เพ่ือกําหนดรายละเอียดขอจํากัดหรือเง่ือนไข
เกี่ยวกับกฎหมายภายในของบางประเทศ ซึ่งถือเปนการเพ่ิมเติมหรือใชเเทนความตกลงทวิภาคีดาน
บริการเดินอากาศ ท่ีเเตละประเทศสมาชิกอาเซียนมีอยูเเลวทั้งคู  

               (ข)  การจัดทําความตกลงหลายฝายและพิธีสาร วาดวยการเปดเสรีเท่ียวบินขนสงเฉพาะ
สินคาระหวางประเทศตางๆ ในกลุมประเทศอาเซียน จะเปนการเปดนานฟาเสรี (Open Skies) อยาง
เต็มรูปแบบในสวนของเท่ียวบินขนสงเฉพาะสินคาโดยไมมีขอจํากัด ท้ังในเรื่องของจํานวนความจุ
ความถี่ของบริการ 
เสนทางบินและสิทธิรับขนการจราจร ซึ่งจะทําใหการขนถายสินคาระหวางประเทศในอาเซียน
เปนไปไดอยางสะดวก จะสงผลใหสภาพเศรษฐกิจโดยรวมในภูมิภาคสามารถเจริญเติบโตขึ้นได
อยางรวดเร็ว อีกท้ังยังสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลท่ีตองการใหมีการเปดเสรีการบิน และ
สงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบิน(Hub) ในภูมิภาคนี้ดวย 
 
ภูมิหลัง 
        (ก) การประชุม Singapore - Thailand Enhanced Economic Relationship (STEER) คร้ังท่ี 1 ท่ี
สิงคโปร ระหวางวันที่ 25-27 สิงหาคม พ.ศ.2546 ทั้งสองฝายไดตกลงในหลักการท่ีจะใหมีการเปด
เสรีดานการขนสงสินคาระหวางกันอยางเต็มรูปแบบ (Full Cargo Liberalization ) ภายใตความรวม 
มือระหวางสายการบินท่ีกําหนดของท้ังสองฝาย นอกจากนี้ ทั้งสองฝายไดตกลงท่ีจะหารอืถึงความ
เปนไปไดในการผอนคลายขอจํากัดการใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี5ท้ังในสวนของเท่ียวบิน
ผูโดยสารและเท่ียวบินขนสงเฉพาะสินคา ซึ่งคณะกรรมการผูเเทนรัฐบาล เพ่ือพิจารณาทําความตกลง
                                                        

        13 Protocol on the Full Liberalization of All Cargo Air Services to the Existing Agreement (s) 
on Air Services 
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วาดวยการขนสงทางอากาศกับรัฐบาลตางประเทศเปนประจํา ครั้งที่ 4/2546 ในการประชุมสุดยอด
อาเซียนครั้งที่9 เม่ือวันที่ 7-8 ตุลาคม พ.ศ.2546 ณ บาหลี ประเทศอินโดนีเซีย ไทยไดเสนอใหใช
หลักการ2+X เพ่ือเรงใหเกิดกระบวนการรวมตัวทางเศรษฐกิจ โดยเริ่มจาก 2-3 ประเทศท่ีมีความ
พรอมในการเปดเสรีในสาขาหนึ่งๆ กอน โดยประเทศอื่นๆ สามารถเขารวมสมทบไดภายหลัง 
        (ข) สิงคโปรไดเสนอรางความตกลงพหุภาคีวาดวย การเปดนานฟาเสรีดานสินคา (Proposed 
Framework for a Multilateral Cargo Open Skies Agreement) ซึ่งคณะกรรมการ  ผูเเทนรัฐบาลฯ 
ครั้งท่ี 5/2546 เม่ือวันท่ี 25 พฤศจิกายน 2546ไดมีมติเห็นชอบใหมีการเจรจาการบินระหวางไทย-
สิงคโปร และใหจัดทําความตกลงเปดเสรีขนสงเฉพาะสินคาระหวางไทย-สิงคโปรดวย 
 
สถานะลาสุด 
       (ก) บรูไน สิงคโปร และไทย ไดลงนามในความตกลงหลายฝายฯ รวมกันเม่ือวันท่ี 25 
กุมภาพันธ 2547 ณ สิงคโปร  
       (ข) ไทยกับสิงคโปร ไดลงนามรวมกันในพิธีสารฯ เม่ือวันท่ี 25 กุมภาพันธ 2547 
       (ค) ไทยกับบรูไนไดลงนามรวมกันในพิธีสารฯ เม่ือวันท่ี  20 พฤษภาคม 2547 
       (ง) ลาสุดประเทศกัมพูชาไดภาคยานุวัติเขารวมเปนภาคี ความตกลงดังกลาวเม่ือวันท่ี 21 พ.ศ. 
2547 แตยังไมไดลงนามในพิธสีารฯ และฝายไทยไดมีหนังสือเเจงสถานเอกอัครราชทูตบรูไนเเละ
สิงคโปรประจําประเทศไทยเกี่ยวกับการภาคยานุวัติของกัมพูชาตามที่กําหนดไวในความตกลงดวย
เเลว 
       (จ) กันยายน 2546 มีมติรับทราบผลการประชุมดังกลาว  

       2.  ความตกลงหลายฝายและพิธีสารวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศของ
อาเซียน  (Multilateral Agreement on the Liberalization of Passenger Air Services) 

สาระสําคัญของความตกลงฯ  
           (ก) ความตกลงหลายฝายวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (Multilateral 
Agreement on the Liberalization of Passenger Air  Services) ฉบับนี้ จัดทําตามแเนวทางที่เปนผลมา
จากการหารือระหวางรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของไทย บรูไน และสิงคโปร โดยท้ัง 3
ประเทศไดตกลงในหลักการของการเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศของอาเซียนไวอยาง
กวาง ๆ โดยกําหนดกรอบของหลกัการในเร่ืองตางๆ ไวดังนี้  
              1. ภาคีเเตละฝายมีสิทธิกําหนดสายการบินไดตามจํานวนท่ีตองการ 
              2. สามารถทําการบินโดยใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 3และ 4ไดอยางเต็มท่ี 
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              3. ไมมีการจํากัด ความจุ ความถี่ และเเบบอากาศยานท่ีจะใหบริการเปดโอกาสใหสายการ
บินของอาเซียนสามารถรวมมือกันใหบริการไดในหลายๆ เเบบ เเละไมจํากัดความจุ ความถี่ของ
บริการที่รวมมือกัน 
              4. ใหมีการจัดทําพิธีสารเเกไขเพ่ิมเติม ความตกลงทวิภาคีวาดวยบริการเดินอากาศท่ีเกี่ยว 
ของ ซึ่งเม่ือประเทศภาคไีดลงนามในความตกลงหลายฝายเเลวจะตองไปจัดทําพิธีสารกับเเตละ
ประเทศเปนรายคู เพ่ือเเกไขสิทธิการบินตามความตกลงดังกลาวใหสอดคลองกับเเนวทางท่ีกําหนด
ไวในความตกลงหลายฝายตอไป โดยกําหนดใหประเทศภาคีจะตองจัดทําพิธีสารใหเเลวเสร็จภาย 
ในเวลา 120 วัน 
              5. ใหพิธีสารมีผลใชบังคับเปนการชั่วคราว นับต้ังเเตวันท่ีไดมีการลงนามความตกลงหลาย
ฝาย เพ่ือใหประเทศภาคีสามารถใชสิทธิการบินตามท่ีไดตกลงกันไดทันทีในระหวางรอใหมีการ
จัดทําพิธีสาร และรางพิธีสารที่เเนบทายความตกลงหลายฝายนี้ ถือเปนมาตรฐานท่ีประเทศตาง ๆ  ท่ี
เขาเปนภาคีความตกลงฯ จะตอง ตกลงตามนั้น โดยหามมิใหมีการเเกไขเนื้อหาในพิธีสารเเตอยางใด 

สาระสําคัญของพิธีสารเเนบทายความตกลงฯ 
         1. การจัดทําพิธีสารวาดวย  “การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศตอทายความตกลง
วาดวยบริการเดินอากาศ” ฉบับปจจุบัน (Protocol on the Liberalization of Passenger Air Services 
to the Existing Agreement(s) on Air Services) จะเปนในลักษณะทวิภาคีระหวางกลุมประเทศ
อาเซียนท่ีพรอมจะเขารวมเปนคูๆไป เพ่ือกําหนดรายละเอียดขอจํากัดหรือเงื่อนไขเกี่ยวกับกฎหมาย
ภายในของบางประเทศ ซึ่งถือเปนการเพ่ิมเติมหรือใชเเทนความตกลงทวิภาคีดานบริการเดินอากาศ
ท่ีเเตละประเทศสมาชิกอาเซียนมีอยูเเลวเปนคูๆ โดยกําหนดกรอบของหลักการในเร่ืองตางๆ ไว
ดังนี้      
        2. ใหสิทธิเเกสายการบินสามารถทําการบินโดยใชสิทธิขนสงการจราจร เสรีภาพท่ี 3 และ 4ได
อยางเต็มท่ี  
        3. ไมมีการจํากัด ความจุ ความถี่ และเเบบอากาศยาน 
        4. กําหนดเสนทางบินเเบบเปด ท่ีไมมีการจํากัดจุตาง ๆ ที่จะทําการบินท้ังในสวนของจุดใน
ประเทศภาคีจุดระหวางทาง และจุดพน 
       5. ใหสายการบินของอาเซียนสามารถเขารวมในขอตกลงการทําการบินโดยใชชื่อเท่ียวบิน
รวมกัน(Code Share) โดยไมจํากัดจํานวนกับสายการบินของประเทศภาคีเดียวกัน สายการบินของ
ภาคีผูทําความตกลงอีกฝายหนึ่ง หรือกับสายการบินของประเทศท่ีสาม 
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        6. การจัดทําความตกลงหลายฝายวาดวยการเปดเสรีการบิน ในสวนของเที่ยวบินขนสง
โดยสารในคร้ังนี้เปนการสงเสริมอุตสาหกรรมการทองเท่ียวและการสงออกสินคาของไทยและ
สอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลท่ีตองการใหมีการเปดเสรีการบิน และสงเสริมใหประเทศไทย
เปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคนี้ดวย 

ภูมิหลัง 
        (ก) ในการประชุม Singapore-Thailand Enhanced Economic Relationship (STEER) คร้ังท่ี 1ที่
สิงคโปร ระหวางวันที่ 25-27 สิงหาคม 2546โดยในสวนท่ีเกี่ยวของกับการบินนั้น ท้ังสองฝายไดตก
ลงในหลักการท่ีจะใหมีการเปดเสรีดานการขนสงสินคาระหวางกันอยางเต็มรูปแบบ (Full Cargo 
Liberalization) ภายใตความรวมมือระหวางสายการบินท่ีกําหนดของทั้งสองฝาย นอกจากนี้ท้ังสอง
ฝายไดตกลงท่ีจะหารือถึง ความเปนไปไดในการผอนคลายขอจํากัดการใชสิทธิการขนสงการจราจร
เสรีภาพท่ี 5 ท้ังในสวนของเท่ียวบินผูโดยสารและเท่ียวบินขนสงเฉพาะสินคา ซึ่งคณะกรรมการ ผู
เเทนรัฐบาลเพ่ือพจิารณาทําความตกลง วาดวยการขนสงทางอากาศกับรัฐบาลตางประเทศเปน
ประจําในคราวประชุมคร้ังท่ี 4/2546เม่ือวันที่ 17 กันยายน 2546 มีมติรับทราบผลการประชุมดังกลาว 
        (ข) ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียน ครั้งท่ี9เม่ือวันท่ี 7-8 ตุลาคม 2546 ณ บาหลี ประเทศ
อินโดนีเซีย ไทยไดเสนอใหใชหลักการ 2+X เพ่ือเรงใหเกิดกระบวนการรวมตัวทางเศรษฐกิจ โดย
เริ่มจากสองถึงสามประเทศที่สามารถเปดเสรีในสาขาที่ตนมีความพรอมกอนโดยประเทศอื่น ๆ 
สามารถเขารวมดวยในภายหลัง 
        (ค) คณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันท่ี 31 สิงหาคม 2547 เห็นชอบตอรางความตกลงหลายฝายและพิธี
สารวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศของอาเซียน 

สถานะลาสุด 
        ประเทศบรูไน สิงคโปร และไทย ไดลงนามความตกลงหลายฝายดังกลาวรวมกันเม่ือวันท่ี 27
ธันวาคม 2547 ณ ประเทศไทย 14 

แผนงานการรวมกลุมสินคาบริการ “สาขาการบิน” 

            จากการประชุมในรอบตางๆของกลุมประเทศในแบบพหุภาคีตามท่ีกลาวเบ้ืองตน โดยความ
คืบหนากลุมประเทศอาเซียนไดมีการดําเนินการรวมกลุมสาขาการบินตาม Action Plan for ASEAN 

                                                        

        14กรมอาเซียนกองอาเซียน 3 มิถุนายน 2548 
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Air Transport Integration and Liberalization รวมทั้ง Roadmap for integration of Air Travel Sector 
(RIATS) ค.ศ.2005-2010 ซึ่งไดวางหลักการจัดใหมีการจัดทําความตกลงพหุภาคีวาดวย “บริการ
เดินอากาศในภูมิภาคอาเซียนและจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนภายในปค.ศ.2015” เพ่ือเปนการ
สนับสนุนการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
            แผนการรวมกลุมสาขาการบินนี้ทําขึ้น โดยอิงแผนงานนโยบายสงเสริมความสามารถใน
การแขงขันดานบริการขนสงทางอากาศของอาเซียน (Roadmap for ASEAN Competitive Air 
Services Policy) ซึ่งไดรับความเห็นชอบจากท่ีประชุมรัฐมนตรีขนสงอาเซียน15ครั้งท่ี 9 ณ 
กรุงยางกุง สหภาพพมา เม่ือเดือนตุลาคมพ.ศ.2546 มีวัตถุประสงคหลักเพ่ือสงเสริมการเปดเสรี
บริการดานการขนสงทางอากาศในอาเซียน และนําไปสูวิสัยทัศนของผูนําอาเซียนในเรื่อง “นานฟา
เสรี” ในภูมิภาคนี ้

แผนการดําเนินงาน  จะครอบคลุมการเปดเสรีบริการ“ดานการขนสงสินคาทางอากาศ” 
และ “การเปดเสรีบริการดานการขนสงผูโดยสารเที่ยวบินแบบประจํา” โดยมีสาระสําคัญ ดังนี้ 

              1.  การเปดเสรีของบริการขนสงสินคาทางอากาศ 
1.1 การเปดเสรีของบริการขนสงสินคาทางอากาศ โดยไมมีขอจํากัดของสิทธิขนสง

การจราจรเสรีภาพท่ี 3 และ 4 และเพ่ิมน้ําหนักระวางสินคาและจุดท่ีกําหนดเพ่ิมเติม ตามท่ีระบุไวใน
บันทึกความเขาใจวาดวย บริการขนสงสินคาทางอากาศของอาเซียน16 

1.2 การเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงสินคาทางอากาศ ภายในเดือนธันวาคม 
พ.ศ.2551 (ค.ศ.2008) 

 

2.  การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา 
2.1 การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา โดยไมมีขอจํากัดสิทธิ

ขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 3 และ 4 สําหรับจุดท่ีกําหนดภายในอนุภูมิภาคของอาเซียน ดําเนินการ
ภายในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2548 

2.2 การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา โดยไมมีขอจํากัดสิทธิการ
ขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 สําหรับจุดท่ีกําหนด อยางนอยสองจุดในแตละประเทศ ระหวาง
อนุภูมิภาคของอาเซียน ดําเนินการภายในเดือนธันวาคม พ.ศ.2549 

                                                        

        15 ASEANTransport Minister Meeting : ATM 
        16 ASEAN Memorandum of Understanding on Air Freight Service 2002 
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2.3 การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา โดยไมมีขอจํากัดสิทธิ
ขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 5 สําหรับจุดท่ีกําหนด ทั้งหมดภายในอนุภูมิภาคของอาเซียน ดําเนินการ
ภายในเดือนธันวาคม พ.ศ.2549 

2.4 การเปดเสรีบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา โดยไมมีขอจํากัดสิทธิ
ขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี๕ สําหรับจุดท่ีกําหนดอยางนอยสองจุดในแตละประเทศระหวางอนุ
ภูมิภาคของอาเซียน ดําเนินการภายในเดือนธันวาคม พ.ศ.2551 (ค.ศ.2008) 

2.5 การเปดเสรีของอาเซียนสําหรับบริการขนสงผูโดยสารเที่ยวบินแบบประจํา โดยไม
มีขอจํากัดสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 3 และ 4 สําหรับ เมืองหลวงของแตละประเทศสมาชิก
อาเซียน ดําเนินการภายในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551(ค.ศ.2008) 

2.6 การเปดเสรีของอาเซียนสําหรับบริการขนสงผูโดยสารเท่ียวบินแบบประจํา โดยไม
มีขอจํากัดสิทธิขนสงจราจรเสรีภาพท่ี5 สําหรับ เมืองหลวงของแตละสมาชิกอาเซียน ดําเนินการ
ภายในเดือนธันวาคม พ.ศ.2553 (ค.ศ.2010) 
 ท้ังนี้ เม่ือการดําเนินการตามมาตรการตางๆ ตามแผนงานการรวมกลุมสาขาการบิน 
Roadmap for integration of Air Travel Sector (RIATS) เสร็จสิ้นลงในป ค.ศ.2010 ท่ีประชุม
รัฐมนตรีขนสงอาเซียนครั้งท่ี 16 ไดรับรอง “แผนปฏิบัติการบรูไน” (Brunei Action Plan-BAP 
2011-2015) เพื่อใชเปนแผนการดําเนินการรวมกลุมสาขาการบินตอจาก RIATS นอกจากนี้ การ
จัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียนไดรับการสนับสนุนและผลักดันภายใตแผนแมบทวาดวย “การ
เชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน”17 ดวยอีกทางหนึ่งสถานะลาสุด (พ.ศ.2554-2555) สรุปไดดังนี ้
                (ก) ในการดําเนินงานเพ่ือจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียน18 รัฐมนตรีดานการขนสง
อาเซียน ไดรับรองรางแถลงการณเพ่ือรับรองกรอบการดําเนินงานเพ่ือการจัดตั้งตลาดการบินรวม
อาเซียน19 ในการประชุมรัฐมนตรีดานการขนสงอาเซียน(ATM) คร้ังท่ี 17 เมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ.
2554 โดยกรอบการดําเนินงานดังกลาวประกอบดวย กรอบการดําเนินงานเพ่ือการจัดต้ังตลาดการ
บินรวมอาเซียน และ Road Map ของความรวมมือทางเศรษฐกิจและเทคนิค ซึ่งจะเปนแนวทางใน
การทํางานของคณะทํางานดานการขนสงทางอากาศของอาเซียนตอไป 

                                                        

        17 Master Plan on ASEAN Connectivity-MPAC) 

        18 ASEAN Single Aviation Market-ASAM 
        19 Draft Declaration on the Adoption of the Implementation Framework of ASEAN Single 
Aviation Market 
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                (ข) นอกจานี้คณะทํางานดานการขนสงทางอากาศอาเซียน20 ไดดําเนินการจัดทําความตก
ลงพหุภาคีอาเซียน 3 ฉบับ ดังนี ้

  - ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย การเปดเสรีเท่ียวบินขนสงสินคาทางอากาศ 
  - ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย บริการเดินอากาศ (เท่ียวบินขนสงผูโดยสาร) 

                       - ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงผูโดยสาร
ทางอากาศ 

   ท้ังนี้ ไทยไดใหสัตยาบันของความตกลงในขอ 1 และ 2 ต้ังแตตนป พ.ศ.2552 และไดให
สัตยาบันความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย “การเปดเสรีอยางเต็มท่ี  ของบริการขนสงผูโดยสาร
ทางอากาศ” เม่ือเดือนกันยายน 2554 โดยไดดําเนินการสงสัตยาบันสารใหแกสํานักเลขาอาเซียน
แลว 

                 (ค) ในสวนของบริการขนสงทางอากาศท่ีประชุมรัฐมนตรีดานการขนสงอาเซียนไดมี
การลงนามในพิธีสารเพ่ืออนุวัติขอผูกพันชุดท่ี7ของบริการขนสงทางอากาศภายใตกรอบความตกลง
อาเซียนวาดวยบริการ21 
                (ง) ท่ีผานมาไทย ไดย่ืนขอผูกพันเพื่อเปดตลาดบริการสาขาการขนสงทางอากาศ 5 บริการ 
ไดแก 

 1.  การบริการซอมและบํารุงรักษาอากาศยาน  
 2. การขายและการตลาดของบริการขนสงทางอากาศ  
 3.บริการสํารองท่ีนั่งดวยระบบคอมพิวเตอร  
 4. บริการใหเชาอากาศยานแบบไมมีลูกเรือ 
 5. บริการตัวแทนจัดการขนสงสินคาทางอากาศ 
 

     สําหรับขอผูกพันชุดที7่ ไทยย่ืนปรับปรุงบริการท่ีไดยื่นขอผูกพันไวแลว 2 บริการ คือ 
1.บริการซอมแซมและบํารุงรักษาอากาศยาน โดยอนุญาตให ชาวอาเซียนถือหุนได

รอยละ๕๑  และ 
2.บริการสํารองท่ีนั่งดวยระบบคอมพิวเตอรอนุญาตใหจําหนายบริการโดยระบบ

สํารองท่ีนั่งดวยคอมพิวเตอรท่ีสํานักงานตัวแทนจําหนายไดไมจํากัด  

                                                        

        20 ASEAN Air Transport Working Group-ATWG 
        21 Protocol to Implement the7th Package of Commitments on Air Transport Services under 
the ASEAN Framework Agreement on Services 
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     นอกจากนี้ ไทยไดเสนอเปดตลาดเพิ่มสําหรับบริการใหเชาอากาศยานพรอมลูกเรือ โดย
อนุญาตใหชาวอาเซียนถือหุนได 49% 

                (จ) ในสวนของการดําเนินการจัดทําความรวมมือดานการขนสงทางอากาศกับประเทศคู
เจรจา ประเทศสมาชิกอาเซียนและจีนไดลงนามความตกลงวา ดวยการขนสงทางอากาศและพิธีสาร 
1 แนบทายความตกลงฯ และในปพ.ศ.2555 จีนจะเปนเจาภาพการประชุมคณะทํางานดานการ
ขนสงทางอากาศระหวางอาเซียน-จีน22คร้ังท่ี 6 เพ่ือหารือเกี่ยวกับ การจัดทําพิธีสาร 2 แนบทาย
ความตกลงฯ ซึ่งเปนเรื่องการแลกเปลี่ยนสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพท่ี 5 ระหวางอาเซียนและจีน 
                (ฉ) ไทยจะเปนเจาภาพการประชุมคณะทํางานดานการขนสงทางอากาศของอาเซียนคร้ังท่ี
25-28  ระหวางป 2555-2556 โดยการประชุมคร้ังท่ี 25  มีกําหนดระหวางวันท่ี 23-27 เมษายน 2555   
ในการประชุมครั้งนี้ประเทศไทยไดจัดทําแบบสอบถามเกี่ยวกับกฎหมายภายในของแตละประเทศ
ท่ีเกี่ยวของกับองคประกอบทางดานเศรษฐกิจ ท้ังนี้ เพ่ือรวบรวมขอมูลท่ีจะนําใชพิจารณาอุปสรรค
ทางกฎหมายที่อาจมีตอการดําเนินการจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนตอไป 

     อนึ่ง ในสวนของสายการบินมีเรื่องของแนวความคิดและวิธีการจัดการบริหารสาย
การบินอยางไรแตกตางกันไปขึ้นอยูกับสภาพภูมิประเทศและแวดลอมตางๆ ซึ่งแนวความคิดการ
บริหารจัดการสายการบิน และปจจัยในสวนของการสรางเครือขายถือเปนปจจัยสําคัญตอการ
เชื่อมโยงเสนทางบิน  

 
การจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบินของประเทศไทย23 
 

 การจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบินใหแกผูประกอบการไทย สามารถแบงเปนการทํา
บินระหวางประเทศ และภายในประเทศ หลักเกณฑการจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบิน 
 

        1.  การทําการบินระหวางประเทศ 
  ปจจุบันประเทศไทยมีนโยบายเปดเสรีการบินแบบเปดโดยลําดับ ในเร่ืองความจุและ
ความถี่ของการบริการ กําหนดเสนทางบินเปนแบบเปด (open route) เพ่ือสงเสริมใหสายการบิน
สามารถทําการบินไปยังจุดใดๆในประเทศภาคีอีกฝายหนึ่งไดอยางเต็มท่ี ท้ังนี้ รวมถึงการเปดจุด
ระหวางทาง (intermediate point) และจุดพน (beyond point) เพ่ือใหสายการบินมีความคลองตัวใน

                                                        

        22 ACWG 
23 บทความกรมการบินพลเรือน พ.ศ.2550 
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การดําเนินบริการ รวมทั้งปรับปรุงเพดานสิทธิ เรื่องความจุและความถี่ เปดโอกาสใหสายการบิน
สามารถใชสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพท่ี 5 ไดมากขึ้น 
  เพ่ือเปนการจูงใจใหสายการบินทํากาบินมายังไทยและจากไทยไปยังจุดตางๆ ไดมากขึ้น 
และไดมีการปรับปรุงหลักเกณฑการแตงตั้งสายการบินที่กําหนด (airline designation) ตามท่ีกลาว
มาเบื้องตน จากเดิมท่ีกําหนดใหฝายละหนึ่งสายการบิน (single designation) เปนฝายละหลายสาย
การบิน (multiple designation) เพ่ือใหภาคีแตละฝายสามารถแตงต้ังสายการบินท่ีกําหนดของตนได
มากกวาหนึ่งสายในการใชสิทธิทําการบินภายใตความตกลงทวิภาค ี
  และเนื่องจากการบินระหวางประเทศจะตองเปนไปตามความตกลง “วาดวยบริการ
เดินอากาศระหวางไทยกับประเทศคูภาคีนั้นๆ” ดังนั้น ผูประกอบการสายการบินไทยรายใด
ประสงคจะใชสิทธิความตกลงฯ ฉบับใดจะตองยื่นคําขอมายังกรมการบินพลเรือน เพ่ือแจงใหคูภาคี
อีกฝายหนึ่งทราบวา ไทยประสงคจะแตงตั้งใหสายการบินนั้นเปนสายการบินท่ีกําหนด ในการใช
สิทธิการบินภายใตความตกลงการบินนั้นๆ ในกรณีจําเปนอาจตองแจงรายละเอียดดาน ความจุ 
ความถี่เท่ียวบินและเสนทางบิน เพ่ือความชัดเจนในการใชสิทธิดวย หากมีผูประกอบการสายการ
บินไทยหลายรายมีความตองการเขาไปใหบริการในตลาดการบินเดียวกัน ภาครัฐจําเปนตองเขาไป
กํากับดูแลโดยกําหนดหลักเกณฑเดียวกันและมาตรการตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการพิจารณาและ
จัดสรรสิทธิการบินท่ีมีอยูใหกับสายการบินของไทยท่ีจะเขามาตลาดการบินนั้นๆ ท้ังนี้เพ่ือใหมี
ความชัดเจน เปนธรรมและโปรงใส เพื่อใหการใชสิทธิการบินท่ีมีอยูเกิดประโยชนสูงสุด  
 

        2.  การทําการบินภายในประเทศ 
เดิม หลักเกณฑเกี่ยวกับการทําการบินของสายการบินเอกชนภายในประเทศ24 “หามมิให

สายการบินเอกชนทําการบินทับเสนทางของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)” เปลี่ยนแปลงเปน 
“เปดเสรีการบินในประเทศในทุกเสนทาง โดยสายการบินของไทยทั้งหมดท้ังสายการบินของรัฐ
และสายการบินเอกชนมีสิทธิทําการบินในทุกเสนทางไดเทาเทียมกัน” 

 

สรุป แนวทางหลักเกณฑในการพิจารณาจัดสรรสิทธิการบินใหกับสายการบินของไทยได 
ดังนี ้
              (ก) ความพรอมและความเหมาะสมของการใชอากาศยาน โดยพิจารณาจากจํานวนอากาศ
ยาน ท่ีมีวิธีการจัดหาอากาศยาน ความเหมาะสมระหวางจํานวนอากาศยานท่ีมีกับจํานวนสิทธิใน
                                                        

        24 ประกาศกระทรวงคมนาคม เมื่อวันท่ี ๑๔ ธันวาคม ๒๕๕๔ แกไขเปลี่ยนแปลงหลักเกณฑ
เกี่ยวกับการทําการบินของสายการบินเอกชนภายในประเทศ 
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เสนทางบิน ความจุและความถี่ท่ีใหบริการ และ/หรือสิทธิในเสนทางบินท่ีเสนอขอรับการจัดสรร
การใชอากาศยาน และแผนการใชอากาศยาน (Aircraft rotation) กรณีท่ีมีหลายสายการบินย่ืนเสนอ
ในเวลาเดียวกันจะพิจารณาขอมูลแตละขอของแตละสายการบิน โดยนํามาเปรียบเทียบกันระหวาง
สายการบิน ทั้งนี้จะตองกําหนดคะแนนของขอมูลและขอพิจารณาสายการบินท่ีมีความพรอมท่ีสุด 
คือสายการบินท่ีมีคะแนนสูงสุด 
             (ข) ประวัติการดําเนินการใหบริการท่ีผานมา เชน ความสมํ่าเสมอของการใหบริการ การ
ยกเลิกเท่ียวบินหรือการออกเดินทางลาชา ขอรองเรียนของผูใชบริการและของประเทศปลายทางใน
เรื่องตางๆ รวมทั้งการปฏิบัติตามกฎระเบียบ คําสั่งใดๆ ตามท่ีทางราชการกําหนด 
             (ค) ผลการศึกษาความเปนไปไดของการใหบริการในเสนทางบินท่ียื่นขอรับการจัดสรร 
โดยพิจารณาขนาดของตลาดการบินในขณะนั้น ความสมเหตุสมผลในการประมาณการจํานวน
ผูโดยสารหรือสินคา ความเปนไปไดของกลยุทธในการสรางตลาดหรือหาลูกคา รวมท้ังความ
สมเหตุสมผลในการประมาณการรายรับรายจาย กําไรจากการดําเนินงาน 
              (ง) ในกรณีท่ีตลาดการบินใดมีหลายสายการบินยื่นเสนอขอในเวลาเดียวกัน พิจารณา
เปรียบเทียบผลการศึกษาความเปนไปไดของการใหบริการระหวางสายการบินมีเหตุผลสอดคลอง
กับตลาดการบินในชวงนั้น 
              (จ) ในกรณีท่ีสายการบินไดรับจัดสรรสิทธิการบินระหวางประเทศไปแลว แตไมทําการบิน
ตามสิทธิ ภายในระยะเวลาหนึ่งฤดูการบิน (นับตั้งแตวันสิ้นสุดฤดูการบินท่ีไดแจงตามแผนการบิน
วาจะเริ่มทําการบินเม่ือใด) หรือใหบริการไมครบฤดูการบินในฤดูการบินใดๆ โดยไมมีเหตุอันควร 
ใหสิทธิตกกลับมาเปนสวนกลาง 

จากการเปดเสรีภายในประเทศ ทําใหจํานวนสายการบินสามารถเขาสูตลาดและออกจาก
ตลาดไดเสรี ซึ่งสายการบินอาจมุงความสนใจใหบริการในตลาดขนาดใหญท่ีมีผูโดยสารจํานวน
มาก หยุด หรือ ลดการใหบริการไปยังทาอากาศยานภูมิภาคท่ีมีปริมาณผูโดยสารนอย  ดังนั้น 
กระทรวงคมนาคมจึงไดกําหนดมาตรการปองกันเหตุการณดังกลาว รวมท้ังการใหความคุมครอง
สายการบินท่ีใหบริการไปยังทาอากาศยานเหลานี้ตามประกาศกระทรวงคมนาคมในป พ.ศ. 2547 
และ พ.ศ.2549 ดังนี ้
        1. กําหนดเสนทางบินภายในประเทศจํานวนผูโดยสารตอป ออกเปน 3 ประเภท คือ 

ก) สายหลัก ไดแก เสนทางบินท่ีมีผูโดยสารใชบริการตั้งแต  300,000 คน/ป 
ข) สายรอง ไดแก เสนทางบินท่ีมีผูโดยสารใชบริการตั้งแต  50,000คน/ป แตไมถึง     

     300,000 คน/ป 
ก) สายยอย ไดแก เสนทางบินท่ีมีผูโดยสารใชบริการไมถึง  50,000 คน/ป 
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        2. ผูใหบริการในเสนทางสายรองและสายยอยจะไดรับความคุมครอง โดยรัฐจะอนุญาตใหมี
ผูใหบริการในเสนทางบินสายรองในแตละเสนทางไมเกิน 3 ราย และในเสนทางบนิยอยในแตละ
เสนทางไมเกิน 2 ราย 
        3. การขออนุญาตประกอบกิจการคาในการเดินอากาศ  
 

ในเสนทางบินท่ีไมใชเสนทางยอย จะตองเสนอขอใหบริการในเสนทางบินสายยอยอยาง
นอย 1เสนทางดวยความถี่ไมนอยกวา 3 เท่ียวตอสัปดาห ท้ังนี้ การใหบริการดังกลาวอาจเปนการ
ใหบริการดวยตนเองหรือโดยการใชเที่ยวบินรวม (Code Share) กับสายการบินอื่น ภายใตความ
รวมมือประเภทการประกันที่นั่งขั้นตํ่า (Block Seat) ไมนอยกวา รอยละ10 ของจํานวนที่นั่งตอ
เที่ยวบินก็ได 
              1. ผูไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ซึ่งใหบริการในเสนทางบิน
สายยอยที่ไดรับอนุญาตแลวอยางตอเนื่อง โดยในทุกชวงระยะเวลา 6 เดือน มีการยกเลิกเที่ยวบินไม
เกินรอยละ 30 มีสิทธิขออนุญาตประกอบกิจการในเสนทางสายหลักและสายรองเพ่ิมได โดยไมตอง
เสนอขอใหบริการในเสนทางยอยเพ่ิมเติม 
              2. ในกรณีท่ีผูไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ไมประกอบการ
ใหบริการในเสนทางยอยหรือหยุดใหบริการในเสนทางสายยอยติดตอกันเกิน 6 เดือน อาจถูกเพิก
ถอนสิทธิในการใหบริการในเสนทางบินสายหลัก หรือสายรอง หรือท้ังสายหลักและสายรองท่ี
ไดรับอนุญาตท้ังหมดหรือบางสวนได 
 
ทาอากาศยาน หรือ สนามบินของประเทศไทย 
 

        มีการแบงประเภทของทาอากาศยานไว 3 ประเภทโดยวิธีการกําหนดมาจากการใหบริการ
รองรับผูโดยสารตอป ไดแก 

        1. ทาอากาศยานหลัก   ปจจุบันมี 6 แหง ไดแก  
              ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง   ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  ทาอากาศยานนานาชาติ          
เชียงใหม  ทาอากาศยานนานาชาติแมฟาหลวงเชียงราย  ทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต  ทาอากาศยาน
นานาชาติหาดใหญ 
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แผนภาพท่ี 14  แสดงสวนประกอบของทาอากาศยานหลัก ซึ่งประกอบไปดวยเครื่องอํานวยความ
สะดวกตางๆ และส่ิงอํานวยความสะดวกในการข้ึน ลง จอดของอากาศยาน 

 

        2. ทาอากาศยานรอง   ปจจุบันมี  35   แหง ไดแก 
            ทาอากาศยานนานาชาติกระบ่ี  ทาอากาศยานขอนแกน  ทาอากาศยานชุมพร  ทาอากาศยาน
ตาก  ทาอากาศยานแมสอด  ทาอากาศยานตรัง  ทาอากาศยานตราด  ทาอากาศยานนครพนม  ทา
อากาศยานนครราชสีมา  ทาอากาศยานกองบิน 1 นครราชสีมา ทาอากาศยานนครศรีธรรมราช ทา
อากาศยานบุรีรัมย  สนามบินตาคลี ทาอากาศยานนาน ทาอากาศยานนราธิวาส  ทาอากาศยานหัวหิน  
ทาอากาศยานปตตานี  ทาอากาศยานพิษณุโลก  ทาอากาศยานเพชรบูรณ  ทาอากาศยานแพร  ทา
อากาศยานปาย  ทาอากาศยานแมฮองสอน  ทาอากาศยานรอยเอ็ด  ทาอากาศยานอูตะเภา  ทาอากาศ
ยานระนอง  ทาอากาศยานเลย  ทาอากาศยานลําปาง  ทาอากาศยานสกลนคร  ทาอากาศยานสงขลา  
ทาอากาศยานสุรินทรภักดี ทาอากาศยานนานาชาติสมุย  ทาอากาศยานนานาชาติสุราษฎรธานี  ทา
อากาศยานสุโขทัย  ทาอากาศยานนานาชาติอุดรธานี  ทาอากาศยานนานาชาติอุบลราชธาน ี

        3. ทาอากาศยานรองขนาดเล็ก    ปจจุบันมี  28  แหง ไดแก 
       สนามบินน้ําพอง  สนามบินจันทบุรี  สนามบินสัตหีบ  สนามบินบางพระ  นกแอรฟลด  

สนามบินเชียงราย  สนามบินเขื่อนภูมิพล  สนามบินอุมผาง  สนามบินเกาะตะเคียน  สนามบิน
กําแพงแสน  สนามบินชะเอียน  ทาอากาศยานนครสวรรค  สนามบินขุนยวม  สนามบินปราจีนบุรี  
สนามบินประจวบคีรีขันธ  สนามบินแมสะเรียง  สนามบินโพธาราม  สนามบินบานเมือง  สนามบิน
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โคกกระเทียม  สนามบินบานธิ  สนามบินลําพูน  สนามบินควนขัน  สนามบินปากเพียว  สนามบิน
วัฒนานคร  สนามบินอุตรดิตถ  สนามบินเกาะไมชี้  สนามบินเชียงขาม   สนามบินหลมสัก  
  ทั้งนี้ในปจจุบันประเทศไทยมี “สนามบิน หรือทาอากาศยาน” ท่ีมีศักยภาพมากท่ีสุดอยู 3 
แหง ดวยกัน ไดแก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  สนามบินนานาชาติดอนเมือง และ ทาอากาศยาน
นานาชาติพัทยา- อูตะเภา  

        4. ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
 ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิถือเปนสนามบินตั้งอยูท่ีถนนบางนา-บางปะกง ในเขตตําบล

หนองปรือและอยางเปนทางการเม่ือวันท่ี 28 กันยายน พ.ศ. 2549 รัฐบาลไดกําหนดใหทาอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิเปนทาอากาศยานหลักของ ประเทศไทย สนามบินเดียวหรือในลักษณะ 
“Single Airport” แทนทาอากาศยานดอนเมือง และต้ังเปาใหเปนศูนยกลางการบินในทวีปเอเชีย อีก
ท้ังการเนนพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานใหไดรับการจัดอันดับ1 ใน 10 ทาอากาศ
ยานท่ีมีคุณภาพการบริการดีท่ีสดุในโลกในปพ.ศ.2553 

  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีพ้ืนท่ีประมาณ 20,000 ไร ตั้งอยูท่ีถนนบางนา-ตราด ประมาณ
กิโลเมตรท่ี 15 อยูในเขตตําบลราชาเทวะ อําเภอบางพล ีจังหวัดสมุทรปราการ ซึ่งอยูหางจากใจกลาง
กรุงเทพมหานครไปประมาณ 25 กิโลเมตร ใชงบประมาณกอสรางราว 150,000 ลานบาท ใชเวลา
กอสรางนานถึง 45 ป 

        5. สนามบินนานาชาติดอนเมือง 
              ชื่อเดิมคือ ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ หรือท่ีรูจักกันโดยท่ัวไปวา สนามบินดอนเมือง 
ต้ังอยูบนถนนวิภาวดีรังสิต แขวงสนามบิน เขตดอนเมือง ทางตอนเหนือของกรุงเทพมหานคร เปด
ดําเนนิการครั้งแรกเมื่อวันท่ี 27 มีนาคม พ.ศ. 2457 โดยปดตัวลงวันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2549 วัน
เดียวกับท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใชงาน โดยสนามบินดอนเมืองถูกเปลี่ยนเปนสถานท่ีซอม
เคร่ืองบิน ฝกบิน และสําหรับจอดเครื่องบินสวนตัวของบุคคลสําคัญ  

 นับต้ังแตการยกเลิกใชสนามบินสระปทุม ซึ่งเปนสวนหนึ่งของสนามมาราชกรีฑาสโมสร 
โดยถือเปนสนามบินแหงแรกของประเทศไทย เนื่องจากสาเหตุคับแคบมีเนื้อท่ีจํากัดและมีที่ต้ังทาง
ภูมิศาสตรไมเหมาะสม ทางราชการจึงไดคิดหาสถานท่ีใหมท่ีมีบริเวณกวางขวาง เปนพื้นท่ีดอน น้ํา
ไมทวม ไมหางไกลจากพระนคร และเปนพื้นท่ีท่ี สามารถพัฒนาเปนสนามบินขนาดใหญตอไปได
ในอนาคต  



97 

 

  
 

 

   จากการบินสํารวจทาง อากาศไดเห็นท่ีนาซึ่งเปนท่ีดอนทางตอนเหนือของอําเภอบางเขน 
เปนพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมจึงไดสํารวจทางพ้ืนดิน ไดความวา พื้นท่ีบริเวณนั้นชาวบานเรียกวา "ดอนอี
เหยี่ยว" เพราะมีฝูงเหยี่ยวบินมารวมกันเปนกลุมใหญในบริเวณท่ีดอนนี ้ทั้งยังมีทางรถไฟสายเหนือ
ว่ิงผาน พ้ืนที่นี้อยูหางจากสนามบินสระปทุมไปทางเหนือใชเวลาบินประมาณ 13 นาที (ดวย
เคร่ืองบินเบรเกตสมัยนั้น) คิดเปนระยะทางประมาณ22กิโลเมตรเศษ  เวลาตอมา กรมเกียกกาย
ทหารบกไดดําเนินการปรับพ้ืนท่ีใหเปนสนามหญาท่ีเคร่ืองบิน สามารถว่ิงและบินขึ้น-ลงได พรอม
ท้ังสรางโรงเก็บเครื่องบิน และอาคารสถานท่ีทําการตามความจําเปน วันท่ี 23 กุมภาพันธ พ.ศ. 2457 
กรมเกียกกายทหารบกดําเนินการแลวเสร็จ สงมอบใหกรมจเรการชางทหารบกและเรียกชื่อ
สนามบินนี้วา"สนามบินดอนเมือง" สนามบินดอนเมืองไดรับการขยายพื้นท่ีตลอดมา โดยการขอซื้อ
ท่ีดินของกรมรถไฟหลวงที่มีพ้ืนท่ีติดตอกับสนามบินดอนเมืองบาง และซื้อจากเอกชนบาง 
จนกระทั่งถึงป พ.ศ. 2538 พ้ืนท่ีทาอากาศยานกรุงเทพมีจํานวน 3,881 ไร 

     ต้ังแตเม่ือวันท่ี 25 มีนาคม พ.ศ. 2550 มีการนําเที่ยวบิน ภายในประเทศบางเท่ียวบินมา
ลงท่ีทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง หลังจากพบปญหาหลายอยางท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

        6. ทาอากาศยานนานาชาติ พัทยา - อูตะเภา 
ทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภาพัทยา หรือสนามบินอูตะเภา (U-Tapao Pattaya 

International Airport) เปนสนามบินตั้งอยูในพ้ืนท่ี ตําบลพลา อําเภอบานฉาง จังหวัดระยอง อยูทาง
ทิศตะวันออกเฉียงใตของกรุงเทพมหานคร อยูเหนือระดับน้ําทะเล 18 เมตร หางจากจังหวัด
ประมาณ 30 กิโลเมตร และอยูหาง จากกรุงเทพมหานคร ประมาณ 190 กิโลเมตร  

 ปจจุบันกองทัพเรือ เปนผูดูแลและใชเปนที่ต้ังฐานบินทางทหารที่สําคัญ โดยมีกองการบิน
ทหารเรือเปนหนวยรับผิดชอบและใชประโยชน สนามบินอูตะเภามีตําบลท่ีต้ังท่ีมีความเหมาะสม
ทางทหารท่ีไชเปนจุดเชื่อมตอการขนสงททางทะเล การขนสงทางบก และการขนสงทางอากาศ ใน
การขนถายอาวุธยุทโธปกรณ และกําลังทหารไปยังประเทศตางๆ ในภูมิภาคใกลเคียงไดสะดวก 
เนื่องจากมีทาเรือขนาดใหญ อยูใกลเคียงถึง 5 ทาเรือ ดวยกัน ไดแก ทาเรือจุกเสม็ด  ทาเรือแหลม
เทียน ทาเรือทุงโปรง ของกองทัพเรือ ทาเรือทาบตาพุตของการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
และทาเรือแหลมฉบัง ของการทาเรือแหงประเทศไทย นอกจากนั้นแลว ยังเปนสนามบินที่ชาติ
พันธมิตรของประเทศไทย ไดแกประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศญี่ปุน ออสเตรเลีย เกาหลีใต 
มาเลเซีย เปนตน  

  โดยที่คณะรัฐมนตรีมีมติเกี่ยวกับการใชสนามบินอูตะเภาในเชิงพาณิชยหลายครั้ง ไดแก 
อนุมัติใหสนามบินอูตะเภาเปนสนามบินพาณิชยระหวางประเทศ เม่ือวันท่ี 2 มีนาคม พ.ศ. 2519 
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อนุมัติใหกองทัพเริอรับผิดชอบดําเนินการปรับปรุงและพัฒนาสนามบินเพื่อใชในทางพาณิชย และ
อนุมัติใหกองทัพเรือเปนผูบริหารสนามบินอูตะเภาเปนสนามบินพาณิชย รวมกับกรมการขนสงทาง
อากาศ (กรมการบินพาณิชย) เม่ือวันท่ี 21 กุมภาพันธ พ.ศ. 2532 จากมติคณะรัฐมนตรี ครั้งสุดทาย
กองทัพเรือ จึงไดบริหารสนามบินอูตะเภาในเชิงพาณิชยควบคูไปกับกรมทหาร โดยแตงตั้งคณะ
กรรมการบริหารสนามบินอูตะเภาซึ่งประกอบดวยผูแทนจากกองทัพเรือและผูแทนหนวยงานของ
รัฐท่ีเกี่ยวของบริหารสนามบิน เปนผูมีความรูความเชียวชาญทางดานทหาร แตมีความรูเชิงพาณิชย
จํากัด จึงทําใหขาดประสบการณในทางธุรกิจการบิน แงการทําการตลาดกับการบริหารงานไม
ตอเนื่องเนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงกรรมการทุกป การดําเนินงานตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติ 
ระเบียบ และขอบังคับท่ีเกี่ยวของ ทําใหการบริหารงานของสนามบินอูตะเภามีการบริหารงานเปน
แบบราชการสงผลใหรายไดของการประกอบการนอยกวาที่ควรจะเปน รวมท้ังแผนการพัฒนามี
ขั้นตอนไมสอดคลองกับสภาพการแขงขันในปจจุบันเทาท่ีควร จึงเปนผลใหการพัฒนาสนามบินอู
ตะเภาจึงเปนไปอยางคอยเปนคอยไป  

แผนภาพท่ี 15  ทาอากาศยานอูตะเภา 

 

นโยบายการเปดเสรีการขนสงทางอากาศ   

        นโยบายการเปดเสรีการขนสงทางอากาศในลักษณะของการเปดเสรีตามลําดับ เปนการ
ปรับเปลี่ยนนโยบายในเชิงรุกโดยการนําหลัก การ“เรื่องการเปดนานฟาเสรี”ลักษณะท่ีมีกลไกของ
การกํากับดูแล (Safeguard) มาปรับใชอยางเหมาะสม ซึ่งถือเปนมาตรการคุมครองอยางหนึ่งเพ่ือให
สายการบินของไทยและตางชาติสามารถแขงขันใหบริการไดอยางเปนธรรมและเทาเทียมกัน มิให
เกิดการผูกขาดตลาดโดยผูประกอบการรายใหญและเปนการคุมครองผูบริโภค  
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โดยทั้งนี้ ไดมีการกําหนดกลยุทธศาสตรการเพ่ิมสมรรถนะและขีดความสามารถในการแขงขัน
ระหวางประเทศ และใหความสําคัญกับการปรับปรุงระบบเจรจาเชื่อมโยงกลุมประเทศเพ่ือนบาน
และภูมิภาคในเรื่องเกี่ยวกับโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือเกื้อหนุนตอการพัฒนาไปสูประตูเศรษฐกิจ
ทางดานการขนสงทางอากาศ (ต้ังแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 9 พ.ศ.2545-
2549 จนถึงปจจุบันแผนแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี11) มีการวางเปาหมาย
สงเสริมนโยบายใหกรุงเทพมหานคร เปนศูนยกลางทางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี้ และ
พัฒนาทาอากาศยานในภูมิภาค เชน เชียงใหม ภูเก็ต อุบลราชธานี เปนศูนยกลางการขนสงทาง
อากาศในภูมิภาค (Regional hub)  

    ดังนั้น แนวทางการเจรจาสิทธิการบินในลักษณะของการเปดเสรีตามลําดับนี้ เปนการ
สงเสริมใหสายการบินตางชาติทําการบินมายังไทยไดมากขึ้น ขณะเดียวกันสายการบินของไทยก็มี
โอกาสท่ีเพ่ิมขึ้นในการขยายตลาดบริการเขาไปในประเทศอื่นๆ ซึ่งถือวาเปนแนวทางท่ีสอดคลอง
กับนโยบายรัฐบาลขณะนั้นมาจนถึงปจจุบัน 

รูปแบบในการเจรจาสิทธิการบิน   
        โดยทั่วไปรูปแบบในการเจรจาสิทธิการบิน (ความจุ และความถี่เท่ียวบิน) เพ่ือจัดทําความตก
ลงวาดวย “บริการเดินอากาศระหวางรัฐกับรัฐ” แบงออกเปน 3 รูปแบบ ซึ่งรูปแบบความตกลง
ดังกลาวจะมีขอแตกตางกันคือ 
        1.  ความตกลงแบบเบอรมิวดา (Burmuda Agreement)  
               เปนรูปแบบความตกลงท่ีใหสิทธิแกสายการบินในการกําหนดความจุ ความถี่ของตนเอง
ได โดยรัฐภาคีมีสิทธิท่ีจะทบทวนความจุ ความถี่ของบริการในภายหลังได ในขณะท่ีรัฐจะเปนผู
กําหนดเสนทางบิน จํานวนสายการบินและควบคุมพิกัดอัตราคาขนสง 

        2.  ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ไวลวงหนา (Capacity 
Predetermination)            
             เปนรูปแบบของความตกลงท่ีรัฐจะเปนผูกําหนดจํานวนความจุ ความถี่ของเท่ียวบินบริการ
ไวลวงหนา และเปนผูกําหนดเสนทางบิน โดยพิจารณาจากปริมาณความตองการของตลาด 
นอกจากนี้ รูปแบบความตกลงในลักษณะนี้ ยังกําหนดใหรัฐเปนผูพิจารณาใหความเห็นชอบพิกัด
อัตราคาขนสง 
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        3.  ความตกลงแบบเปดนานฟาเสร ี(Open Sky หรือ Free-Determination 
Agreement)                  
             เปนความตกลงท่ีใหสิทธิแกสายการบิน ในการกําหนดความจุ ความถี่ของบริการ เสนทาง
บินและพิกัดอัตราคาขนสงไดดวยตนเอง โดยใหเปนไปตามกลไกของตลาด 
             รูปแบบของความตกลงท้ัง 3 รูปแบบขางตน เปนรูปแบบท่ีรัฐใชในการจัดทําความตกลงวา
ดวยบริการเดินอากาศระหวางกัน การท่ีรัฐใดจะพิจารณาใชรูปแบบใดนั้นยอมขึ้นอยูกับปจจัยหลาย
ประการ ไมวาจะเปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจ ผลประโยชนทางการเมือง หรือนโยบายของรัฐใน
แตละชวงเวลามีสวนสําคัญในการกําหนดรูปแบบของความตกลงท่ีรัฐจะเลือกจัดทํา 

ในสวนของประเทศไทย ปจจุบัน ความตกลงสวนใหญกวารอยละ 90 เปนความตกลงแบบ
กําหนดความจุ ความถี่ ลวงหนา 
 ในอดีต เร่ือง การเจรจาสิทธิการบินของประเทศไทย แนวทางการเจรจาสิทธิการบิน จะ
เปนในลักษณะท่ีมุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติเปนหลัก เพ่ือเปดโอกาสใหสาย
การบินของไทยสามารถท่ีจะแขงขันและพัฒนาเติบโตขึ้นมาได ดังนั้นการเจรจาจัดทําความตกลง
สวนใหญเปนไปในรูปแบบของการตกลงกําหนดความจุความถี่ของบริการลวงหนาโดยพิจารณา
จากผลการประกอบการของสายการบินของท้ังสองฝายเปนเกณฑ ในการตกลงกําหนดจํานวนความ
จุความถี่ของบริการที่เหมาะสมเพียงพอรองรับตอความตองการของตลาดในแตละชวง 
   แตปจจุบันแนวความคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐ ในการกําหนดนโยบายใน
หลายดานรวมถึงการขนสงทางอากาศ ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคาโลก (WTO) 
มีพันธกรณีท่ีตองเปดตลาดเสรีท้ังในสวนของการคาสินคาและการคาบริการ ดังนั้น จึงไมอาจ
หลีกเลี่ยงท่ีจะตองเปดเสรีการขนสงทางอากาศซึ่งถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได  

   และแตเดิมนโยบายของไทยที่เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการบิน จะเปนไปในลักษณะ
กําหนดจุดตางๆ ท่ีสายการบินจะทําการบินแวะลงไดเปนรายจุดเฉพาะเจาะจง รวมถึงการใชสิทธิ
ขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี 5 ท่ีพิจารณาใหสายการบินตางชาติไดใชสิทธิไดเฉพาะเสนทางอยาง
จํากัด โดยพิจาณาอนุญาตเปนรายกรณีๆ ไป ท้ังนี้ เพ่ือมิใหสงผลกระทบตอบริการของสายการบิน
ของไทยในตลาด นอกจากนี้ในสวนของการแตงตั้งสายการบินท่ีกําหนด ในอดีตท่ีผานมา ความตก
ลงท่ีประเทศไทยจัดทํากับประเทศตางๆ เปนในลักษณะท่ีใหสิทธิแกภาคีแตละฝาย ในการแตงตั้ง
สายการบินท่ีกําหนดได เพียงสายเดียวหรือสองสายเทานั้น  

   ปจจุบัน รัฐไดกําหนดกลยุทธในการเจรจาสิทธิการบินเปนไปในลักษณะของ “การเปด
เสรีตาม ลําดับ ” (gradual liberalization) ที่มุงสงเสริมใหสายการบินตางชาตสิามารถขยายบริการ
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มายังจุดตางๆ ในไทยไดมากขึ้น โดยกําหนดเพดานความจุความถี่ของบริการใหสูงมากเพียงพอท่ีจะ
รองรับตอความตองการในระยะยาว รวมถึงการตกลงกําหนดเสนทางบินแบบเปด เพ่ือสงเสริมให
สายการบินตางชาติสามารถทําการบินมายังไทยไดทุกจุด โดยเฉพาะจุดอื่นๆในภูมิภาค
นอกเหนือจากเมืองหลวง (กรุงเทพมหานคร) เชน สามารถบินลงสนามบินหลักของประเทศไทยได
โดยตรง แตยังไมสามารถท่ีจะบินตอและขนผูโดยสารไปยังสนามบินภายในประเทศได ตัวอยาง 
สายการบินซิลแอรจากประเทศสิงคโปรบินใหบริการผูโดยสารไปกลับจากทาอากาศยานชางฮี   ทา
อากาศยานนานาชาติเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎรธานีได แตไมสามารถทําการบินตอไปยังทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ แมจะเปนทาอากาศยานหลักไดอีก เพราะเปนเสนทางบินภายในประเทศ เปนตน 

   นอกจากนี้ ยังไดตกลงผอนคลายการใชสิทธิขนสงผูโดยสารออกจากไทยไปยังประเทศท่ี
สามไดมากขึ้น เปนการสรางแรงจูงใจใหสายการบินตางชาติในการทําการบินมายังไทยเพ่ิมมากขึ้น
อีกทาง  เพราะการท่ีสายการบินตางชาติทําการบินมายังประเทศไทยเพ่ิมขึน้ จะมีสวนสําคัญในการ
สงเสริมพัฒนาใหไทยเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี ้

  สําหรับการแตงตั้งสายการบินที่กําหนดนั้น ปจจุบันความตกลงท่ีประเทศไทยจัดทํากับ
ประเทศตางๆ จะใหสิทธิแกภาคีแตละฝายในการแตงต้ังสายการบินท่ีกําหนดไดหลายสาย เพ่ือเปด
โอกาสใหสายการบินของไทยและสายการบินของประเทศภาคีสามารถทําการบินระหวางกันได
มากขึ้น 

             สรุป นโยบายรูปแบบการเจรจาสิทธิการบินของรัฐ 
เดิม ปจจุบัน 

กําหนดจุดตางๆ ที่สายการบินจะทําการบินแวะ
ลงไดเปนรายจุดเฉพาะเจาะจง รวมถึง 
การใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพท่ี5 ที่
พิจารณาใหสายการบินตางชาติไดใชสิทธิได
เฉพาะเสนทางอยางจํากัดโดยพิจาณาอนุญาต
เปนรายกรณีๆ ไป 

ขยายบริการมายังจุดตางๆในไทยไดมากขึ้น 
ลักษณะการเปดเสรีตามลําดับ และไดผอน
คลายการใชสิทธิขนสงผูโดยสารออกจากไทย
ไปยังประเทศท่ีสามไดมากขึ้น สงเสริมใหสาย
การบนิตางชาติสามารถทําการบินมายังไทยได
ทุกจุดนอกเหนือจากเมืองหลวง 

กําหนดเพดานความจุ ความถี่ของการ
ใหบริการ 

กําหนดเพดานของการบริการใหสูงมากเพียง
พอท่ีจะรองรับตอความตองการในระยะยาว 

การแตงต้ังสายการบินท่ีกําหนด ไดเพียงสาย
เดียวหรือสองสายเทานั้น 

ความตกลงท่ีประเทศไทยจัดทํากับประเทศภาคี
แตละฝาย มีการแตงตั้งสายการบินท่ีกําหนดได
หลายสาย 

 


