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บทคัดย่อ 

 
 

 อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เป็นอุตสาหกรรมบริการ ที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจเป็นอย่าง
มาก เป็นอุตสาหกรรมทีก่่อให้เกิดการเคลื่อนย้ายของคนและสินค้าจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง โดยใช้เวลา
ในการเดินทางที่น้อยและมีความสะดวกสบายสูง ซึ่งในปัจจุบันทวีปเอเชียแปซิฟิกมีจ านวนผู้โดยสารที่
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง รวมถึงอัตราการเติบโตที่มีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นมาก การเติบโตเหล่านี้ท าให้ผู้ที่มีส่วน
เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ อาทิ สนามบิน สายการบิน และองค์กรต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ
การขนส่งทางอากาศของแต่ละประเทศ เป็นต้น จ าเป็นต้องมีการเตรียมพร้อมที่จะรับมือกับปริมาณความ
ต้องการเดินทางทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึ้นนี้ เพ่ือให้สามารถแข่งขันและอยู่รอดในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศได้  ซึ่งงานวิจัยนี้  มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาบริบทและประเมินความพร้อมของโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อให้ได้แนวทางการปรับรูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศไทย ที่เหมาะสมต่อการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตลอดจนน าเสนอแผนกลยุทธ์ในการ
ปรับตัวของภาครัฐและเอกชนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย เพ่ือให้มีความพร้อมในการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
 คณะผู้วิจัยได้ท าการศึกษาการขนส่งทางอากาศของผู้โดยสารเป็นหลัก โดยท าการศึกษาบริบท
ของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของไทย พัฒนาแบบสอบถามเพ่ือประเมินปัจจัยที่ส่งผล
ต่ออุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ และการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานต่างๆ ได้แก่ สนามบิน สายการ
บิน ธุรกิจรถรับ-ส่งสนามบิน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง (Supported Industry) อาทิ กรมการบินพลเรือน 
สถาบันการบินพลเรือน ตลอดจนประเมินผลศักยภาพของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทยใน 4 
มุมมอง ดังต่อไปนี้ 
 1) การประเมินศักยภาพการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยาน ด้วยวิธีล าดับชั้นเชิง
วิเคราะห์ (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) พบว่า
ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยานในประเทศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ อยู่ใน
อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นอันดับที่ 2 และท่าอากาศยานเชียงใหม่ คืออันดับที่ 3 และ
ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยานต่างประเทศ พบว่า อันดับที่ 1 ได้แก่ ท่า
อากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์ อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานฮ่องกง อันดับที่ 3 ท่าอากาศยาน
กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย อันดับที่ 4 ท่าอากาศยานอินชอน ประเทศเกาหลีใต้ และอันดับที่ 5 ท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ ประเทศไทย นอกจากนี้ยังพบว่าปัจจัยที่มีความส าคัญมากที่สุด 3 อันดับแรกของ
การเป็นศูนย์กลางด้านการบิน คือ ปัจจัยด้านความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ ความสะอาด และความสุภาพ
ของพนักงานภาคพ้ืนดิน  
  2) การประเมินศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุดของแต่ละสายการบิน ท าการประเมินด้วย
วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution: 
TOPSIS) จากผู้โดยสารจ านวน 352 ชุด พบว่าปัจจัยที่มีความส าคัญมากที่สุด 3 อันดับแรก ได้แก่      
ความปลอดภัยในการเดินทาง ค่าโดยสาร และการตรงต่อเวลา  
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 3) การประเมินศักยภาพการให้บริการผู้โดยสายของท่าอากาศยาน โดยท าการวัดประเมินท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิของประเทศไทยเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานในต่างประเทศที่มีศักยภาพบิน ท า
การประเมินด้วยวิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal 
Solution: TOPSIS) จากผู้โดยสารจ านวน 352 ชุด โดยปัจจัยที่มีความส าคัญมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ 
ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ, ปัจจัยความสะอาด และปัจจัยความสุภาพของพนักงานภาคพ้ืนดิน ซึ่งผลที่ได้
คือ อันดับ 1 ได้แก่ ท่าอากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์ อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานอินชอน สาธารณรัฐ
เกาหลี อันดับที่ 3 ท่าอากาศยานฮ่องกง เขตปกครองพิเศษ อันดับที่ 4 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ 
มาเลเซีย และอันดับที่ 5 ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรณภูมิ ประเทศไทย 
 4) การประเมินศักยภาพด้านการเชื่อมโยง (Connectivity) เส้นทางการบินทั้งทางตรงและ
ทางอ้อมของแต่ละท่าอากาศยาน โดยใช้วิธี The NETSCAN Model โดยมีตัวแปร ได้แก่ ความถี่ เวลาใน
การเดินทาง และความจ าเป็นในการต่อเครื่องที่ท่าอากาศยานหนึ่งๆ ก่อนไปถึงท่าอากาศยาน พบว่าท่า
อากาศยานดอนเมืองมีค่าการเชื่อมต่อภายในประเทศที่ดีที่สุด รองลงมาคือท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
เชียงใหม่ และภูเก็ต ตามล าดับ แต่หากเป็นการเชื่อมต่อระหว่างประเทศ พบว่าสนามบินสุวรรณภูมิมีค่า
การเชื่อมต่อที่ดีที่สุด 
 ทั้งนี้จากผลการประเมินและวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ทีมวิจัยขอเสนอยุทธศาสตร์ส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ 1. การส่งเสริมและพัฒนาจากภาครัฐ ประกอบไปด้วย 5 ยุทธศาสตร์ที่
ส าคัญ ได้แก่ การศึกษา กฎหมาย/กฎระเบียบ การบริหารองค์การ การบริหารจัดการสนามบิน และการ
บริหารจัดการการเชื่อมต่อระบบการขนส่งสาธารณะ และ 2. การพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของ
ผู้ประกอบการ ประกอบไปด้วย 3 ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ได้แก่ 1) ด้านสายการบินเต็มรูปแบบ (Full Fair 
Service Airlines) ซึ่งควรจะพัฒนาในด้านของการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ การตลาดและการขาย การ
บริหารองค์การ การพัฒนาคุณภาพในการบริการ และการบริหารจัดการการจัดซื้อจัดหา 2) ด้านสายการ
บินต้นทุนต่ า และ 3) ธุรกิจรถ-รับส่งสนามบิน เสนอการพัฒนาด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ การตลาด
และการขาย เพ่ือปรับตัวให้เข้ากับความหลากหลายและปริมาณของผู้โดยสารที่นับวันจะทวีเพิ่มขึ้น 
 
ค ำส ำคัญ: ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การปรับรูปแบบโซ่อุปทาน อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ 
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Abstract 

 

The air transportation industry is a service industry which is very important to 
country’s economic. The industry concerns to the movement of people and goods from 
one location to another points with less time and high comfort. In the present day, 
passengers in Asia Pacific keep increasing which makes involved air transportation 
organizations such as airport, airlines and others get ready and prepare themselves for 
the demand of this industry in order to run their business competitively. The objective of 
this research is to study the context and evaluate the readiness of Thailand’s air 
transportation industry to redesign the industry’s supply chain and to prepare the 
industry for AEC participation. The research also proposed set of strategy for air 
transportation industry adjustment of both government and private sectors.  

The main study of this research was passengers by study the context of supply 
chain of Thai air transportation and developed the questionnaires for evaluating the 
impact factors of this business, including the in-depth interviews from involved 
organizations such as airport, airlines, airport transferring and others organizations which 
are considered as supported industry such as Department of Civil Aviation (DCA) and Civil 
Aviation Training Center. The research evaluated the potential of Thai air transportation 
in 4 aspects that are; 

1) Aviation Hub Potential Evaluation was conducted by Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) found that Suvarnabhumi airport has 
the highest potential of domestic Aviation Hub, followed by Donmuang airport and 
Chiang Mai airport. While the highest potential of international Aviation Hub is Changi 
airpot, Singapore, the 2nd is Hong Kong airport, the 3rd is Kuala Lumpur airport, Malaysia, 
the 4th is Incheon airport, South Korea and Suvarnabhumi airport, Thailand is the 5th. 
Moreover, the research also found that there are 3 highest impact factors which 
influence these airports to be Aviation Hub that are; accident safety, cleanliness and 
politeness of ground crew. 
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2) The Best Airline Potential Evaluation was conducted by Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) from 352 passengers and found that 
the 3 highest impact factors to this potential are safety during journey, air fare and 
punctuality, respectively. 

3) Airport Service Potential Evaluation was conducted by Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) from 352 passengers and found that 
accident safety, cleanliness and politeness of ground crew, respectively, are the most 
important factors for this aspect.  

4) Air Connectivity (direct and indirect) Potential Evaluation was conducted by 
NETSCAN Model which has the frequency of traveling and necessity of transiting airline as 
a variable found that Donmuang airport is the best air connectivity in domestic route, 
followed by Suvarnabhumi airport, Chiang Mai airport and Phuket airport respectively. 
While the best air connectivity in international route is Suvarnabhumi airport. 

The 2 proposed strategies for air transportation were raise from the result of 
evaluation and in-depth interviews air transportation industry companies analysis that 
are; 1. The increasing role of the government in the industry development consists of 5 
important strategies which are education, law/ rule, organization management, airport 
management and connection of public transportation management. 2. Companies’ 
competitiveness development consists of 3 important strategies; 1) Full Fare Service 
Airlines that proposed to develop human resource, marketing and trading, organization 
management, quality service and purchasing management. 2) Low-Cost Airlines and      
3) Airport Transferring Business that proposed to develop human resource, marketing and 
trading for the increasing of diversity and quantity of passengers.  

 
Keywords: ASEAN Economic Community, Supply Chain Redesign, Air transportation 
industry 

 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
  C-1 
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บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 

 
กำรปรับรูปแบบโซ่อุปทำนส ำหรับอุตสำหกรรมกำรขนส่งทำงอำกำศเพ่ือเตรียม

ควำมพร้อมในกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 
 

ควำมส ำคัญและที่มำของปัญหำ 
 อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เป็นอุตสาหกรรมบริการ ที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจเป็นอย่าง
มาก เป็นอุตสาหกรรมที่ก่อให้เกิดการเคลื่อนย้ายของผู้คนและสินค้าจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง โดยใช้
เวลาในการเดินทางที่น้อยและมีความสะดวกสบายสูง ซึ่งในปัจจุบันจ านวนผู้โดยสารและสินค้าที่ขนส่งทาง
อากาศมีปริมาณเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องทั่วโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในทวีปเอเชียแปซิฟิก อัตราการเติบโตของ
จ านวนผู้โดยสารและสินค้ามีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นมาก การเติบโตเหล่านี้ท าให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ อาทิ สนามบิน สายการบินต่างๆ และองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
ทางอากาศของแต่ละประเทศ เป็นต้น ต้องมีการเตรียมพร้อมที่จะรับมือกับปริมาณความต้องการเดินทาง
ทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึ้นนี้ เพ่ือให้สามารถแข่งขันและอยู่รอดในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศได้ 
ประกอบกับในปี 2558 ที่จะถึงนี้ จะเกิดการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ 10 ประเทศ เป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างสมบูรณ์ อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเป็น 
1 ใน 12 สาขาอุตสาหกรรมส าคัญล าดับแรกที่จะมีการรวมกลุ่มกัน ซึ่งจะมีการจัดตั้งตลาดการบินร่วม
อาเซียนหรือ ASEAN Single Aviation Market การรวมกลุ่มกันนี้จะท าให้เกิดการแข่งขันที่สูงขึ้นในตลาด
การบิน ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศสมาชิกอาเซียนที่จะได้รับผลกระทบต่างๆ เหล่านี้เช่นกัน ทาง
คณะผู้จัดท าจึงเล็งเห็นถึงความส าคัญของการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยการศึกษาบริบทโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ หาแนวทางในการปรับปรุงโซ่อุปทาน และน าเสนอยุทธศาสตร์ส าคัญแก่
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเป็นแนวทางในการ
ปรับตัวให้องค์กรหรือธุรกิจสามารถแข่งขันในตลาดการบินได้ 
  
วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาบริบทและประเมินความพร้อมของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศใน
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพ่ือเสนอแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศท่ี
เหมาะสมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3. เพ่ือวิเคราะห์โซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในระดับมหภาคและเชิงพ้ืนที่ของ
ประเทศ 

4. เพ่ือน าเสนอแผนกลยุทธ์ในการปรับตัวของภาครัฐและเอกชนในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศต่อการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
วิธีกำรด ำเนินงำนวิจัยโดยย่อ 
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ในการศึกษาการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพ่ือเตรียมความ
พร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีขั้นตอนในการวิจัย 3 ส่วนหลัก ได้แก่ 

1. การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศใน
ปัจจุบัน โดยการสืบค้นข้อมูลทางอินเตอร์เน็ต การออกแบบสอบถาม และการสัมภาษณ์เชิง
ลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

2. การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานการขนส่งทางอากาศ
ภายใต้บริบทของ AEC 

3. การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่
เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

ทั้งนี้ จากสถิติการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยพบว่า การขนส่งผู้โดยสารก่อให้เกิดมูลค่า
มากกว่าการขนส่งสินค้ามาก ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของ
การไหลเวียนของผู้โดยสารเป็นหลัก  
 
สรุปผลกำรวิจัย 
 1. ประเมินศักยภำพกำรเป็นศูนย์กลำงทำงกำรบินของท่ำอำกำศยำน โดยการวัดศักยภาพแบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภทคือ ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยานในประเทศ และ 
ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิของประเทศไทยเปรียบเทียบกับ
ท่าอากาศยานในต่างประเทศที่มีศักยภาพแล้วได้ปัจจัยในการประเมินทั้งหมด 8 ปัจจัยหลัก ซึ่งได้ประเมิน
ความส าคัญในแต่ละปัจจัยจากผู้ที่เกี่ยวข้องกับอยู่ในอุตสาหกรรมการบินคือ ท่าอากาศยาน และสายการ
บิน จ านวน 13 ชุด โดยปัจจัยที่มีความส าคัญมาก 3 อันดับ คือ ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ, ปัจจัยความ
สะอาด และปัจจัยความสุภาพของพนักงานภาคพ้ืนดิน 
 โดยการประเมินโดยวิธีประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) ซึ่งจัดอยู่ในประเภทของวิธีการตัดสินใจแบบ
หลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) 
 การจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) ในด้านของการเป็นศูนย์กลาง
ทางการบิน มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานดอนเมือง และ
อันดับที่ 3 ท่าอากาศยานเชียงใหม่ และการจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยาน (ไทยกับ
ต่างประเทศ) ในด้านของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานชางงี 
(ประเทศสิงคโปร์) อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานฮ่องกง อันดับที่ 3 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (ประเทศ
มาเลเซีย) อันดับที่ 4 ท่าอากาศยานอินชอน (ประเทศเกาหลีใต้) และอันดับที่ 5 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(ประเทศไทย) 
 2. กำรประเมินศักยภำพกำรเป็นสำยกำรบินที่ดีที่สุดของแต่ละสายการบิน โดยการแบ่งการ
ประเมิน แบ่งออกเป็น 3 ประเภทคือ ศักยภาพของการเป็นสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ), ศักยภาพ
ของการเป็นสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) และ ศักยภาพของการเป็นสายการบินบริการเต็ม
รูปแบบ (ต่างประเทศ) แล้วได้ปัจจัยในการประเมินทั้งหมด 12 ปัจจัย ซึ่งได้ประเมินความส าคัญในแต่ละ
ปัจจัยจากผู้โดยสารจ านวน 352 ชุด โดยปัจจัยที่มีความส าคัญมาก 3 อันดับ คือ ความปลอดภัยในการ
เดินทาง, ปัจจัยด้านค่าโดยสาร และปัจจัยการตรงต่อเวลา เป็นต้น 
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 โดยการประเมินโดยวิธีประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) ซึ่งจัดอยู่ในประเภทของวิธีการตัดสินใจแบบ
หลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) 
 จากการประเมินศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุดได้ท่าอากาศยาน ซึ่งการจัดอันดับของการ
ประเมินของสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ) ในด้านการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับ
ที ่1 สายการบินไทยแอร์เอเซีย อันดับที่ 2 สายการบินนกแอร์ และอันดับที่ 3 สายการบินไทยไลอ้อนแอร์, 
การจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) ในด้านการเป็นสายการบิน
ที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 สายการบินการบินไทย และอันดับที่ 2 สายการบินบางกอกแอร์เวย์ 
และการจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ต่างประเทศ) ในด้านการเป็นสาย
การบินที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์ อันดับที่ 2 สายการบินไทยแอร์
เวย์ อันดับที่ 3 สายการบินคาเธย์ แปซิฟิก และอันดับที่ 4 สายการบินโคเรียนแอร์ 
 3. กำรประเมินศักยภำพกำรให้บริกำรผู้โดยสำยของท่ำอำกำศยำน โดยท าการวัดประเมินท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิของประเทศไทยเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานในต่างประเทศที่มีศักยภาพแล้วได้
ปัจจัยในการประเมินทั้งหมด 27 ปัจจัย ซึ่งได้ประเมินความส าคัญในแต่ละปัจจัยจากผู้โดยสารจ านวน 352 
ชุด โดยปัจจัยที่มีความส าคัญมาก 3 อันดับ คือ ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ, ปัจจัยความสะอาด และ
ปัจจัยความสุภาพของพนักงานภาคพ้ืนดิน 
 โดยการประเมินโดยวิธีประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) ซึ่งจัดอยู่ในประเภทของวิธีการตัดสินใจแบบ
หลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) 
 การจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยานในให้บริการผู้โดยสาย มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 
ท่าอากาศยานชางงี (สิงคโปร์), อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานอินชอน (เกาหลีใต้), อันดับที่ 3 ท่าอากาศยาน
ฮ่องกง (เขตปกครองพิเศษฮ่องกง), อันดับที่ 4 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (มาเลเซีย) และอันดับที่ 5 ท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (ไทย) 
 4. กำรประเมินศักยภำพด้ำนกำรเชื่อมโยงเส้นทำงกำรบินทั้งทำงตรงและทำงอ้อมของแต่ละท่า
อากาศยาน โดยใช้ The NETSCAN Model ซึ่งเป็นรูปแบบที่มีการรวมตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการประเมิน
การเชื่อมต่อเอาไว้ในโมเดลอย่างค่อนข้างครอบคลุม ตัวแปรดังกล่าว ได้แก่ ความถี่, เวลาในการเดินทาง 
และความจ าเป็นในการต่อเครื่องที่ท่าอากาศยานหนึ่งๆ ก่อนไปถึงท่าอากาศยานปลายทาง  
 ซึ่งผลพบว่า หากเป็นการเชื่อมต่อภายในประเทศ ท่าอากาศยานดอนเมืองมีค่าการเชื่อมต่อที่ดี
ที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานอ่ืนๆ ในประเทศไทย  รองลงมาคือท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ, 
เชียงใหม่ และภูเก็ต ตามล าดับ อีกท้ังยังมีท่าอากาศยานอื่นๆ ได้แก่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่, สมุย, กระบี่, 
อุดรธานี และขอนแก่น ตามล าดับ และหากเป็นการเชื่อมต่อระหว่างประเทศ สนามบินสุวรรณภูมิมีค่าการ
เชื่อมต่อที่ดีที่สุดทั้งนี้ ท่าอากาศยานที่มีค่าการเชื่อมต่อมากๆ (Connectivity Unit) แสดงว่าท่าอากาศ
ยานนั้นมีจ านวนเส้นทางบินออกจากท่าอากาศยานนั้นมาก, ความถี่ของเที่ยวบินสูง และเวลาในการ
เดินทางของเที่ยวบินน้อย ซึ่งก็จะสะท้อนถึงความพึงพอใจของลูกค้าที่มากหากเดินทางออกจากท่าอากาศ
ยานนี้ และท่าอากาศยานที่มีค่า Connectivity ที่น้อยก็จะแสดงว่าท่าอากาศยานมีจ านวนเส้นทางบินออก
จากท่าอากาศยานน้อย, ความถี่ของเที่ยวบินน้อย และเวลาในการเดินทางของเที่ยวบินมาก ซึ่ งก็จะ
สะท้อนถึงความพึงพอใจที่น้อยของลูกค้า 
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 5. ยุทธศำสตร์ในกำรปรับรูปแบบโซ่อุปทำนส ำหรับเตรียมควำมพร้อมในกำรเข้ำสู่ประชำคม
เศรษฐกิจอำเซียน 
 จากผลการประเมินและข้อมูลเชิงลึกจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการขนส่ง
ทางอากาศ ทีมวิจัยเสนอยุทธศาสตร์ส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ 
ได้แก่ 1. การส่งเสริมและพัฒนาจากภาครัฐ ประกอบไปด้วย 5 ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ได้แก่ การศึกษา 
กฎหมาย/กฎระเบียบ การบริหารองค์การ การบริหารจัดการสนามบิน และการบริหารจัดการการเชื่อมต่อ
ระบบการขนส่งสาธารณะ และ 2. การพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ ประกอบไป
ด้วย 3 ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ได้แก่ 1) ด้านสายการบินเต็มรูปแบบ (Full Fair Service Airlines) ซึ่งควรจะ
พัฒนาในด้านของการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ การตลาดและการขาย การบริหารองค์การ การพัฒนา
คุณภาพในการบริการ และการบริหารจัดการการจัดซื้อจัดหา 2) ด้านสายการบินต้นทุนต่ า และ 3) ธุรกิจ
รถ-รับส่งสนามบิน เสนอการพัฒนาด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ การตลาดและการขาย โดยในด้าน
ของสายการบินต้นทุนต่ าควรเพิ่มการพัฒนาด้านการจัดการระบบเสนอขายที่นั่งเพ่ิมเติม เพ่ือความสะดวก
ส าหรับลูกค้าซึ่งในปัจจุบันมีความหลากหลายของการมาใช้บริการมากข้ึน 
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บทท่ี 1 

บทน ำ 

 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญ 
ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยก้าวเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community: AEC) รัฐบาลจึงได้เล็งเห็นถึงความส าคัญ โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือน าประเทศไทยไปสู่การเป็น
ประชาคมอาเซียนที่สมบูรณ์ โดยมีเป้าหมายของการรวมตัวกันเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนี้เพ่ือให้
เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ส าคัญของการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่
จะท าให้อาเซียนมีความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น โดยอาเซียนได้ก าหนดกลไกและมาตรการใหม่ๆ ที่จะ
ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินมาตรการด้านเศรษฐกิจ ทั้งนี้อาเซียนได้ก าหนด 12 สาขาอุตสาหกรรม
ส าคัญล าดับแรกอยู่ภายใต้ตลาดและฐานการผลิตเดียวกันของอาเซียนได้แก่ เกษตร ประมง ผลิตภัณฑ์ยาง 
ผลิตภัณฑ์ไม้สิ่งทอและเครื่องนุ่งห่มอิเล็กทรอนิกส์ ยานยนต์ การขนส่งทางอากาศ สุขภาพ e-ASEAN 
ท่องเที่ยวและโลจิสติกส์ รวมทั้งความร่วมมือในสาขาอาหารเกษตรและป่าไม้  

การขนส่งทางอากาศมีบทบาทส าคัญในการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าที่ต้องการแข่งกับเวลา และ
ลดความเสียหายที่มีสาเหตุจากการขนส่งน้อยที่สุด ซึ่งการขนส่งทางอากาศมีลักษณะเฉพาะตัวคือมี
ความเร็วสูงเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนส่งทุกประเภท สามารถท าระยะทางได้ไกลกว่าการขนส่งทางถนน 
ความจุของยานพาหนะในการขนส่งสินค้ามากกว่าการขนส่งสินค้าทางบกแต่น้อยกว่าการขนส่งทางทะเล
และทางรถไฟ และสามารถขนส่งผู้โดยสารและสินค้าได้หลากหลายประเภท 

นอกจากนี้ตลาดอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในอาเซียนเป็นอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพและ
การเติบโตอย่างรวดเร็วเนื่องจากมีทั้งการเดินทางท่องเที่ยว ติดต่อการค้า ท าธุรกิจร่วมกันในภูมิภาค จะ
เห็นได้จากจ านวนนักท่องเที่ยวที่จะเดินทางมายังประเทศแถบอาเซียนจะเพ่ิมขึ้นเกิน 100 ล้านคน ที่
ส าคัญการเปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ AEC และการเปิดเสรีการบินที่ต้องร่วมกันจัดตั้งตลาด
การบินร่วมอาเซียนหรือ ASEAN Single Aviation Market ท าให้ธุรกิจการบินของต่างชาติจะบุกตลาด
เข้ามาแข่งขันด าเนินธุรกิจในอาเซียนมากขึ้น ซึ่งประเทศไทยมีเป้าหมายในการเป็นศูนย์กลางการบินใน
ภูมิภาคอาเซียนหรือเป็น HUB ของอาเซียน โดยเฉพาะภาครัฐ มีแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการ
แข่งขันและการก้าวเข้าสู่อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในอาเซียนอย่างได้เปรียบในบริบทของการเข้า
ร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประเทศไทยมีศักยภาพและความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการ
ปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศและธุรกิจการบิน เพ่ือจูงใจให้สายการบิน
นานาชาติเลือกประเทศไทยเป็นจุดหมายปลายทางหรือจุดเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารและสินค้าให้มากขึ้น หาก
การวางแผนผลักดันให้อุตสาหกรรมการบินของไทยเติบโตได้ตามที่คาดหวังไว้ ธุรกิจการบินก็เข้ามามี
บทบาทส าคัญช่วยให้การขยายตัวของภาคธุรกิจขนส่งระหว่างประเทศและการโดยสารทางอากาศรวมทั้ง
ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับการท่องเที่ยวอ่ืนๆ ทั้งโรงแรมร้านอาหารสินค้าของที่ระลึกต่างๆ ได้รับประโยชน์จาก
การเปิด AEC มากขึ้น  
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของการไหลเวียนของ
ผู้โดยสาร และมีจุดประสงค์เพ่ือที่จะศึกษาข้อมูลพ้ืนฐานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศไทย ในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐาน บุคลากร การเชื่อมโยงของหน่วยงานต่างๆ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ในอุตสาหกรรม รวมไปถึงต้นทุนในการบริหารจัดการภายในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
เพ่ือน าเอาข้อมูลต่างๆ เหล่านี้มาท าการศึกษาข้อดีข้อเสียและเปรียบเทียบกับประเทศสมาชิก และศึกษา
แนวโน้มและทิศทางที่จะปรับตัวเพ่ือน าไปสู่การแข่งขันภายใต้บริบทของ AEC และระดับโลก 
 
1.2 วัตถุประสงค ์

1) เพ่ือศึกษาบริบทและประเมินความพร้อมของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2) เพ่ือเสนอแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่
เหมาะสมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3) เพ่ือวิเคราะห์โซ่คุณค่าของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในระดับมหภาคและเชิงพ้ืนที่ของ
ประเทศ 

4) เพ่ือน าเสนอแผนกลยุทธ์ในการปรับตัวของภาครัฐและเอกชนในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศต่อการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 
1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

1. ศึกษาทบทวนและประเมินห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน  โดย
พิจารณาการขนส่งผู้โดยสาร โดยเลือกประเทศที่มีศักยภาพ ในด้านอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศและ
พัฒนาแบบสอบถามส าหรับเก็บรวบรวมข้อมูล เพ่ือใช้เป็นกรณีศึกษาให้เห็นถึงห่วงโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

2. พัฒนาโมเดลเพ่ือใช้ในการจ าลองสถานการณ์และประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นโดยการวิเคราะห์  
WHAT-IF Analysis จากการจ าลองสถานการณ์ (Simulation) 

3. การปรับรูปแบบของโซ่อุปทาน จะประเมินจากการเก็บข้อมูล ประเทศที่มีศักยภาพสูงใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยจะท าการเปรียบเทียบศักยภาพของกลุ่มอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศกับศักยภาพของประเทศไทย ทั้งในเชิงของศักยภาพอุตสาหกรรม และศักยภาพด้านโลจิสติกส์ 

 
1.4 กรอบแนวคิดของกำรวิจัย 

   ในการศึกษาการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพ่ือเตรียม
ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีกรอบแนวคิดของการวิจัยแสดงดังรูปที่ 1.1 และได้
แบ่งข้ันตอนในการวิจัยออกเป็น 3 ส่วนหลัก ได้แก่ 

1. การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศใน
ปัจจุบัน 

2. การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานการขนส่งทางอากาศ
ภายใต้บริบทของ AEC 

3. การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง
ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
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จากการศึกษาถึงสถิติการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยพบว่า  การขนส่งผู้โดยสารหรือ
นักท่องเที่ยวภายในประเทศและภายนอกประเทศ พบว่าการขนส่งของผู้โดยสารก่อให้เกิดมีมูลค่ามากกว่า 
จะเห็นได้จากค่าโดยสารต่อบุคคลมีมูลค่าสูงมากกว่าการขนส่งสินค้าหนึ่งชิ้น  ซึ่งถือได้ว่าเป็นมูลค่าที่น้อย
มาก ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของการไหลเวียนของผู้โดยสาร 
เพ่ือน าเอาข้อมูลต่างๆ เหล่านี้มาท าการศึกษาข้อดีข้อเสียและเปรียบเทียบกับประเทศสมาชิก และศึกษา
แนวโน้มและทิศทางที่จะปรับตัวเพ่ือน าไปสู่การแข่งขันภายใต้บริบทของ AEC และระดับโลก 

ในการศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้น  
จะเป็นการศึกษาสถานการณ์ปัจจุบัน (AS IS) ของกลุ่มอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยแบ่ง
การศึกษาออกเป็น 3 ส่วน คือ (1) บริบทการรวมกลุ่ม เศรษกิจประชาคมอาเซียน (AEC) (2) ข้อมูล
พ้ืนฐานและปัจจัยที่เกี่ยวข้องของกลุ่มอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของโลกและประเทศในกลุ่ม AEC 
เพ่ือประเมินสถานการณ์ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของโลก และศักยภาพของกลุ่มประเทศ 
AEC และ (3) ข้อมูลพ้ืนฐานโซ่อุปทานของของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย เพ่ือประเมิน
ศักยภาพของประเทศไทย ในการประเมินศักยภาพของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้งของกลุ่ม
ประเทศ AEC และประเทศไทยนั้น จะท าการวิเคราะห์ขีดความสามารถในการแข่งขันและปัจจัยที่ใช้ใน
การตัดสินใจลงทุนเพ่ือสามารถเปรียบเทียบศักยภาพของอุตสาหกรรมระหว่างประเทศไทยและประเทศใน
กลุ่มอาเซียนได ้โดยสามารถแบ่งเป็นขั้นตอนวิจัย ได้ดังนี้ 

1) คัดเลือกสินค้าในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศที่มีศักยภาพสูงของไทย เพ่ือใช้เป็นกรณีศึกษา 
2) ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบันศึกษา

รูปแบบการจัดการโซ่อุปทาน  
3) ประเมินศกัยภาพด้านโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
4) พัฒนาแบบสอบถามเพ่ือประเมินความน่าสนใจในการลงทุนส าหรับธุรกิจในอุตสาหกรรมขนส่ง

ทางอากาศ  
5) เก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรม

การขนส่งทางอากาศในประเทศไทย เพ่ือศึกษาและประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่นัก
ลงทุนใช้ในการตัดสินใจ 

6) ศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่าง ๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน  
7) ประเมินและคัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
8) ศึกษาดูงานธุรกิจและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศที่

มีศักยภาพสูง เพ่ือท าความเข้าใจพฤติกรรมในภาพรวมของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่ง
ทางอากาศ และศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ในแต่ละประเทศ 

9) เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย เพ่ือ
ประเมินความน่าสนใจในการลงทุนท าธุรกิจในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

10) เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศที่มี
ศักยภาพที่ได้ท าการคัดเลือกเบื้องต้นจากข้อที่ 7 โดยการเก็บข้อมูลภาคสนาม หรือการจ้าง
ผู้เชี่ยวชาญในพ้ืนที่ในการเก็บข้อมูล 

11) จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการหรือการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เพ่ือประเมินและ
ตรวจสอบผลการวิเคราะห์ความส าคัญ สถานภาพในปัจจุบันของปัจจัยตัดสินใจลงทุนใน
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อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยและกลุ่มประเทศอาเซียนที่มีศักยภาพใน
อุตสาหกรรมนี้ 

12) เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศ
ไทยเทียบเคียงกับประเทศอ่ืน ๆ ที่มีศักยภาพในกลุ่มประเทศอาเซียน 

 
การศึกษาและวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานการขนส่งทางอากาศภายใต้

บริบทของ AEC เป็นการวิเคราะห์โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ และปัจจัยที่ส่งผล
กระทบที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานหากมีการรวมกลุ่มประเทศเศรษฐกิจอาเซียน ดังนั้นจะต้องมีการศึกษา
บริบทของ AEC เพ่ือท าความเข้าใจต่อวัตถุประสงค์ และแผนการด าเนินการของ AEC จากนั้นจะท าการ
วิเคราะห์ปัจจัยที่ใช้ตัดสินใจและปัจจัยที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ได้จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมประกอบกับข้อมูลที่ได้จาก
ผู้ประกอบการและผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในทุกภาคส่วน เพ่ือน ามาวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือการตัดสินใจหลาย
หลักเกณฑ์ในหัวข้อของท่าอากาศยาน สายการบินต้นทุนต่ า การเชื่อมต่อเส้นทางการบิน และการ
ให้บริการ เมื่อได้ปัจจัยส าคัญต่างๆ แล้วจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองในการประเมินประสิทธิภาพ
การขนส่งทางอากาศของประเทศไทย ในรูปแบบของ Scenario Based Analysis ที่มีผลกระทบต่อ 
Redesign SC Models เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงเมื่อเข้าสู่ประชาคมอาเซียน และจะ
ท าการตรวจสอบและยืนยันผลโดยการจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการ (Workshop) หรือการสนทนากลุ่มย่อย 
(Focus Group) ระหว่างผู้เชี่ยวชาญในการขนส่งทางอากาศในทุกภาคส่วน (ภาครัฐ เอกชน และ
ภาควิชาการ) ผลจากการสัมมนาเชิงปฏิบัติการหรือการสนทนากลุ่มย่อยนี้ จะน ามาใช้ในการพัฒนากล
ยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับ ส าหรับการเตรียมความพร้อมให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในทุกภาคส่วนตลอดโซ่
อุปทาน จากนั้นจะท าการวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศในกลุ่มประเทศ AEC จากการเปลี่ยนแปลงค่าตัวแปรของปัจจัยต่างๆ เพ่ือประเมินสถานการณ์ที่
อาจเกิดข้ึน ซึ่งสามารถด าเนินงานตามข้ันตอนต่อไปนี้ 

1) ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับบริบทการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน
เพ่ือท าความเข้าใจในวัตถุประสงค์ แผนการด าเนินงาน และผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นต่อ
ประเทศไทยจากการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 

2) ศึกษาดูงานเพ่ือสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในกลุ่มประเทศอาเซียน 
เ พ่ือประเมินความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบที่จะเกิดขึ้น ต่อรูปแบบโซ่ อุปทานใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

3) พัฒนาโมเดลเพ่ือใช้ในการจ าลองสถานการณ์และประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบการ
จัดการโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ โดยการวิเคราะห์ WHAT-IF Analysis จาก
การจ าลองสถานการณ์ (Simulation)  

4) วิเคราะห์และแปลผลจากผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจากการจ าลองสถานการณ์ 
 
หลังจากที่คาดการณ์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากแบบจ าลองสถานการณ์แล้ว จะสามารถพัฒนา

กลยุทธ์ทั้งในเชิงรุกและเชิงรับต่อการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดขึ้น เพ่ือเป็นการเตรียมความพร้อมให้แก่
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้งภาคเอกชน ภาครัฐ และภาควิชาการ ซึ่ง
สามารถด าเนินงานตามขั้นตอนต่อไปนี้  
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1) ประเมินโอกาสและการด าเนินการที่จะเกิดขึ้นทั้งในเชิงรุกและเชิงรับ ต่อการเปลี่ยนรูปแบบโซ่
อุปทานอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ  

2) ประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นจากการด าเนินการเชิงรุกและเชิงรับที่ได้จากข้อที่ 1 โดยการใช้
โมเดลที่ได้พัฒนาขึ้นมา เป็นเครื่องมือในการประเมิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่1.1 แสดงกรอบการด าเนินการวิจัย 
 

3) พัฒนาโมเดลที่ใช้ในการจ าลองสถานการณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น 
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4) ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นจากการด าเนินการเชิงรุกและเชิงรับที่ได้จากการ
วิเคราะห์ในข้อที่ 1 โดยใช้โมเดลที่ใช้ในการพยากรณ์ผลกระทบทางเศรษฐกิจจากข้อที่ 3 เป็น
เครื่องมือในการประเมิน 

5) พัฒนาแผนกลยุทธ์ส าหรับภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ เพ่ือใช้ในการเตรียมความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศภายใต้บริบทของ AEC  

6) จัดสัมมนาหรือประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เพ่ือน าเสนอและรับฟังข้อคิดเห็นจาก
ผู้ประกอบการและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ 

7) สรุปและวิเคราะห์ผลที่ได้จากการวิจัย 
8) จัดสัมมนาเพ่ือเผยแพร่กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับในการเตรียมความพร้อมให้แก่ผู้ประกอบการ

และภาครัฐที่เก่ียวข้อง 
 

1.5 แผนกำรด ำเนินงำน 
แผนการด าเนินงานและระยะเวลาการท าวิจัยที่ก าหนดไว้ ภายใต้ระยะเวลาและขอบเขตของ

โครงการ โดยภาพรวมทั้งหมด มีดังนี้ 
 

ตำรำงท่ี 1.1 แสดงแผนการด าเนินงาน 

กิจกรรม 
เดือนที ่

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
การศึกษาและทบทวนสภาพการจดัการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน 
1.คัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพสูงของในอุตสาห-
กรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อใช้เป็นกรณีศึกษา 

            

2. ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของสินค้า
ในปัจจุบัน ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่อุปทาน  

            

3.การประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรม 
การขนส่งทางอากาศ 

            

4.พัฒนาแบบสอบถามเพื่อประเมินความน่าสนใจใน 
การลงทุนส าหรับธุรกิจในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ 

            

5.ศึกษาและประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่
นั กล งทุน ใ ช้ ในกา รตั ดสิ น ใ จ ส าหรั บ ธุ ร กิ จ ใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศโดยท าการเก็บ
ข้ อมู ลผ่ า นแบบสอบถามและกา รสั มภาษณ์
ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศในประเทศ 
ไทย 

            

6.ศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่างๆ ใน
กลุ่มประเทศอาเซียน  

            



รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
1-7 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

กิจกรรม 
เดือนที ่

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
7.ประเมินและคัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพในด้าน 
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

            

8.ศึกษาดูงานธุรกิจและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศที่
มีศักย-ภาพสูงเพื่อท าความเข้าใจพฤติกรรมใน
ภาพรวมของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ และศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ใน 
แต่ละประเทศ 

            

9.เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศในประเทศไทยเพื่อประเมิน
ความน่าสนใจในการลงทุนท าธุรกิจในอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศ 

            

10.เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศในประเทศที่มีศักยภาพที่ได้ท า
การคัดเลือกเบื้องต้นจากข้อที่ 7 โดยการเก็บข้อมูล
ภาคสนามหรือการจ้างผู้เช่ียวชาญในพื้นที่ในการเก็บ
ข้อมูล  

            

11.จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการหรือประชุมกลุ่มย่อยเพื่อ
ประเมินและตรวจสอบผลการวิ เคราะห์ล าดับ
ความส าคัญและสถานภาพของปัจจัยตัดสินในการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

            

12.เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย 
เทียบเคียงกับประเทศอื่นๆที่มีศักยภาพในกลุ่ม
ประเทศอาเซียน 

            

การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศภายใต้บริบท
ของ AEC 
1.ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับบริบท
การรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน เพื่อท า
ความเข้าใจในวัตถุประสงค์แผนการด าเนินงานและ
ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นต่อประเทศไทยจากการ
รวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 
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กิจกรรม 
เดือนที ่

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
2.ศึกษาดูงานเพื่อสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในกลุ่มประเทศอาเซียน เพื่อ
ประเมินความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบที่จะ
เกิดขึ้นต่อรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศ 

            

3.พัฒนาโมเดลเพื่อใช้ในการจ าลองสถานการณ์และ
ประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบการจัดการโซ่
อุปทานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศโดยการ 
วิ เ ค ร า ะ ห์ WHAT-IF analysis จ า ก ก า รจ า ล อ ง
สถานการณ์ (Simulation)  

            

4.วิเคราะห์และแปลผลจากผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจากการ
จ าลองสถานการณ์  

            

การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่ง
ทางอากาศ 
1.ประเมินโอกาสและการด าเนินการที่จะเกิดขึ้นทั้ง
ในเชิงรุกและเชิงรับต่อการเปลี่ยนรูปแบบโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

            

2.ประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นจากการด าเนินการเชิง
รุกและเชิงรับที่ได้จากข้อท่ี1โดยการใช้โมเดลที่ได้จาก
หัวข้อ 8.3 เป็นเครื่องมือในการประเมิน 

            

3.พัฒนาโมเดลที่ ใ ช้ในการจ าลองสถานการณ์
ผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้น  

            

4.ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นจาก
การด า เนินการเ ชิงรุกและเชิงรับที่ ได้จากการ
วิเคราะห์ในข้อที่1โดยใช้โมเดลที่ใช้ในการพยากรณ์
ผลกระทบทางเศรษฐกิจจากข้อที่ 3 เป็นเครื่องมือใน
การประเมิน 

            

5. พัฒนาแผนกลยุทธ์ส าหรับภาครัฐและภาคเอกชน
ที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อ
ใช้ในการเตรียมความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ
ภายใต้บริบทของ AEC 

            

6.จัดสัมมนาหรือประชุมกลุม่ย่อยเพื่อน าเสนอและรบั
ฟังข้อคิดเห็นจากผู้ประกอบการและหน่วยงานภาค 
รัฐที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
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กิจกรรม 
เดือนที ่

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
7. สรุปและวิเคราะห์ผลที่ได้จากการวิจัย             
8.จัดสัมมนาเพื่อเผยแพร่กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับใน
การเตรียมความพร้อมให้แก่ผู้ประกอบการและภาค 
รัฐที่เกี่ยวข้อง 

            

 
 
1.6 ทีมนักวิจัย 

1) หัวหน้ำโครงกำร 
รองศาสตราจารย์ ดร.อภิชาต โสภาแดง 

2) ผู้ร่วมงำนวิจัย 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.กรกฎ ใยบัวเทศ ทิพยาวงศ์ 

สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: การวิเคราะห์ศักยภาพห่วงโซ่อุปทาน การวิเคราะห์ผลกระทบ
จากบริบท AEC   

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์ 
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: การวิเคราะห์ศักยภาพห่วงโซ่อุปทาน การวิเคราะห์ผล กระทบ
จากบริบท AEC 

รองศาสตราจารย์ ดร. สิงหา เจียมศิริ 
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: การวิเคราะห์ศักยภาพห่วงโซ่คุณค่าอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ การวิเคราะห์ผลกระทบจากบริบท AEC 

ดร.วรัทยา แจ้งกระจ่าง 
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: เศรษฐศาสตร์การเงินและการวิเคราะห์ประโยชน์เชิงเศรษฐกิจ 

ดร. วริษา วิสิทธิพานิช 
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: เศรษฐศาสตร์การเงินและการวิเคราะห์ประโยชน์เชิงเศรษฐกิจ 

ดร. โป๋ตี๋ เจ้า  
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: เศรษฐศาสตร์และการค้าระหว่างประเทศ  

ดร.อนัสปรีย์ ไชยวรรณ    
สัดส่วนงานที่รับผิดชอบ: เศรษฐศาสตร์การเงินและการวิเคราะห์ประโยชน์เชิงเศรษฐกิจ 

 

3) ที่ปรึกษำโครงกำรวิจัย 
รองศาสตราจารย์ ดร.เสริมเกียรติ จอมจันทร์ยอง คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

นายพลวิทย์ หิรัญวัฒน์ศิริ อดีตรองอธิบดี กรมการบินพลเรือนฝ่ายเศรษฐกิจ 
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4) หน่วยงำนหลัก 
หน่วยวิจัยการจัดการห่วงโซ่อุปทานและวิศวกรรม ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
โทรศัพท:์ (66)53-944125 
โทรสาร: (66)53-944185 
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บทท่ี 2 

การทบทวนวรรณกรรม 

 
2.1. การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ (Supply Chain and Logistics Management) 

การศึกษาทบทวนห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของไทย จะสะท้อนให้เห็น
การเชื่อมโยงของกิจกรรมภายในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของไทย ทั้งนี้การ
ด าเนินการธุรกิจในปัจจุบันมีการแข่งขันกันสูง ท าให้การเชื่อมโยงข้อมูลของทุกฝ่ายเข้าด้วยกันเป็นสิ่งที่มี
ความส าคัญโดยเฉพาะในปัจจุบัน ธุรกิจภายใน (Local Trade) ได้รับผลกระทบเป็นอย่างมากเพราะการ
แข่งขันทางการค้าที่มีความเสรีมากขึ้น ท าให้ธุรกิจที่มีความเชื่อมโยงกันระหว่างองค์กรได้เปรียบการ
แข่งขันมากขึ้น หากต้องการให้ธุรกิจมีความอยู่รอด ธุรกิจก็ต้องมีการปรับรูปลักษณ์ให้ทันสมัยและมีการ
จัดการโลจิสติกส์ที่ดีพร้อมทั้งมีการเชื่อมโยงข้อมูลของทั้งห่วงโซ่อุปทานเพ่ือให้สามารถจัดการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

2.1.1 ความหมายของการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ 
ในปัจจุบันการให้ค านิยามของโลจิสติกส์ยังไม่มีข้อยุติอันเนื่องมาจากนักวิชาการมีความคิดเห็นที่

แตกต่างกันแต่สาระส าคัญจะไม่แตกต่างกันมากนักโดยสถาบัน Council of Supply Chain 
Management Professional (CSCMP) (2006) ได้ให้ความหมายของการจัดการโลจิสติกส์ (Logistics 
Management) ว่าคือส่วนหนึ่งของระบบห่วงโซ่อุปทานซึ่งเป็นกระบวนการในการวางแผน การน าเสนอ
และการควบคุมการไหลที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล และการเก็บสินค้า บริการ และข้อมูลที่
เกี่ยวข้องจากจุดเริ่มต้นในการผลิตไปสู่จุดสุดท้ายของผู้บริโภค ซึ่งการจัดการโลจิสติกส์จะมุ่งเน้นที่
กระบวนการกิจกรรมที่เกี่ยวกับการเคลื่อนย้าย การจัดเก็บ การกระจายสินค้าและบริการ การวางแผนการ
ผลิตและการส่งมอบสินค้าจากผู้ผลิตไปยังผู้บริโภค และสถาบัน CSCMP ยังได้ให้ความหมายของการ
จัดการระบบห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) ไว้ว่าการจัดการระบบห่วงโซ่อุปทานเป็น
การรวมกันของการวางแผนและการจัดการในทุกๆ กิจกรรมซึ่งมีส่วนเกี่ยวข้องในการจัดซื้อจัดหา 
กระบวนการเปลี่ยนแปลงต่างๆ การจัดการ โลจิสติกส์ และยังรวมไปถึงการประสานและร่วมมือกัน
ระหว่างสมาชิกในระบบห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งประกอบไปด้วยซัพพลายเออร์ ลูกค้า หรือผู้ให้บริการล าดับ
ต่างๆ โดยระบบห่วงโซ่อุปทานจะมุ่งเน้นกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับการปฎิสัมพันธ์ของกระบวนการ หน่วยงาน
การร่วมมือภายในและระหว่างองค์กรต่างๆให้มีความเชื่อมโยงมีการท างานที่สอดคล้องกันท าให้เกิด
ประสิทธิภาพภายใต้ต้นทุนที่สามารถแข่งขันได้ การศึกษาการจัดการโลจิสติกส์และระบบห่วงโซ่อุปทาน
น าไปสู่ข้อสรุปที่ว่าการจัดการโลจิสติกส์และระบบห่วงโซ่อุปทานเป็นการจัดการแบบบูรณาการโดย
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการจัดซื้อ การผลิต การจัดส่ง ฯลฯ โดยเป็นการประสานงานกัน
ระหว่างสมาชิกภายในระบบห่วงโซ่อุปทานตั้งแต่ผู้จัดส่งวัตถุดิบไปจนถึงผู้บริโภค ภายใต้เป้าหมายของการ
ลดต้นทุนของระบบ การเพ่ิมระดับการให้บริการน าไปสู่ประสิทธิภาพและการตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า ทั้งนี้การบริหารโซ่อุปทานจะไม่สามารถเกิดขึ้นได้เลยหากปราศจากความร่วมมือระหว่างพันธมิตร
หรือหน่วยงานอ่ืนๆ ที่อยู่ในห่วงโซ่อุปทานเดียวกันซึ่งทุกฝ่ายจะต้องมีการวางแผนและลักษณะไปใน
แนวทางเดียวกันเพ่ือให้การท างานเป็นไปอย่างต่อเนื่องไม่มีอุปสรรค (รุธิร์ พนมยงค์ และคณะ, 2550) 
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2.1.2 กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 
ในการมองกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับระบบโลจิสติกส์ สามารถมองได้หลายมุมมองทั้งนี้จาก

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้องโดยสถาบัน Council of Supply Chain Management Professional (CSCMP) 
(2006) ได้ท าการแบ่งประเภทของกิจกรรมหลักทางโลจิสติกส์ออกเป็นทั้งหมด 13 กิจกรรมด้วยกันโดย
สามารถแบ่งได้เป็นสองกลุ่ม คือกลุ่มที่เป็นกิจกรรมหลักขององค์กรและกลุ่มที่เป็นกิจกรรมสนับสนุนการ
ท างานขององค์กร กิจกรรมซึ่งถือเป็นกิจกรรมหลักขององค์กรทั้งนี้กิจกรรมด้านโลจิสติกส์  13 กิจกรรมซึ่ง
แบ่งได้สองกลุ่มได้แก่ กลุ่มที่เป็นกิจกรรมหลักขององค์กร (8 กิจกรรม) และกลุ่มที่เป็นกิจกรรมที่สนับสนุน
การด าเนินงานขององค์กร (5 กิจกรรม) ดังรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. การบริการลูกค้า (Customer Service) 
2. การด าเนินการตามค าสั่งซื้อของลูกค้า (Order Processing) 
3. การคาดการณ์ความต้องการของลูกค้า (Demand Forecasting) 
4. การบริหารสินค้าคงคลัง (Inventory Management) 
5. กิจกรรมการขนส่ง (Transportation) 
6. การบริหารคลังสินค้า (Warehousing and Storage) 
7. โลจิสติกส์ย้อนรอย (Reverse Logistics) 
8. การจัดซื้อ (Purchasing) 
9. การจัดเตรียมอะไหล่และชิ้นส่วนต่าง ๆ (Part and Service Support) 
10. การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า (Plant and Warehouse Site Selection) 
11. การขนถ่ายวัตถุดิบ (Material Handling) 
12. บรรจุภัณฑ์ (Packaging) 
13. การติดต่อสื่อสารทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Communications) 

 
2.1.3 องค์ประกอบและความหมายของการจัดการโซ่อุปทาน (SCM) 

         การจัดการห่วงโซ่อุปทานมีองค์ประกอบ ดังต่อไปนี้ 
1. การจัดการความสัมพันธ์ (Relationship Management) 

  การจัดการความสัมพันธ์เป็นการจัดปฎิสัมพันธ์ระหว่างบริษัท ผู้จัดหาวัตถุดิบและลูกค้า
ปลายน้ า ให้มีความสมดุลและการพ่ึงพาระหว่างกันอย่างต่อเนื่องในระบบห่วงโซ่อุปทานของหน่วยงาน
ธุรกิจ การจัดความสัมพันธ์จะน าไปสู่วัฒนธรรมขององค์กรกับองค์กรมากกว่าความสัมพันธ์ที่เป็นตัวบุคคล 
(Personal Relation) ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาที่เป็นระดับ Good Partnership ที่ก่อให้เกิดความร่วมมือ
กันที่มีความเชื่อมั่นและความเชื่อถือต่อกันและกัน 

2. การจัดการความร่วมมือ (Chain Collaborate Management) 
    การร่วมมือระหว่างองค์กรหรือหน่วยงานไม่ว่าจะเป็นภายในบริษัทหรือระหว่างบริษัทท า

ให้เกิดการประสานงานซึ่งท าให้เกิดการส่งผ่านข้อมูลข่าสารระหว่างกันอย่างต่อเนื่องในระบบห่วงโซ่
อุปทานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ แสดงให้เห็นถึงการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างองค์กรไม่ว่าจะเป็นความ
ต้องการของลูกค้าปริมาณสินค้า ท าให้องค์กรสามารถประสานกิจกรรมต่างๆระหว่างกันเพ่ือให้ได้มาซึ่ง
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการภายในของแต่ละองค์กร 

3. การจัดการความเชื่อถือ (Reliability Value Management) 
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    การสร้างความน่าเชื่อถือจะน าไปสู่ความไว้วางใจและความน่าเชื่อถือในการที่จะเพ่ิม
ประสิทธิภาพของการจัดการความลื่นไหลของสินค้าในระบบห่วงโซ่อุปทานท าให้เป็นปัจจัยในการลด
ต้นทุนสินค้าคงคลังส่วนเกิน การสร้างความน่าเชื่อถือได้แก่ การสร้างมาตรฐานของการผลิตสินค้า การส่ ง
มอบสินค้าที่ตรงเวลา 

4. การรวมพลังทางธุรกิจ (Business Synergy) 
    ความร่วมมือกันในกลุ่มธุรกิจของระบบห่วงโซ่อุปทานไม่ว่าจะเป็นกลุ่มอุตสาหกรรมหลัก 

หรืออุตสาหกรรมสนับสนุนตลอดจนธุรกิจที่ให้บริการทางโลจิสติกส์ โดยบริษัทจะต้องมียุทธศาสตร์ในการ
จัดการที่มีความสมดุลของความสัมพันธ์ของคู่ค้า (SRM) กับความสัมพันธ์ของคู่ค้าที่เป็น CRM ทั้งระบบ
การสื่อสาร การประสานผลประโยชน์ที่เป็น Win-Win Advantage และยุทธศาสตร์ร่วมกันภายใต้ลูกค้า
คนสุดท้ายเดียวกัน 
 

2.1.4 การจัดโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
  หากจะกล่าวถึงการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้น 
การศึกษาถึงค าจ ากัดความของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเป็นอุตสาหกรรมที่มีความแตกต่างจาก
อุตสาหกรรมทั่วไปๆ โดยปกติจะเป็นอุตสาหกรรมการผลิตสินค้าใดสินค้าหนึ่งซึ่งจะมีแหล่งวัตถุดิบต้นน้ า
เข้าสู่ระบบโรงงานผลิตบรรจุขนส่งและกระจายสินค้าจนกระทั่งสินค้าถึงปลายน้ าก็คือลูกค้านั่งเองเห็นการ
มองภาพของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้นแตกต่างกันซึ่งเป็นอุตสาหกรรมที่เน้นการบริการโดยมี
เป้าหมายคือต้องตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีที่สุดจากตัวอย่างระบบของธุรกิจอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศของบริษัท MRO ประเทศอินโดนีเซีย ดังอธิบายในรูปที่ 2.1 โดยการด าเนินงานของ
บริษัทนั้นจะต้องมีปัจจัยต่างๆ เข้ามาเกี่ยวข้อง (Suhartono Roharjo, 2012) ดังนี้ 

1. อุปทาน (Suppy) เป็นองค์กรที่ผลิตบริการการขนส่งทางอากาศโดยตรงหรือโดยอ้อมซึ่งองค์กร
เหล่านี้มีรูปแบบทางธุรกิจในลักษณะให้บริการเช่นฝ่ายบ ารุงรักษาสนามบินหน่วยงานที่ผลิตวัสดุอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้องกับอากาศยานและควบคุม 

2. อุปสงค ์(Demand) เป็นผู้ที่มีความต้องการในการใช้บริการการขนส่งทางอากาศหรือผู้โดยสาร
ตัวแทนการท่องเที่ยวและการบริการลูกค้าคนอ่ืน ๆ ที่ใช้บริการการขนส่งทางอากาศนั้นเป็นต้น 

3. ปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศซึ่งปัจจัยภายในเป็น
ปัจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงในระบบการบินก็คือนโยบายภาครัฐบาลและสภาวการณ์ทางการเมือง ส่วนปัจจัย
ภายนอกเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลทางอ้อมที่สามารถควบคุมได้โดยใช้เทคโนโลยีต่างๆ เข้ามาช่วย เช่น ระบบ
อุตุนิยมวิทยาและสภาพทางภูมิศาสตร์ 
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รูปที่ 2.1 ตัวอย่างระบบของธุรกิจอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของบริษัท MRO 

ที่มา: Suhartono Roharjo (2012) 
 
ส าหรับตัวแบบของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้นมีผู้เล่นหลักๆ ก็คือลูกค้า

หรือผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ และตัวผู้ประกอบการทั้งหมดที่เก่ียวข้องดั้งที่เห็นในตัวอย่างขั้นต้น และยัง
มีโซ่อุปทานที่ยังมีความคล้ายคลึงกันก็คือห่วงโซ่คุณค่าของสายการบิน ซึ่งเป็นผู้ประกอบการหลักที่มีส่วน
เกี่ยวข้องในการด าเนินธุรกิจการขนส่งทางอากาศ โดยมีตัวอย่างดังรูปที่  2.2 แสดงการด าเนินงานของ
ธุรกิจสายการบินตั้งแต่ต้นน้ าจากการบริหารโลจิสติกส์ขาเข้า (In-bound) ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบการจัดการ
บุคลากรหรือการบริการการบริหารจัดการไปจนถึงการบริหารโลจิสติกส์ขาออก (Outbound) การ
วางแผนการตลาดจนถึงปลายน้ าคือ การให้บริการลูกค้าโดยการด าเนินการจะต้องประกอบไปด้วยปัจจัย
ต่างๆ เช่นโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญต่างๆการบริหารจัดการทรัพยากรมนุษย์ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
การจัดซื้อจัดหา ซึ่งปัจจัยเหล่านี้จะช่วยผลักดันให้ระบบธุรกิจสายการบินด าเนินไปได้อย่างสมบูรณ์ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
2-5 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.2 แสดงตัวอย่างห่วงโซ่อุปทานของธุรกิจสายการบิน 
ที่มา : Michael E. Porter, (1985) 

จากตัวอย่างห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้ง 2 ตัวอย่างที่กล่าวมาท าให้
มองเห็นภาพรวมของอุตสาหกรรมได้โดยสามารถสรุปได้ว่าเป้าหมายของการให้บริการของอุตสาหกรรม
คือลูกค้าในที่นี้มี 2 ประเภทหลักๆด้วยกันคือลูกค้าที่เป็นผู้โดยสารและลูกค้าที่เป็นสินค้า โดยระบบ
อุตสาหกรรมการบินจะด าเนินการให้บริการทุกขั้นตอนตั้งแต่รับผู้โดยสารเข้าหรือสินค้าที่เข้ามา และส่ง
ผู้โดยสารหรือสินค้าไปสู่จุดมุ่งหมายด้วยความพึงพอใจโดยมีสายการบินเข้ามาเป็นผู้เล่นหลักที่ เกี่ยวข้อง
ระบบการด าเนินการจะต้องมีกิจกรรมหลักๆภายในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมคือ โครงสร้างพ้ืนฐาน
(Infrastructure) ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรม (Stakeholder) การบริการ (Service) และการ
บริหารจัดการ (Management) ซึ่งทั้ง 4 กิจกรรมนี้จะมีความเกี่ยวเนื่องกันจะช่วยให้การด าเนินการของ
อุตสาหกรรมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพซึ่งสามารถสรุปเป็นภาพได้ดังรูปที่ 2.3 
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รูปที่ 2.3 แสดงกิจกรรมภายในห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

จะเห็นว่าระบบโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ จะมีความ
แตกต่างจากอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ที่เป็นอุตสาหกรรมการผลิตเนื่องจากปัจจัยด้านต่างๆ มักจะมีความ
เกี่ยวข้องกับงานด้านการบริการและไม่มีวัตถุดิบหรือสินค้าเข้ามาเป็นองค์ประกอบหลัก ซึ่งหากมุ่งเน้นให้มี
งานด้านบริการที่เป็นที่พึงพอใจของลูกค้าก็จะช่วยส่งผลให้สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมการบินให้เทียบกับระดับนานาชาติ 

Service 

Informatio

n 
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2.2 นโยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศภายใต้กรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จัดว่าเป็นปรากฏการณ์ที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงขนาด

ใหญ่ของโครงสร้างทางธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเปิดเสรีธุรกิจด้านการบินและโลจิสติกส์ ถือว่าเป็น
จุดเริ่มต้นที่ดีในการเปิดประเทศและท าให้ประเทศไทยสามารถเข้าถึงตลาดการให้บริการที่มีขนาดใหญ่ขึ้น 
ปัจจุบันการเดินทาง ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางจากเมืองสู่เมือง (Cities to Cities) หรือประเทศสู่ประเทศ 
(Countries to Countries) มีความสะดวกและเป็นราคาที่สามารถจ่ายได้ ท าให้หลายๆ คนสามารถเข้าถึง
ได้ โดยเฉพาะกลุ่มชนชั้นกลางที่มีฐานะท่ีดีขึ้นส่งผลให้เกิด Structural Changes ของธุรกิจ ดังนี้ 

 
1) การเพิ่มขึ้นของสายการบินต้นทุนต่่า (Low Cost Airlines) มีการเปิดรับพนักงานของสาย

การบินต้นทุนต่ าที่จะเกิดขึ้น เช่น สายการบินไทยแอร์เอเชียรับเพ่ิมบุคลากรไทยสมายล์ (Thai Smile 
Airways) ซึ่งเป็นหนึ่งใน Business Unit ใหม่ของการบินไทย เปิดรับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินหญิง
และนักบิน ในขณะที่การบินไทยเอง ได้เปิดรับสมัครพนักงานในปี 2554 ทั้งชายและหญิงจ านวน 468 คน 
ซึ่งเป็นการเปิดรับครั้งแรกในรอบ 3 ปี สายการบินต้นทุนต่ ารวมกว่า 10 สายการบิน ภาพรวมในปี 2556 
มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นร้อยละ 15.28 และเที่ยวบินเพ่ิมขึ้นร้อยละ 15.12 เป็นการเพ่ิมขึ้นตามการเติบโตของ
เศรษฐกิจในอาเซียนและการเปิดเสรีการบิน ภายใต้กรอบความร่วมมือจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียน 
เพ่ือเตรียมพร้อมเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใน ปี 2558 และส่วนในประเทศไทย มีสายการบิน
ต้นทุนต่ า เช่น ไทยแอร์ เอเชีย นกแอร์ และโอเรียนไทย ที่มีการแข่งขันแย่งส่วนแบ่งทางการตลาด ส่วน
สายการบินระดับกลางมีสายการบิน ไทยสมายล์ และบางกอกแอร์เวย์ เริ่มเปิดให้บริการเส้นทางบินใน
อาเซียนมากขึ้น เพ่ือรักษาส่วนแบ่งทางการตลาด รองรับการเดินทางของนักท่องเที่ยวในอาเซียนที่จะ
เพ่ิมขึ้น และเปิดเส้นทางบินไม่ต่ ากว่า 2 จุดบินต่อ 1 ประเทศ โดยเฉพาะเมียนมาร์และลาว ซึ่งอยู่ใกล้
ประเทศไทยและค่าครองชีพถูก จึงท าให้คนไทยนิยมเดินทางไปท่องเที่ยวมากข้ึน ตัวเลขจ านวนผู้โดยสารที่
เดินทางกับสายการบินต้นทุนต่ าในช่วง 9 เดือนแรกของปีนี้มีกว่า 20 ล้านคน เพ่ิมขึ้นร้อยละ 15.3 ใน 
152,800 เที่ยวบิน และคาดว่าปีหน้าจะเพ่ิมเป็น 23 - 24 ล้านคน เที่ยวบินเพ่ิมขึ้น 180,000 เที่ยวบิน 
แสดงให้เห็นว่ามีนักท่องเที่ยวนิยมเดินทางกับสายการบินต้นทุนต่ ามากขึ้น และตอกย้ าให้เห็นถึง
ความส าเร็จของสายการบินต้นทุนต่ า ที่พัฒนากลยุทธ์การตลาดตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารมาก
ขึ้น ทั้งราคาตั๋วที่ถูกลงใกล้เคียงกับราคาค่ารถโดยสาร แต่สามารถเดินทางได้รวดเร็วกว่า ความต้องการ
เดินทางทั้งภายในและเข้า-ออกในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก หลังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเริ่มต้นขึ้น ทาง
สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศคาดว่าจะมีผู้โดยสารเดินทางเพ่ิมขึ้นจากปีนี้กว่า ร้อยละ 37 
เปอร์เซ็นต ์(รายงานข่าวสถานีโทรทัศน์กองทัพบกช่อง 7 ,2556) 

 
2) การขยายเส้นทางการบินภายในประเทศ (Internal Routes) พร้อมทั้งมีการเปิดจ านวน

ความถี่ในการบินระหว่างจังหวัดเพ่ิมข้ึน เช่น สายการบินนกแอร์ (Nok Air) มีการเปิดเส้นทางบินเชียงใหม่
ไปอุดรธานี/เส้นทางเชียงใหม่ไปแม่ฮ่องสอน เปิดให้บริการทุกวัน เพ่ิมเป็นวันละ 2 เที่ยวบิน (ปัจจุบันสาย
การบินเปิดให้บริการสนามบินระหว่างจังหวัดเพ่ิมขึ้น จากเดิม 5 จังหวัดในช่วงปีแรกที่เปิดให้บริการ เป็น 
18 จังหวัด) สายการบินไทยแอร์เอเชียเพ่ิมความถี่เส้นทางบินในประเทศ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต เป็น 8 
เที่ยวบิน/วัน กรุงเทพฯ-หาดใหญ่ เป็น 6 เที่ยวบิน/วัน กรุงเทพฯ-กระบี่ เป็น 4 เที่ยวบิน/วัน และ
กรุงเทพฯ-อุดรธานี เป็น 3 เที่ยวบิน/วัน (ปัจจุบันสายการบินไทยแอร์เอเชียเปิดให้บริการสนามบินระหว่าง
จังหวัด ทั้งสิ้นแล้ว 12 จังหวัด นอกจากนี้แล้ว ยังให้บริการบินในกลุ่มประเทศในเอเชียด้วยกัน ได้แก่ 
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ประเทศกัมพูชา เวียดนาม พม่า มาเลเชีย สิงคโปร์ อินโดนีเซีย จีน อินเดีย และศรีลังกา) ขณะที่สายการ
บินตะวันออกกลาง ได้รุกเปิดเส้นทางการบินใหม่ๆ ในประเทศไทย อย่างเช่น สายการบินเอทิฮัด (สายการ
บินแห่งชาติสหรัฐอาหรับ เอมิเรตส์) และสายการบินแอร์เบอร์ลิน (สายการบินที่ใหญ่เป็นอันดับ 6 ของ
ทวีปยุโรป ซึ่งสายการบินเอทิฮัด เป็นผู้ถือหุ้นรายใหญ่) ประกาศเพ่ิมการให้บริการบนเส้นทางจากอาบูดาบี
ไปยังเยอรมนีและประเทศไทย ท าให้เป็นสายการบินแรกที่จะบินตรงจากตะวันออกกลางไปยังจังหวัด 
ภูเก็ต คาดว่าจะท าให้เกิดแรงกระตุ้นกับนักท่องเที่ยว ทั้งชาวตะวันออกกลาง และยุโรป ให้เดินทางมายัง
สถานที่ท่องเที่ยวในประเทศไทยมากขึ้น และเป็นอีกกลยุทธ์หนึ่งที่จะท าให้อาบูดาบีเป็นประตูสู่ทวีปเอเชีย
ด้วย 

 
3) การสั่งเครื่องบินโดยสารเพิ่มขึ้น (Aircrafts) เพ่ือรองรับกับความต้องการ การเดินทางใน

อนาคตที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากการแข่งขันในตลาดสายการบินที่สูง ท าให้ราคาค่าโดยสารในปัจจุบันไม่ได้สูง
มาก กลุ่มชนชั้นกลางจึงมีโอกาสเข้าถึงการเดินทางโดยเครื่องบินเพ่ิมสูงขึ้นอย่างมาก Boeing บริษัท
ประกอบเครื่องบินขนาดใหญ่หนึ่งในสองรายของโลก คาดการณ์เกี่ยวกับความต้องการเครื่องบินใหม่ของ
สายการบินทั่วโลก ในช่วงปี 2554-2573 จะอยู่ที่ 33,500 ล า (หรือคิดเป็นมูลค่าทั้งสิ้น 4 ล้านล้านเหรียญ
สหรัฐ) โดยจะเป็นความต้องการจากทางกลุ่ม Asia Pacific จ านวน 11,450 ล า (มูลค่า 1.5 ล้านล้าน
เหรียญสหรัฐ) คิดเป็น 34.2% ของความต้องการเครื่องบินใหม่ทั้งหมด เครื่องบินใหม่ที่จะมีค าสั่งซื้อนั้น 
ส่วนใหญ่กว่า 60% จะเป็นการเพ่ิม ในส่วนของเครื่องบิน (Fleet) เพ่ือรองรับการขยายตัวของจ านวน
ผู้โดยสารที่เพ่ิมข้ึน 

 
4) การจะเปิด AEC ในปี 2558 จะช่วยเพิ่มกิจกรรมการเดินทางเพื่อธุรกิจ (Business trips) 

รวมไปถึง ตลาด MICE (Meeting, Incentives, Conventions, Exhibition) เพราะทั้งกลุ่มบริษัท 
Regional Companies และ Local companies (ยกตัวอย่างเช่น CIMB, DBS, MAYBANK, ICBC, SCC, 
BJC) มีการควบรวมกิจการ (M&A) หรือขยายการลงทุนเข้ามาในภูมิภาคเพ่ิมขึ้น ท าให้สนับสนุนการ
เดินทางภายในกลุ่มภูมิภาคเอเชียมากยิ่งขึ้น นอกจากนั้น การเปิดเสรีอาเซียนท าให้สามารถเข้าถึงประเทศ
ใหม่ๆ โดยมีประเทศไทยเป็น Spring Board ในการเดินทางเข้าถึงประเทศต่างๆ ได้ 

 
2.2.1 นโยบายการเปิดเสรีทางการบินของไทย 
ปัจจุบันประเทศไทยได้จัดท าความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศกับประเทศต่างๆ รวม 99 ฉบับ 

(ยศ, 2555) โดยท ากับ 96 ประเทศ และ 3 เขตเศรษฐกิจ อันได้แก่ ฮ่องกง มาเก๊า และไต้หวันใน
ก าหนดการบินประจ าฤดูร้อน พ.ศ. 2552 มีสายการบินต่างชาติท าการบินแบบประจ ามายังประเทศไทย
รวม 90 สาย จ านวน 1,031 เที่ยวบินต่อสัปดาห์แยกเป็นเที่ยวบินผู้โดยสาร 938 เที่ยว และเที่ยวบินรับขน
เฉพาะสินค้าอีก 93 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ในการเจรจาเพ่ือท าความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศไม่ว่าจะ
เป็นในระดับความตกลงทวิภาคีหรือพหุภาคี จะมีหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่ส าคัญ และถือเป็น
พ้ืนฐานในการอนุญาตการท าการบินระหว่างประเทศ คือ หลักอ านาจอธิปไตย (Sovereignty) ที่รับรองว่า
รัฐทุกรัฐมีอ านาจอธิปไตยเหนือดินแดนของตน ดังนั้น การที่อากาศยานต่างประเทศจะท าการบินผ่านหรือ
ขึ้นลงที่รัฐใดรัฐหนึ่งได้ จะต้องได้รับการอนุญาตจากเจ้าของดินแดนก่อน หลักอ านาจอธิปไตยนี้ได้รับการ
รับรองและบัญญัติไว้ในข้อ 1 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944 หรือ
อนุสัญญาชิคาโก และในข้อ 6 ของอนุสัญญานี้ ยังได้บัญญัติห้ามมิให้มีการบริการเดินอากาศระหว่าง
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ประเทศแบบประจ าเหนือ หรือเข้าไปในอาณาเขตของรัฐผู้ท าสัญญา เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐที่
เกี่ยวข้องแล้วเท่านั้น ซึ่งเป็นที่มาของการจัดท าความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริการเดินอากาศ (Air Services 
Agreement) ระหว่างรัฐสองรัฐ เพ่ือสร้างกรอบทางกฎหมายในการควบคุมบริการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศหรือระหว่างรัฐดังกล่าว โดยมีการตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหว่างกัน เพ่ือให้สายการบินที่
ก าหนดของรัฐภาคีคู่สัญญาแต่ละฝ่ายสามารถท าการบินแบบประจ าระหว่างกันได้ โดยมีสาระ
ประกอบด้วยเรื่อง การแต่งตั้งสายการบินเส้นทางบิน (ก าหนดเส้นทางบินส าหรับสายการบินที่จะท าการ
บินระหว่างกัน) ความจุความถี่ (ก าหนดจ านวนเที่ยวบินบริการระหว่างกัน) เป็นต้น 
 

การเจรจาสิทธิการบินของประเทศไทย 
ในอดีตที่ผ่านมา แนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทย จะเป็นไปในลักษณะที่มุ่งคุ้มครองสาย

การบินแห่งชาติของไทยเป็นหลัก เนื่องจากในขณะนั้น ประเทศไทยยังมีสายการบินที่ท าการบินระหว่าง
ประเทศเพียงสายเดียว และยังไม่มีความพร้อมเพียงพอที่จะแข่งขันในตลาดการบินระหว่างประเทศได้จึง
จ าเป็นต้องได้รับการคุ้มครองจากรัฐเพ่ือช่วยสร้างโอกาสในการแข่งขัน และท าให้สายการบินสามารถ
พัฒนาเจริญเติบโตขึ้นได้ ดังนั้น การเจรจาจัดท าความตกลงในอดีตส่วนใหญ่ จึงได้ตกลงก าหนดสายการ
บินของแต่ละฝ่ายไว้เพียงสายเดียว โดยระบุจ านวนจุดในเส้นทางบินที่สายการบินของแต่ละฝ่ายสามารถ
ท าการบินได้ และก าหนดความจุความถี่ล่วงหน้าให้เพียงพอกับความต้องการของสายการบินในช่วงระยะ
สั้นๆ โดยพิจารณาจากผลประกอบการของสายการบินของทั้งสองฝ่ายเป็นเกณฑ์ปัจจุบัน กระทรวง
คมนาคมได้ก าหนดกลยุทธ์ในการเจรจาสิทธิการบินในลักษณะของการเปิดเสรีตามล าดับ  (Gradual 
Liberalization) กล่าวคือมุ่งส่งเสริมให้สายการบินต่างชาติสามารถขยายบริการมายังจุดต่างๆ ในประเทศ
ไทยได้มากขึ้น โดยก าหนดเพดานความจุความถี่ของบริการให้สูงมากเพียงพอที่จะรองรับต่อความต้องการ
ในระยะยาว หรือหากประเทศคู่เจรจามีความพร้อม ก็อาจตกลงเปิดเสรีความจุความถี่ให้สายการบินแต่ละ
ฝ่ายสามารถท าการบินระหว่างกันได้อย่างเต็มที่ตามความต้องการ รวมถึงตกลงก าหนดเส้นทางบินแบบ
เปิด เพ่ือส่งเสริมให้สายการบินสามารถท าการบินไปยังจุดใดๆ ในประเทศของภาคีอีกฝ่ายได้อย่างเต็มที่ 
รวมถึงเปิดจุดระหว่างทาง (Intermediate Point) และจุดพ้น (Beyond Point) เพ่ือให้สายการบินมี
ความคล่องตัวในการด าเนินการ นอกจากนี้ ยังได้ตกลงผ่อนคลายการใช้สิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 
มากขึ้น ท าให้สายการบินต่างชาติที่ท าการบินมายังไทยสามารถรับขนผู้โดยสารออกจากไทยไปยังประเทศ
ที่สามได้ เพื่อสร้างแรงจูงใจให้สายการบินต่างชาติท าการบินมาไทยเพ่ิมมากขึ้นอีกทางหนึ่ง ซึ่งจะเป็นส่วน
ส าคัญในการส่งเสริมและพัฒนาให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศของภูมิภาคนี้ ทั้งยังได้
ปรับปรุงหลักเกณฑ์การแต่งตั้งสายการบินที่ก าหนดจากเดิมก าหนดได้ฝ่ายละหนึ่งสายการบิน  (Single 
Designation) เปลี่ยนแปลงเป็นก าหนดได้ฝ่ายละหลายสายการบิน (Multiple Designation) เพ่ือให้ภาคี
แต่ละฝ่ายสามารถแต่งตั้งสายการบินที่ก าหนดของตนได้มากกว่าหนึ่งสายในการใช้สิทธิท าการบินภายใต้
ความตกลงทวิภาคีนโยบายการเปิดเสรีตามล าดับนี้ นับเป็นการปรับเปลี่ยนนโยบายในเชิงรุกโดยน ากลไก
ในการก ากับดูแลมาปรับใช้อย่างเหมาะสม เพ่ือให้สายการบินของไทยและต่างชาติสามารถแข่งขันการ
ให้บริการอย่างเป็นธรรมและเท่าเทียมกัน โดยมุ่งส่งเสริมให้สายการบินต่างชาติท าการบินมายังประเทศ
ไทยได้มากขึ้น ในขณะเดียวกัน สายการบินของไทยก็มีโอกาสในการขยายตลาดการให้บริการไปยัง
ประเทศอ่ืนๆ เพ่ิมมากขึ้นเช่นเดียวกันความตกลงหลายฝ่ายนอกเหนือจากการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินกับ
ประเทศต่างๆ ในระดับของความตกลงสองฝ่าย หรือที่เรียกกันว่า ความตกลงทวิภาคีแล้ว ประเทศไทยยัง
ได้ด าเนินการจัดท าความตกลงเปิดเสรีด้านการขนส่งทางอากาศกับประเทศต่างๆ ในลักษณะของความตก
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ลงหลายฝ่าย ทั้งในรูปแบบของความตกลงในระดับภูมิภาค เช่น ASEAN APEC และในระดับอนุภูมิภาค 
เช่น IMT-GT (Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triangle), แผนงานพัฒนาเขตเศรษฐกิจสาม
ฝ่ายระหว่างประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซีย และไทย และ BIMST-EC (Bangladesh-India-Myanmar- 
Sri Lanka-Thailand Economic Cooperation) เป็นต้น 
 

ประโยชน์ของการเปิดเสรีการบิน 
1. ผู้ใช้บริการมีทางเลือกมากขึ้นเนื่องมาจากการมีสายการบินทั้งของไทยและต่างประเทศเข้ามา

ให้บริการในตลาดการบินของไทยมากขึ้น (ในการตกลงเปิดเสรีการบินของไทย ประเด็นเรื่องการแต่งตั้ง
สายการบินที่ก าหนดของภาคีแต่ละฝ่ายได้หลายสายการบิน จะเป็นประเด็นหนึ่งที่ได้ตกลงกัน) 

2. เกิดการแข่งขัน และแนวโน้มค่าโดยสารและค่าระวางขนส่งสินค้าที่ต่ าลง เป็นประโยชน์ต่อ
สาธารณชนผู้ใช้บริการในตลาดการบินที่มีผู้ประกอบการน้อยราย และมีการแข่งขันต่ า มักเกิดสภาวการณ์
ผูกขาด ผู้ประกอบการสามารถก าหนดอัตราค่าขนส่งได้ตามอ าเภอใจ 

3. การแข่งขันท าให้แนวโน้มคุณภาพการให้บริการที่ดีขึ้นกลไกการแข่งขันหรือชิงลูกค้าในตลาด
การบินปัจจุบัน นอกจากการแข่งขันในเรื่องราคาแล้ว คุณภาพในการให้บริการไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของ
บริการบนเครื่อง ตลอดจนช่วงวันเวลาท าการบินที่เหมาะสม นับวันจะได้รับความสนใจจากผู้ประกอบการ
มากยิ่งขึ้น 

4. เป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและอุตสาหกรรมการส่งออกสินค้าของไทยการ
สร้างอุปทาน (Supply) ด้านการขนส่งทางอากาศให้มีเพียงพอและสามารถรองรับกับความต้องการทั้งใน
ด้านการเดินทางของสาธารณชน และการขนส่งสินค้า จะเป็นการลดอุปสรรคด้านการขนส่ง และท าให้อุป
สงค ์(Demand) ของความต้องการการขนส่งทางอากาศสามารถเจริญเติบโตได้อย่างต่อเนื่อง นับได้ว่าเป็น
ประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมการท่องเที่ยวของไทยซึ่งเป็นประเทศรับนักท่องเที่ยว และยังเป็นประโยชน์ต่อ
การส่งออกสินค้าของไทยซึ่งต้องพ่ึงพาการขนส่งทางอากาศส าหรับสินค้าบางประเภทในช่วงฤดูการส่งออก 
เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ สิ่งทอ เสื้อผ้าส าเร็จรูป ดอกกล้วยไม้ เป็นต้น 

5. เป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของไทยเมื่อการประกอบกิจการสายการ
บินมีการเจริญเติบโตมีผู้ประกอบการมากรายขึ้น ย่อมก่อให้เกิดความต้องการต่อเนื่องในอุตสาหกรรมการ
บิน ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของความต้องการบุคลากรด้านการบินที่เพ่ิมขึ้น เช่น นักบิน ช่างเครื่องบิน 
พนักงานต้อนรับ ตลอดจนอุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงอากาศยาน เป็นต้นซึ่งในขณะนี้ ประเทศไทยก็นับได้ว่ามี
ความพร้อมในเรื่องสถาบันที่จะผลิตบุคลากรด้านนี้เพ่ือป้อนต่อ 
อุตสาหกรรมการบินได้ 

6. ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการบินของภูมิภาคนี้การมีจ านวนสายการบินท าการบิน
มายัง/ไปจากไทย ด้วยจ านวนสายการบินและจ านวนเที่ยวบินมากที่สุด โดยมีเครือข่ายการบินกว้างขวาง
สามารถต่อเชื่อมการเดินทางได้ทั่วโลกโดยสะดวก จะเป็นส่วนส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการบิน
ได้รวดเร็วขึ้น 
 

2.2.2 ปัจจัยสนับสนุนให้ไทยเป็นศูนย์กลางการบิน 
        ประเทศไทยจะต้องวางแผนให้มีความพร้อมในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและโครงข่ายการบิน
เชื่อมโยงกับต่างประเทศ รวมทั้งมีนโยบายและมาตรการที่จะเพ่ิมความต้องการเดินทางทางอากาศ และใช้
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางในการเชื่อมต่อเที่ยวบินกับต่างประเทศ ปัจจัยที่จะสนับสนุนให้ไทยเป็น
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ศูนย์กลางขนส่งทางอากาศ แบ่งเป็นปัจจัยภายในประเทศที่สามารถควบคุมได้ และปัจจัยภายนอก
ประเทศซึ่งควบคุมไม่ได้ โดยจะต้องก าหนดมาตรการหรือแนวทางรองรับผลกระทบ ให้เกิดประโยชน์ต่อ
ระบบเศรษฐกจิของประเทศ ดังนี้ 

1) ด้านนโยบาย ต้องก าหนดนโยบายและการก ากับดูแล โดยมีองค์กรก าหนดนโยบายและองค์กร
ก ากับดูแลด้านการขนส่งทางอากาศ ท าหน้าที่ก ากับดูแลการให้บริการด้านการบินที่มีประสิทธิภาพและ
เรื่องนโยบายด้านสิทธิการบินที่เปิดกว้าง ต้องมีการเปิดเสรีด้านการบินอย่างเป็นระบบ 

2) ด้านกายภาพ ต้องมีระบบท่าอากาศยานและโครงข่ายการขนส่งทางบกเชื่อมโยงที่สมบูรณ์
สามารถอ านวยความสะดวกให้แก่สายการบินและผู้ใช้บริการได้อย่างเพียงพอและมีประสิทธิภาพ 
นอกจากนี้จะต้องมีสายการบินของไทยที่มีขีดความสามารถในการให้บริการและมีโครงข่ายการบินที่มี
ประสิทธิภาพตลอดจนมีอุตสาหกรรมท่องเที่ยวที่เข้มแข็งและครบวงจร 

 
2.2.3 สมมติฐานการเปลี่ยนแปลงหลังจากเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 
ในอดีตรัฐบาลไทยมีนโยบายห้ามมิให้สายการบินเอกชนท าการบินทับเส้นทางของบริษัท การบิน

ไทยจ ากัด (มหาชน) ต่อมาได้มีการผ่อนคลายลงในปี 2544 เริ่มเปิดเสรีการบินให้เอกชนสามารถแข่งขันได้
ในเส้นทางท่ี บริษัท การบินไทยจ ากัด (มหาชน) ให้บริการอยู่ส่งผลให้ปัจจุบันธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ ามี
การแข่งขันท่ีสูงขึ้นมีการขยายเส้นทางการบินใหม่ๆท้ังในประเทศและต่างประเทศให้ครอบคลุมมากขึ้น 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาสัดส่วนผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ าเทียบกับจ านวน 
ผู้โดยสารทั้งหมดในประเทศไทย ยังพบว่าจ านวนผู้โดยสารทั้งที่เดินทางภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศมีแนวโน้ม ปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ปี 2547 จนถึงปัจจุบัน ดังตารางที ่1 
 
ตารางท่ี 2.1 แสดงสัดส่วนผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ าเทียบกับจ านวน ผู้โดยสารทั้งหมดใน
ประเทศไทย 

Year International LCC/Total 
International Passenger 

(%) 

Domestic LCC/Total 
Domestic Passenger (%) 

Total LCC/ Total 
Passenger (%) 

2004 1.41 14.23 6.15 
2005 5.56 31.41 15.47 
2006 6.97 37.12 18.29 
2007 8.79 43.77 22.20 
2008 9.71 42.02 21.94 
2009 11.61 34.53 20.78 
2010 13.97 42.63 25.04 
2011 14.35 48.98 27.30 
2012 21.04 66.43 38.42 

ที่มา : บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), 2555 
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ในปี พ.ศ. 2550 การบินไทยมีส่วนแบ่งทางการตลาด 33.7% ดังรูปที่ 2.4 ไทยแอร์เอเชียมีส่วน
แบ่งตลาด 34.5 % บางกอกแอร์เวย์ส 16.3 % วันทูโก 5.8 % และนกแอร์ 8.3 % 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 2.4 ส่วนแบ่งทางการตลาด การบินไทยใน ปี พ.ศ. 2550 
ที่มา : จากหนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจฉบับที่ 2410 

 
ซึ่งรูปแบบสมมติฐานของสายการบินจากในอดีตจนถึงปัจจุบันได้มีการพัฒนาจากอดีตมีเพียงสาย 

การบิน ใหญ่ๆ เท่านั้นที่ให้บริการส าหรับปัจจุบันสายการบินขนาดเล็กเติบโตขึ้นที่เที่ยวบินและเส้นทาง
การบินเพ่ิมมากข้ึนท าให้มีส่วนแบ่งทางกันตลาดมากขึ้นถ้ามองในอนาคตเมื่อเข้าสู่ประชาคมอาเซียนแล้วก็
อาจจะเกิดความเปลี่ยนแปลงอีกมากมายเช่นมีสายการบินในลักษณะเช่าเหมาล าเกิดขึ้ น การบินมีความ
เป็นเสรีมากข้ึนดังตัวอย่างรูปที่ 2-5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 2.5 แสดงตัวอย่างแนวโน้มการเติบโตของธุรกิจสายการบิน 
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และเพ่ือรองรับกับการเติบโตของธุรกิจจะเห็นได้ว่าในช่วง 3 ปีที่ผ่านมาสายการบินต้นทุนต่ าใน

ไทยเติบโตในอัตราที่เร่งตัวขึ้น และธุรกิจยังมีแนวโน้มที่จะเติบโตอย่างต่อเนื่องจากปัจจัยหนุนธุรกิจ
หลากหลายประการอาทิการเติบโตอย่างต่อเนื่องของการท่องเที่ยวการโรงแรมหรือว่าไม่จะเป็นธุรกิจการ
ขนส่งสาธารณะที่มารองรับการขยายตัวของความเป็นเมืองในภาคต่างๆของประเทศไทย ประกอบกับ
ความต้องการของผู้ใช้บริการที่เปลี่ยนมาใช้สายการบินต้นทุนต่ ามาก ขึ้นเนื่องจากมีค่าใช้จ่ายที่ต่ ากว่าและ
ที่ส าคัญการเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียนเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการขยายตัวของธุรกิจ 

ส าหรับในประเทศไทย สามารถแบ่งประเภทของการบินทั่วไปได้เป็น 2 ประเภทหลัก คือ ส าหรับ
ในประเทศไทย สามารถแบ่งประเภทของการบินทั่วไปได้เป็น 2 ประเภทหลัก คือ 

 

1. การใช้อากาศยานส่วนบุคคล (Private Aircraft) ในปัจจุบันมีการอนุญาตให้ใช้อากาศยาน
ส่วนบุคคลทั้งในส่วนของภาคเอกชนและหน่วยงานราชการ (ยกเว้นการใช้อากาศยานในราชการทหาร
ต ารวจ และส่วนราชการอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ.การเดินอากาศ พ.ศ. 2497) โดยแบ่งออกเป็น 

- อากาศยานเบาพิเศษ ได้แก่ ร่มบิน ร่มร่อน และอากาศยายที่มีขนาดน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไม่ 
เกิน 500 กิโลกรัม 

- อากาศยานปีกแข็ง ซึ่งมีขนาดน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นเกินกว่า 500 กิโลกรัม 
- เฮลิคอปเตอร ์
 

2. การใช้อากาศยานในเชิงพาณิชย์ เป็นการท าการบินของผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการ
ค้าขายในการเดินอากาศแบบไม่ประจ า เพ่ือขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้า โดยใช้อากาศยานประเภทอากาศ
ยานปีกแข็ง เฮลิคอปเตอร์ และบอลลูนอากาศร้อน รวมทั้งการบินในลักษณะอ่ืนๆ เช่น การบินทดสอบ 
การบินเพ่ือฝึกอบรมนักบิน การบินรับขนผู้ป่วย การบินถ่ายภาพทางอากาศ การบินทิ้งร่มอากาศการบิน
ลากป้ายโฆษณา ปัจจุบัน มีบริษัทการบินที่ได้รับอนุญาต รวมทั้งสิ้น 30 ราย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.6 แผนภูมิแสดงจ านวนและแนวโน้มอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย 
ที่มา : กรมการบินพลเรือน, 2554 
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2.2.4 ท่าอากาศยานในประเทศไทยและในอาเซียน 
 สามารถแบ่งประเภทท่าอากาศยานได้หลายประเภทตามวัตถุประสงค์ดังนี้ 

   1. ท่าอากาศยานที่ให้บริการเชิงพาณิชย์ แบ่งย่อยเป็น 
 1.1 ท่าอากาศยานพาณิชย์หลัก 
 1.2 ท่าอากาศยานพาณิชย์รอง 

   2. ท่าอากาศยานส าหรับการบริการทั่วไป แบ่งย่อยเป็น 
2.1 ท่าอากาศยานรองรับ (บางประเทศใช้ค าว่า Reliever Airport เป็นท่าอากาศยานที่

แบ่งเบาความคับค่ังของการจราจรจากท่าอากาศยานหลัก) 
2.2 ท่าอากาศยานส่วนบุคคลที่ให้สาธารณะชนใช้ไม่ว่าจะมีจ านวนผู้โดยสารขาออกอยู่ใน

เกณฑ์ท่าอากาศยานพาณิชย์ 
   3. ท่าอากาศยานตามวัตถุประสงค์การใช้งาน แบ่งย่อยเป็น 

 3.1 ท่าอากาศยานนานาชาติ 
 3.2 ท่าอากาศยานภายในประเทศ 
 
  โดยท่าอากาศยานในประเทศไทยมีจ านวน 57 แห่ง เป็นท่าอากาศยานพาณิชย์ 35 แห่ง โดย

แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
 
ท่าอากาศยานนานาชาติ 9 แห่ง แบ่งตามความดูแลของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 

(มหาชน). จ านวน 6 แห่ง ได้แก่ 
   1. ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   2. ท่าอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
   3. ท่าอากาศยานเชียงใหม่   4. ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
   5. ท่าอากาศยานภูเก็ต    6. ท่าอากาศยานแม้ฟ้าหลวงเชียงราย 
ท่าอากาศยานภายในประเทศ 26 แห่ง 

       1. ท่าอากาศยานกระบี่    2. ท่าอากาศยานขอนแก่น  
       3. ท่าอากาศยานชุมพร    4. ท่าอากาศยานตาก  
       5. ท่าอากาศยานแม่สอด    6. ท่าอากาศยานตรัง  
        7. ท่าอากาศยานตราด     8. ท่าอากาศยานนครพนม  
        9. ท่าอากาศยานนครราชสีมา    10. ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช  
    11. ท่าอากาศยานนครสวรรค์    12. ท่าอากาศยานพิษณุโลก 
       13. ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์   14. ท่าอากาศยานแพร่    
    15. ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน    16. ท่าอากาศยานร้อยเอ็ด 
       17. ท่าอากาศยานระนอง    18. ท่าอากาศยานเลย  
       19. ท่าอากาศยานล าปาง    20. ท่าอากาศยานสกลนคร  
       21. ท่าอากาศยานสงขลา    22. ท่าอากาศยานสุรินทร์  
       23. ท่าอากาศยานสมุย       24. ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี  
       25. ท่าอากาศยานอุดรธานี   26.ท่าอากาศยานอุบลราชธานี 
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ท่าอากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกอาเซียน (Asean Corner, 2555) 
   1. ท่าอากาศยานนานาชาติบรูไน (Brunei International Airport) ประเทศบรูไน  
   2. ท่าอากาศยานนานาชาติพนมเปญ (Phnom Penh International Airport) ประเทศ 

กัมพูชา 
 3. ท่าอากาศยานนานาชาติซูการ์โน ฮัตตา (Soekarno-Hatta International Airport) 

ประเทศอินโดนีเซีย  
   4. ท่าอากาศยานนานาชาติวัตไต (Wattay International Airport) ประเทศลาว 
 5. ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (Kuala Lumpur International Airport) ประเทศ

มาเลเซีย  
   6. ท่าอากาศยานนานาชาติกรุงย่างกุ้ง (Yangon International Airport) ประเทศพม่า 
   7. ท่าอากาศยานนานาชาตินินอย อาคีโน (Ninoy Aquino International Airport) ประเทศ

ฟิลิปปินส์ 
   8. ท่าอากาศยานนานาชาติสิงคโปร์ ชางงี (Changi International Airport) ประเทศสิงคโปร์  
   9. ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport) ประเทศไทย  
   10. ท่าอากาศยานนานาชาตินอยไบ (โหน่ยบ่าย) (Noi Bai International Airport) ประเทศ

เวียดนาม 
 
2.2.5 ประเภทของสายการบิน แบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลัก คือ 
1. สายการบินขนส่งผู้โดยสารซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็นหลายประเภทได้แก่ แบ่งตามการ

ให้บริการ (Full Service Carrier และ Low Cost Carrier) แบ่งตามขอบเขตการให้บริการ (Domestic 
Passenger และ (International Passenger) และแบ่งตามตารางการบิน (Schedual Flights และ Non 
– Schedual Flights) 

- บริษัทการบินไทยจ ากัด (มหาชน) เป็นสายการบินแห่งชาติที่ให้บริการแบบ Full Service 
Carrier เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคมใช้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศ
ยานหลักปัจจุบันมีฝูงบิน 99 ล าอายุเฉลี่ยของฝูงบินอยู่ที่ 11.8 ปีมีเครือข่ายเส้นทางบินให้บริการ
ครอบคลุม 61 จุดบินใน 34 ประเทศทั่วโลกส าหรับการให้บริการภายในประเทศมีจุดบินให้บริการทั้งสิ้น 
12 จุดบินรวมทั้งยังมีเที่ยวบินรหัสร่วมกับสายการบินพีบีแอร์อีก 6 จุดบิน 

- สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier : LCC) เริ่มเปิดให้บริการในประเทศไทยในปี พ.ศ.
2548 ได้แก่ สายการบินนกแอร์ สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินโอเรียนท์ไทย จากสถิติของบริษัทท่า
อากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) พบว่าสัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศของสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ าเพ่ิมขึ้นจาก 95.5 ในปี พ.ศ.2548 เป็น 90.10 ปี พ.ศ.2552 และสัดส่วน
ผู้โดยสารภายในประเทศของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ าเพ่ิมจาก 34.26 
ปี พ.ศ.2548 เป็น 76.24 ในปี 2552 แสดงให้เห็นว่าภายในระยะ 5 ปีการให้บริการสายการบินต้นทุนต่ า
ยังคงมีสัดส่วนน้อยกว่าสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบแต่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องทั้งการ
ให้บริการระหว่างประเทศและภายในประเทศ 

2. การขนส่งสินค้าทางอากาศสายการบินขนส่งสินค้า  (Charter Flight/Cargo 
Flight/Freighters) สายการบินรายใหญ่ทั่วโลกรวมทั้งบริษัทการบินไทยจ ากัด (มหาชน) ให้บริการ
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ลักษณะนี้และธุรกิจนี้ได้รับความสนใจเพ่ิมขึ้นมากขึ้นจากแนวโน้มการเติบโตของเศรษฐกิจและการค้าโลก
และความส าคัญท่ีเพ่ิมมากข้ึนของกิจกรรมโลจิสติกส์ในการระบบขนส่งสินค้า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.7 โครงข่ายเส้นทางการบินภายในประเทศ 
ที่มา: รายงานฉบับสมบูรณ์, โครงการศึกษาจัดท าแผนหลักการพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร 

พ.ศ. 2554 – 2563 สนข. 
 

2.2.6 แนวทางการส่งเสริมการพัฒนาการท่องเที่ยวของอาเซียน 
การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การท่องเที่ยวของอาเซียน ระหว่าง ปี พ.ศ. 2554-2558 การเชื่อมโยง

เส้นทางท่องเที่ยวของอาเซียนและการสร้างมาตรการจูงใจให้นักท่องเที่ยวที่มีสัญชาติอาเซียนเดินทางใน
ภูมิภาคมากขึ้น การสร้างเครือข่ายความรวมมือด้านการท่องเที่ยวกับจีน ญี่ปุ่น เกาหลี อินเดียและรัสเซีย 
โดนเน้นการกระตุ้นให้เกิดการท่องเที่ยวระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนและประเทศเครือข่ายให้มากขึ้น 
ทั้งนี้ ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์จากตลาดท่องเที่ยวอาเซียนและการสร้างจุดขายร่วมกับประเทศ 
อาเซียนนักท่องเที่ยวจากทั่วโลก โดยทางกลุ่มอาเซียนได้ร่วมหารือกันในการหาแนวทางการกระตุ้นธุรกิจ
การท่องเที่ยวที่ก าลังได้รับผลกระทบจากสภาพเศรษฐกิจของโลกอยู่ในขณะนี้ โดยพยายามฟ้ืนฟูการ
ท่องเที่ยวและจัดให้มีการน าเที่ยวในรูปแบบใหม่เพ่ือดึงดูดลูกค้านอกจากนี้ยังได้มีการหารือกันถึงเรื่องการ
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จัดท าแผนยุทธศาสตร์การท่องเที่ยวอาเซียน พ.ศ. 2554-2558 (ASEAN Tourism Strategic Plan 2011-
2015) การส่งเสริมให้เกิดความเชื่อมโยงของเส้นทางท่องเที่ยวในกลุ่มประเทศอาเซียน 

การส่งเสริมดังกล่าวจะส่งผลให้มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาภายใจภูมิภาคมากขึ้น ตลาด
ผู้โดยสารที่คาดว่าจะใช้บริการการเดินทางทางอากาศภายในภูมิภาคก็มีแนวโน้มที่โตขึ้น สายการบินมี
โอกาสในการพัฒนาตลาดของตนเองมากขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.8 สถิติจ านวนนักท่องเที่ยวปี 2011 
ที่มา : World Tourism Organization (UNWTO) 

 
โดยหากดูจากสถิตินักท่องเที่ยวที่เข้ามาท่องเที่ยวในทวีปเอเชียมีจุดมุ่งหมายหลัก คือ เอเชีย

ตะวันออกเฉียงเหนือ ที่มีจ านวนนักท่องเที่ยวในปี 2554 เท่ากับ 115.8 ล้านคน รองลงมาคือ เอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ที่มีปริมาณนักท่องเที่ยว 77.2 ล้านคนในปี 2554 ดังรูปที ่2.8 

อย่างไรก็ตามทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ยังคงเป็นแหล่งท่องเที่ยวเชิงธรรมชาติที่ดึงดูด
นักท่องเที่ยว โดยเมื่อเปรียบเทียบสัดส่วนของนักท่องเที่ ยวในกลุ่มประเทศอาเซียนด้วยกันแล้วพบว่า 
ประเทศไทยมีมูลค่าการท่องเที่ยวเท่ากับ 26,256 ล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งมีมูลค่าสูงเป็นอันดับหนึ่งในกลุ่ม
ประเทศอาเซียน และคิดเป็นสัดส่วนมูลค่าการท่องเที่ยวเท่ากับ 9.1% ของมูลค่าการท่องเที่ยวรวมในกลุ่ม
ของนักท่องเที่ยวในทวีปเอเชียแปซิฟิก ในปี 2554 ดังรูปที่ 2.9 
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รูปที่ 2.9 สถิติจ านวนนักท่องเที่ยวปี 2011 

ที่มา : World Tourism Organization (UNWTO) 
 
ประเทศไทยจัดได้ว่าเป็นประเทศกลุ่มแรกในของอาเซียนที่ได้มีการพัฒนาแผนกลยุทธการ

ท่องเที่ยวเชิงนานาชาติ โดยได้มีการจัดท าเป็นอุตสาหกรรมอย่างจริงจัง ซึ่งท าให้ประเทศไทยเป็นประเทศ
ที่มีปริมาณการท่องเที่ยวสูงเป็นอันดับที่ 3 ในกลุ่มทวีปเอเชียแปซิฟิก (Hiyan song et al., 2003) โดย
นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่เข้ามาเที่ยวในประเทศไทยเป็นจ านวนมากที่สุดคือ นักท่องเที่ยวชาวมาเลเชีย 
โดยในปี พ.ศ.2554 ประเทศไทยมีจ านวนนักท่องเที่ยวที่เข้ามาทั้งหมด 17,105,283 คน ซึ่งมีนักท่องเที่ยว
ชาวมาเลเซีย 2,093,967 คน หรือ 12.24% ของนักท่องเที่ยวทั้งหมดที่เข้ามาในประเทศไทย รองลงมาคือ
ชาวจีน ที่มีปริมาณสูงถึง 1,571,294 คน หรือ 9.19% ของนักท่องเที่ยวทั้งหมด เพราะฉะนั้นจะเห็นได้ว่า 
ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีสถิติด้านการท่องเที่ยวที่ดีที่สุดในกลุ่มประเทศอาเซียนและเนื่องจากในอนาคต
ได้มีแผนการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ท าให้หลายๆ ประเทศได้เตรียมความพร้อมต่อการ
เปลี่ยนแปลงนี้ รวมถึงประเทศไทยด้วย ซึ่งรัฐบาลไทยนั้นได้เล็งเห็นความส าคัญของอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยว และจัดท าแผนยุทธศาสตร์การท่องเที่ยวอาเซียน พ.ศ. 2554-2558 มุ่งปรับโครงสร้างตลาดการ
ท่องเที่ยว ส่งเสริมการพัฒนาท่องเที่ยวเชิงคุณภาพ ให้เกิดความเชื่อมโยงเส้นทางในภูมิภาค  (ASEN 
Tourism Connectivity Corridors) และสนับสนุนการเดินทางท่องเที่ยวของเยาวชน (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจแห่งชาติ, 2554) โดยมุ่งเน้นในการพัฒนาด้านต่างๆ ดังนี้ 

1. การท่องเที่ยวที่มีคุณภาพ 
2. ความปลอดภัยและความม่ันคงของการท่องเที่ยว 
3. การตลาดและการส่งเสริมร่วมกัน 
4. พัฒนาทรัพยากรมนษุย ์
5. ขยายตลาดการท่องเที่ยว 
6. อ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง 
7. อ านวยความสะดวกการเดินทางในอาเซียนและระหว่างประเทศ 
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2.2.7 การเปิดเสรีทางการบินภายในอาเซียนภายใต้ AEC 
   การเปิดเสรีทางการบินภายในอาเซียน (ASEAN Open Skies) กลุ่มประเทศ ASEAN ได้มีการ

ตกลงร่วมกันในปี พ.ศ. 2551 ในการเปิดเสรีทางการบินภายในอาเซียนซึ่งจะท าให้มีการเปิดเสรีสิทธิการ
บินที่ 3, 4 และ 5 ส าหรับการบินระหว่างเมืองหลวงในอาเซียนภายในปี พ.ศ. 2551 และปี พ.ศ. 2553 
ตามล าดับและจะเปิดแบบเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 2558 

- นโยบายน่านฟ้าเสรีจะมีผลท าให้การแข่งขันด้านราคาธุรกิจการบินในภูมิภาครุนแรงขึ้นแต่
ผู้โดยสารจะได้รับประโยชน์จากราคาค่าโดยสารที่ลดลงและยังเป็นการเพ่ิมโอกาสในการเพ่ิมโครงข่าย
ให้แก่สายการบินการเข้าถึงจุดบินใหม่ๆ และการใช้ประโยชน์จากสิทธิการบินภายในอาเซียนหรือใช้เป็นจุด
บินผ่านอาเซียนไปยังภูมิภาคอ่ืนๆ อย่างไรก็ตามจะเป็นการเปิดโอกาสทางธุรกิจให้กับคู่แข่งจาก
ต่างประเทศเข้ามาแข่งขันกับประเทศไทยได้มากข้ึน 

- การเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub) ประเทศไทยมีความได้เปรียบในเชิงสถานที่ตั้งมากกว่าประเทศ
เพ่ือนบ้านแต่มีความพร้อมในเชิงโครงสร้างพ้ืนฐานในการรองรับปริมาณการเดินทางในอนาคตน้อยกว่า
ประเทศสิงค์โปร์ อย่างไรก็ตามหากการก่อสร้างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่  2 แล้วเสร็จจะท าให้มี
ความได้เปรียบในการรองรับผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้น 

- ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีจ านวนสายการบินที่ด าเนินการและจ านวนโครงข่ายมากกว่าท่า
อากาศยานของสิงค์โปร์และมาเลเชีย แต่มีความถี่ของเที่ยวบินต่อสัปดาห์น้อยกว่าและท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารเท่ากับท่าอากาศยานชางงีของสิงค์โปร์และมีปริมาณผู้โดยสารมากกว่าท่า
อากาศยานกัวลาลัมเปอร์ของมาเลเชีย 

- ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงอากาศยานต่อผู้โดยสาร 1 คนของประเทศไทยสูงกว่าประเทศมาเล
เชียและฟิลิปปินส์แต่ต่ ากว่าประเทศสิงค์โปร์ อินโดนีเชียและฮ่องกง อัตราค่าธรรมเนียมสนามบินมีผลต่อ
การให้บริการของสายการบิน ณ สนามบินหนึ่งๆ ซึ่งมีผลต่อค่าโดยสารและปริมาณการเดินทางของ
ผู้โดยสาร 

ปัญหาการขนส่งทางอากาศ 
1. ความไม่แน่นอนและเหตุการณ์ความไม่สงบภายในประเทศส่งผลกระทบทางตรงและทางอ้อม

ต่อศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางทางการบินในภูมิภาค 
2. การแข่งขันจากประเทศเพ่ือนบ้านเช่นสิงค์โปร์มาเลเชียซึ่งมีนโยบายแย่งชิงความเป็นศูนย์กลาง

ทางการบินในภูมิภาค 
3. ขาดการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น 
4. ความผันผวนของราคาน้ ามันส่งผลต่อค่าธรรมเนียมเชื้อเพลิงและราคาบัตรโดยสารการ

ด าเนินการของสายการบิน 
5. การใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพของท่าอากาศยานบางแห่ง 
แนวโน้มการขนส่งทางอากาศ 
- ภูมิภาคเอเชียมีอัตราการขยายตัวของจ านวนผู้โดยสารทางอากาศสูงเฉลี่ยประมาณร้อยละ 9 

ต่อปีและมีอัตราการเติบโตของการขนส่งสินค้าทางอากาศเฉลี่ยร้อยละ 6.8 โดยเส้นทางการบินที่เชื่อมต่อ
กับเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะมีอัตราการเติบโตสูงสุดด้วย 

- บริษัทท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) คาดว่าปริมาณผู้โดยสารของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
จะเพ่ิมขึ้นจาก 40.5 ล้านคนในปี พ.ศ. 2552 เป็น 60.96 ล้านคนในปี พ.ศ. 2558 และเพ่ิมเป็น 77.34 
ล้านคนในปีพ.ศ. 2563 ซึ่งเกินขีดความสามารถโครงการขยายท่าอากาศยานสุวรรณภูม  ิซึ่งออกแบบไว้ให้
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รองรับได้ 60 ล้านคน (ตามแผนจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2559) และปริมาณผู้โดยสารทางอากาศณท่า
อากาศยานดอนเมืองเพ่ิมขึ้นจาก 2.46 ล้านคนในปี พ.ศ. 2552 เป็น 3.67 ล้านคนใน ปีพ.ศ. 2558 และ
เพ่ิมเป็น 4.19 ล้านคน ในปี พ.ศ. 2563 ส าหรับปริมาณสินค้าณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและดอนเมือง
เพ่ิมข้ึนจาก 1.05 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2552 เป็น 1.68 ล้านตันในปี พ.ศ. 2558 และเพ่ิมเป็น 2.30 ล้านตัน
ใน ปี พ.ศ. 2563 

 
2.3 ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
    2.3.1 ท่าอากาศยาน (Airport) 

ประกอบไปด้วยปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันระดับนานาชาติ เช่น
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญๆ (Infrastructure) การให้บริการ (Service) การบริหารจัดการ 
(Management) และความเชื่อมโยงระหว่างหน่วยงาน (Connectivity) ซึ่งปัจจัยต่างๆ เหล่านี้มีผลท าให้
การด าเนินอุตสาหกรรมบรรลุผลส าเร็จ 

จากการทบทวนวรรณกรรมเรื่อง การคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งศูนย์กลางการบินแห่งใหม่ โดยใช้หลักการ
คัดเลือกแบบหลายหลักเกณฑ์ (Milan Janic & Aura Reggiani, 2002) พบว่ามีปัจจัยต่างๆ ที่ใช้ในการ
คัดเลือกมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาจากสมมติฐานของผู้ตัดสินใจของสายการบินยุโรป ที่จะพิจารณาจาก
ทางเลือกต่างๆ ที่เป็นไปได้ในการจัดตั้งให้เป็นศูนย์กลางการบินแห่งใหม่ โดยใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิง
วิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process) วิธี TOSIS ซึ่งในการคัดเลือกนั้น พบว่ามีปัจจัยที่ใช้ในการ
พิจารณา ซึ่งสายการบินจะท าการประเมินจากสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ของสนามบินซึ่งก็คือ กลุ่มของ
หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณา ซึ่งจะสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพ ซึ่งประเด็นที่ใช้ในการเลือกเครื่องมือ
ที่ใช้ในการตัดสินใจมีดังนี้ 

- ความแข็งแกร่งของสนามบินทางเลือกส าหรับรองรับปริมาณความต้องการในการขนส่งทาง
อากาศ 

- คุณลักษณะด้านการด าเนินการและด้านเศรษฐศาสตร์ของสนามบินทางเลือก 
- ต้นทุนการด าเนินการของสายการบิน 
- เงื่อนไขด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบินทางเลือก 
 
การคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งสนามบินสามารถน ามาสรุปเป็นประสิทธิภาพของสนามบินในการพิจารณา 

ได ้
จากปัจจัยที่ครอบคลุมในทุกประเด็น ดังนี้ 

- จ านวนประชากร (Population) 
- รายได้ของสนามบินจากค่าธรรมเนียม (Per Capita Income) 
- ขนาดของสนามบิน (Airport Size) 
- ค่าใช้จ่ายทั่วๆ ไป (Generalized Surface Access Cost) 
- คุณภาพของการให้บริการแก่ผู้โดยสารในสถานีการบิน (Quality of Passenger Service in 

the Airport Terminal) 
- ต้นทุนสายการบินในการด าเนินการเพ่ือการปรับปรุงเพ่ือเชื่อมโยงกับเส้นทางการบิน (The 

Airline Costs of Operating the Renovated Air Route Network) 
- ต้นทุนโดยเฉลี่ยของการให้บริการของสนามบิน (The Average Cost of Airport Service) 
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- ความหนาแน่นของสนามบิน (Airport Capacity) 
- ต าแหน่งของส่วนแบ่งการตลาด (The Incumbent’s Market Share) 
- ผลประโยชน์ของสนามบิน (Utilization of Airport Capacity) 
- ความล่าช้าโดยรวมของสนามบิน (The Airport- Induced Delay) 
- เงื่อนไขด้านสิ่งแวดล้อม (The Environmental Constraints) 
ในการประเมินประสิทธิภาพดังกล่าว ได้น ามาพิจารณาเป็นหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจดังเช่น 
- จ านวนประชากรในพื้นที่สนามบิน 
- รายได้ค่าธรรมเนียมของสนามบิน 
- ขนาดของสนามบิน 
- ต้นทุนต่ าสุดของการใช้บริการ 
- ค่าใช้จ่ายด้านการด าเนินการของสนามบิน 
- ต้นทุนเฉลี่ยของสนามบินในการให้บริการ 
- ความสามารถในการให้บริการ 
- ส่วนแบ่งทางการตลาด 
- ผลประโยชน์ของสนามบิน 
 
TOPSIS เป็นวิธีการที่ให้ความส าคัญกับคุณลักษณะของหลักเกณฑ์ ซึ่งเหมาะสมกับการตัดสินใจที่

มีหลักเกณฑ์ท้ังเชิงบวกและเชิงลบ จึงท าให้มีการน าวิธีการดังกล่าวไปใช้แก้ปัญหาในหลายรูปแบบ คือ ได้
มีการน าในการประเมินความสามารถในการแข่งขันของสายการบิน โดยปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหาที่ต้องใช้
การตัดสินใจแบบหลาย หลักเกณฑ์และต้องใช้วิธีการประเมินถึง 3 วิธีการ ซึ่งคณะผู้วิจัยได้เลือกใช้วิธีการ 
TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) เป็นหนึ่งในเครื่องมือ
การตัดสินใจ ซึ่งอยู่บนพ้ืนฐานของ การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision 
Making, MCDM) วิธีการประเมินจะพิจารณา จากมูลค่าที่คาดหวังที่น้อยที่สุดที่สูญเสียกรณีศึกษานี้มีสาย
การบินหลักภายในประเทศของไต้หวัน 5 สายการบิน และสามารถน าไปประเมินหลักเกณฑ์เชิงกลยุทธ์
ด้านการขนส่งของผู้ประกอบการ (พัชรี นิ่มศรีกุล, 2545) อีกทั้งยังมีการน าไปประยุกต์ใช้วิธีการตัดสินใจ
แบบหลาย ส าหรับแก้ปัญหาเกี่ยวกับการเลือกศูนย์กลางการบินแห่งใหม่ ส าหรับสนามบินสหภาพยุโรปซึ่ง
ได้รับมอบหมายให้ด าเนินงานเกี่ยวกับธุรกิจการขนส่งทางอากาศโดยใช้ วิธีการวิเคราะห์เพ่ือการตัดสินใจ  
3 วิธี ประกอบด้วย SAW (Simple Additive Weighting method) วิธีการ TOPSIS (Technique for 
Order Preference by Similarity to Ideal Solution) และ AHP (Analytic Hierarchy Process) รวม
ไปถึงการประยุกต์ใช้การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) 
ด้วยวิธีการ TOPSIS และวิธีการ AHP (Analytic Hierarchy Process) ในการคัดเลือกพ้ืนที่จัดตั้ง
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าในประเทศไทย บนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ -ใต้ ทั้งนี้เพ่ือให้
ได้มาซึ่งพ้ืนที่ที่เหมาะสมที่สุด (ภัชรี, 2551) ซึ่งรูปแบบโครงสร้างหลักเกณฑ์ในการพิจารณามี 4 
หลักเกณฑ์หลัก คือ หลักเกณฑ์ด้านภูมิศาสตร์ (Geographical) หลักเกณฑ์ด้านปริมาณสินค้าที่ขนส่ง 
(Trade Volume) หลักเกณฑ์ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) และหลักเกณฑ์เกี่ยวกับธุรกิจ 
ด้านโลจิสติกส์ (Logistics Service Provider) โดยประกอบไปด้วย 11 หลักเกณฑ์รอง และ 14 
หลักเกณฑ์ย่อย ซึ่งผลจากการวิ เคราะห์สามารถระบุกลุ่มจังหวัดที่มีความเหมาะสม ในการเป็น
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ ในประเทศไทย บนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ได ้
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รูปที่ 2.10 รูปแบบแสดงปัจจัยในการคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งท่าอากาศยาน 
 

ในส่วนของภาคเอกชนเองก็จ าเป็นจะต้องเพ่ิมคุณค่าและคุณภาพการให้บริการและการสร้าง
เครือข่าย การเชื่อมต่อ (Connectivity) กับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค ซึ่งก็หมายถึงการขยายธุรกิจการบิน
ในประเทศและการขยายธุรกิจการบินระหว่างประเทศ ซึ่งสายการบินของประเทศไทยจ าเป็นต้องมีการ
ปรับตัวเนื่องจากจะมีการเข้ามาแข่งขันและถือหุ้นของสายการบินต่างชาติและมีการเปิดเสรีการบินตลาด
ใหญ่ขึ้น ซึ่งจากการศึกษาสถิติของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ (World Airport Award, 2012) 
พบว่าสนามบินที่ได้รับการจัดอันดับสูงสุดใน World Best Airport Award สองอันดับแรกได้แก่ ท่า
อากาศยานอินชอน ประเทศเกาหลีใต้ และท่าอากาศชางงี ประเทศสิงคโปร์ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.11 กราฟแสดงเปรียบเทียบจ านวนเที่ยวบิน (เที่ยวบิน) 
ที่มา : World Airport Award, 2012 
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รูปที่ 2.12 กราฟแสดงเปรียบเทียบจ านวนสินค้า (ตัน) 
ที่มา : World Airport Award,2012 

 
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการสนามบินดังกล่าวคือ 

1. มีระบบการขนถ่ายผู้โดยสารที่ดี 
2. เทคโนโลยีทันสมัย  
3. มีมาตรการตรวจคนเข้าเมืองและระบบรักษาความปลอดภัยที่ดีเยี่ยม 
4. มีบริการให้ความบันเทิง เช่น มีโรงภาพยนตร์ฟรี 24 ชม. อินเตอร์เน็ตไวไฟ 
5. มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารได้มาก 
6. เชื่อมต่อการเดินทางสะดวก รวดเร็วกับการประสานงานภาคพ้ืนดิน 
7. มีระบบรับผู้โดยสารไปยังจุดรับกระเป๋าได้อย่างต่อเนื่อง 
 
กล่าวโดยสรุปแล้วเมื่อประเทศไทยก าลังจะก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนซึ่งจะมีการเปลี่ยนแปลงขึ้น

โดยจะมีมูลค่าขนส่งของและผู้โดยสารเพิ่มขึ้นมีการแข่งขันด้านราคาการให้บริการเกิดการปิดตัวลงของบาง
สายการบิน และปัญหาการแย่งตัวของนักบินเนื่องจากค่าตอบแทนแตกต่างกันในแต่ละประเทศ ต้องมีการ
ปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและการจูงใจสายการบินนานาชาติเลือกใช้ประเทศไทยเป็นจุดหมาย
ปลายทางและการเปลี่ยนถ่าย ดังนั้นเราจะต้องมีการศึกษาถึงระบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศของประเทศทั้งหมด เพ่ือดูว่าอะไรคือสิ่งที่ เรามีอยู่และสิ่งที่ควรปรับปรุงพัฒนา
เปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้านเพื่อเตรียมความพร้อมเข้าสู่การแข่งขันในระบบอาเซียนและระดับโลก 
 

   2.3.2 สายการบิน (Airline) 
   จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินจาก

ฐานข้อมูล World Best Airline 2012 มีดังนี้ ราคาเหมาะสม เวลา ความสะดวกสบายห้องโดยสารที่
ให้บริการในเที่ยวบิน คุณภาพของที่นั่ง อาหาร เครื่องดื่ม แอร์โฮสเตส และปัจจัยในการด าเนินธุรกิจสาย
การบินต้นทุนต่ า จากงานวิจัย Low Cost Airline Model โดยงานวิจัยนี้ศึกษาเก่ียวกับ มีดังนี้ 

1. ค่าโดยสาร (Fares) 
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2. การจ าหน่ายตั๋วโดยสาร (Distribution) ทั้งทางตรงและทางอ้อม 
3. การบินภายในประเทศต้นทุนต่ า (In-flight) 
4. ความถี่ของเที่ยวบิน (Frequency) 
5. การตรงต่อเวลา (Punctuality) 
6. นักบิน (Aircraft) 
7. การเชื่อมโยงเส้นทางการบิน (Sectors) 
8. ท่าอากาศยาน (Airports) 
9. อัตราการเติบโตของธุรกิจ (Growth) 
10.พนักงานให้บริการ (Staff) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.13 รูปแบบแสดงปัจจัยที่เก่ียวข้องของสายการบินต้นทุนต่ า 
 
 

   2.3.3 การให้บริการผู้โดยสาร (Service) 
   จากการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินการให้บริการผู้โดยสารของเอเชียแปซิฟิกสนามบิน

นานาชาติ (Yeh and Kuo, 2003) โดยใช้วิธีการ Fuzzy MADM ในการประเมินคุณภาพการให้บริการ
ผู้โดยสารจาก 14 สนามบินนานาชาติหลักในเอเชียแปซิฟิก ในแง่ของการจัดการให้บริการผู้โดยสารที่มี
ประสิทธิภาพ พบว่ามีปัจจัยที่ส าคัญในการพิจารณาของการให้บริการดังนี้ คือ 

1. ความสะดวก (Comfort) หมายถึง ระดับความสะอาด ความสว่างและความแออัดของพ้ืนที่/
เลานจ์รวมถึงบรรยากาศของพ้ืนที่ทั้งหมดของสนามบิน 

2. เวลาในแต่ละกระบวนการ (Processing Time) หมายถึง ระยะเวลาที่จ าเป็นส าหรับขั้นตอนใน
การตรวจคนเข้าเมืองการตรวจคนเข้าเมืองในการประมวลผล ขั้นตอนของศุลกากรในการตรวจสอบ
กระเป๋าสัมภาระต่างๆ 

3. ความสะดวกสบาย (Convenience) หมายถึง พ้ืนที่ว่าง/การเข้าถึงของการให้บริการห้องน้ า 
ร้านค้า ร้านอาหาร ร้านแลกเปลี่ยนเงินสด และรวมไปถึง รถลากกระเป๋าและสถานที่เช่ารถต่างๆ 

4. การบริการของพนักงาน (Courtesy of Staff) หมายถึง การให้บริการอย่างเป็นมิตรและสุภาพ
ของพนักงานสนามบิน 

5. การแสดงผลข้อมูล (Information Visibility) หมายถึง ความชัดเจน หรือความถี่ของการแสดง
ข้อมูลส าหรับเที่ยวบิน สิ่งอ านวยความสะดวกที่สนามบิน 
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6. ความปลอดภัย (Security) หมายถึง ความรู้สึกของการรักษาความปลอดภัยเกี่ยวกับมาตรการ
ด้านความปลอดภัยที่สนามบินและสถานที่การรักษาความปลอดภัย ปัจจัยต่างๆ เหล่านี้จะมีผลต่อการ
เลือกใช้บริการของท่าอากาศยานของผู้โดยสาร ซึ่งในงานวิจัยนี้จะใช้ปัจจัยต่างๆ เหล่านี้มาวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยและกลุ่มประเทศ AEC 

   2.3.4 การเชื่อมโยงเครือข่ายเส้นทางการบิน (Air Network Performance) 
   จากการศึกษาเรื่องประสิทธิภาพของเครือข่ายและของฮับของสนามบินหลักในเอเชียตะวันออก

และเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Matsumoto et.al., 2007) ได้น าเสนอการวัดและเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของเครือข่ายและฮับของสายการบินเชิงปริมาณและคุณภาพของการเชื่อมต่อเส้นทางการบิน
ทั้งทางตรง (Direct Connection) และทางอ้อม (Indirect Connection) โดยใช้เครื่องมือ NETSCAN 
Model ซึ่งถูกพัฒนาโดย Veldhuis เป็นเจ้าของบริษัทวิจัยเศรษฐกิจ SEO ได้ถูกน ามาใช้ที่นี่เพ่ือวัด
คุณภาพของการเชื่อมต่อเส้นทางการบินทางอ้อมและก าหนดระดับคุณภาพของการเชื่อมต่อเส้นทาง
โดยตรง (Veldhuis, 1997) เพ่ือเปรียบเทียบกับระดับคุณภาพของเส้นทางการบินทางอ้อม ส าหรับ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศแล้วการเชื่อมโยงของเส้นทางการบินนั้นมีความส าคัญมาก ซึ่งการบิน
เส้นทางอ้อมนั้น ต้องมีสนามบินคอยรองรับเครื่องบินเพื่อลงจอด และออกเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง
ซ่ึงแต่ละสนามบินจะต้องมีการเชือ่มโยงของข้อมูล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.14 รูปแบบแสดงปัจจัยในการให้บริการผู้โดยสาร และการเชื่อมโยงเส้นทางการบิน 

กระบวนการตัดสินใจแบบวิเคราะห์ล าดับชั้นเป็นหนึ่งในวิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 
(Multiple Criteria Decision Making , MCDM) นั่นคือการตัดสินใจเลือก ทางเลือก เมื่อมีเกณฑ์ในการ
พิจารณาหลายเกณฑ์ กระบวนการดังกล่าวจึงเป็นกระบวนการที่มีประสิทธิภาพและมีความสะดวก ในการ
จัดล าดับความส าคัญ (Saaty, 2008) และช่วยท าให้เกิดการตัดสินใจที่ดีในสถานการณ์ที่ต้องมีการเลือก 
(Ghodsy pour and O’Brien, 1998; Benyoucef et al., 2003; Ho et al., 2009) สามารถใช้ได้กับ
การตัดสินใจที่มีความยุ่งยากซับซ้อนโดย ใช้วิธีการเปรียบเทียบคู่  (Saaty, 1990) และเป็นทฤษฎีที่ใช้ใน
การตัดสินใจอย่างแพร่หลายจนถึงปัจจุบัน 

งานวิจัยนี้จึงมีความสนใจที่จะน าเอาหลักการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์เข้ามาเกี่ยวข้อง 
(Multiple Criteria Decision Making, MCDM) ในการแก้ปัญหา โดยผู้วิจัยจึงได้ใช้วิธีการวิเคราะห์ 4 
วิธีการ คือ วิธีการ TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) 
และวิธีการ AHP (Analytics Hierarchy Process), Netscan Model, Fuzzy MADM, Low Cost 
Airline Model มาวิเคราะห์ถึงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่ออุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศโดยสามารถสรุปเครื่องมือที่จะใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส าคัญต่างๆ ได้ดังรูปที่ 2.15 
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รูปที่ 2.15 แสดงเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่ออุตสาหกรรม 
 

ในส่วนของสายการบินสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลักๆ คือ 
1. สายการบินขนส่งผู้โดยสารซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็นหลายประเภท ได้แก่ แบ่งตามการ

ให้บริการ (Full Service Carrier และ Low Cost Carrier) แบ่งตามขอบเขตการให้บริการ (Domestic 
Passenger และ International Passenger) และแบ่งตามตารางการบิน (Schedule Flights และ Non 
– Schedule Flights) 

- บริษัทการบินไทยจ ากัด (มหาชน) เป็นสายการบินแห่งชาติที่ให้บริการแบบ Full Service 
Carrier เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคมใช้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศ
ยานหลัก 

- สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier: LCC) เริ่มเปิดให้บริการในประเทศไทยในปี พ.ศ.
2548 อาท ิสายการบินนกแอร์ สายการบินโอเรียนท์ไทย สายการบินไทยสมาย สายการบินไทยแอร์เอเชีย 
เป็นต้น 
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รูปที่ 2.16 สายการบินต่างๆ ที่ให้บริการในประเทศไทย 
ที่มา: ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

2. การขนส่งสินค้าทางอากาศสายการบินขนส่งสินค้า  (Charter Flight/Cargo 
Flight/Freighters) โดยมี บริษัทการบินไทยจ ากัด (มหาชน) เป็นบริษัทรายใหญ่ให้บริการลักษณะนี้และ
ธุรกิจนี้ได้รับความสนใจเพ่ิมขึ้นมากขึ้นจากแนวโน้มการเติบโตของเศรษฐกิจและการค้าโลกและ
ความส าคัญที่เพ่ิมมากข้ึนของกิจกรรมโลจิสติกส์ในการระบบขนส่งสินค้า 

 

จากข้อมูลรายงานประจ าปี 2555 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นองค์กร
หลักของประเทศไทยได้มีผลการด าเนินงานการให้บริการคือ  

1. ข้อมูลปริมาณการขึ้นลงของอากาศยาน มีจ านวนรวม 480,335 เที่ยวบิน เพ่ิมขึ้นคิดเป็นร้อย
ละ 8.81 ประกอบไปด้วย จ านวนเที่ยวบินระหว่างประเทศ 268,587 เที่ยวบิน และภายในประเทศ 
211,748 เที่ยวบิน ดังแสดงในรูปที่ 2-17 

 

 
 

รูปที่ 2.17 ปริมาณจ านวนเที่ยวบินในปี 2555 
ที่มา : รายงานประจ าปี 2555 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
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2. ข้อมูลการให้บริการผู้โดยสารรวม มีจ านวนทั้งหมด 71,521,304 คน เพ่ิมขึ้นคิดเป็นร้อยละ 

7.87 เป็นผู้โดยสารระหว่างประเทศ จ านวน 44,317,909 คน เพ่ิมขึ้นร้อยละ 5.24 และผู้โดยสาร
ภายในประเทศ 27,203,395 คน เพ่ิมข้ึนคิดเป็นร้อยละ 12.46 ดังแสดงในรูปที่ 2.18 
 

 
รูปที่ 2.18 ปริมาณจ านวนผู้โดยสารในปี พ.ศ.2555 

ที่มา : รายงานประจ าปี พ.ศ.2555 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
 

3. ข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าและพัสดุไปรษณียภัณฑ์ มีจ านวนเข้าและออกทั้งหมด 
1,435,184 ตัน เพ่ิมขึ้นคิดเป็นร้อยละ 1.93 โดยเป็นการขนส่งระหว่างประเทศจ านวน 1,313,303 ตัน 
และภายในประเทศจ านวน 121,881 ตัน ดังแสดงในรูปที่ 2.19 
 

 
รูปที่ 2.19 ปริมาณการขนส่งสินค้าและพัสดุไปรษณียภัณฑ์ในปี พ.ศง2555 

ที่มา : รายงานประจ าปี พ.ศ.2555 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
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2.3.4 อุตสาหกรรมที่มาสนับสนุน (Supporting Industry) 
เมื่ออุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเติบโตขึ้น ส่งผลให้เกิดการไหลเวียนของคนเพ่ิมขึ้น

อุตสาหกรรมที่มีผลดีเพ่ิมข้ึนตามมาก็คือ อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและโรงแรม การขนส่งสาธารณะที่ ซึ่ง
อุตสาหกรรมเหล่านี้จะได้ผลประโยชน์หรือผลพลอยได้ที่มีแนวโน้มดีขึ้น 
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บทท่ี 3 

ขั้นตอนการด าเนินงาน 
 
 
3.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

  จากกรอบแนวคิดของการวิจัยดังภาพที่ 1.3 สามารถแบ่งขั้นตอน 3 ส่วน 14 ขั้นตอน 
ดังต่อไปนี้ 

 ส่วนที่ 1 : การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศในปัจจุบัน 
 

3.1.1 คัดเลือกประเทศในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่มีศักยภาพสูง  เพ่ือใช้เป็น
กรณีศึกษา โดยพิจารณาความส าคัญจากเกณฑ์ต่างๆ ใช้เทคนิคการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 
(Simple Additive Weighting: SAW) ส าหรับคัดเลือกทวีปที่มีศักยภาพสูงในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ โดยใช้เกณฑ์ส่วนแบ่งทางการตลาด จ านวนเที่ยวบิน ปริมาณสินค้า และจ านวนผู้โดยสาร มาเป็น
องค์ประกอบในการคัดเลือกทวีป และท าการจัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพในอาเซียนภายใต้ 5 เงื่อนไข 
ได้แก่ ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ จ านวนบริษัทสายการบิน จ านวนเที่ยวบิน 
จ านวนนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ และจ านวนท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศด้วยวิธีการ
ตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์เช่นกัน 
 

3.1.2 ศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน  
ท าการศึกษาสถานภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน 

ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่อุปทานภายใต้ข้อมูลทุติยภูมิ ทั้งในรูปแบบของเอกสารงานวิจัย วารสาร 
หนังสือพิมพ์ บทความทางวิชาการ หรือฐานข้อมูลต่างๆ ในขอบเขตของการจัดการโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ซึ่งประกอบไปด้วยอุตสาหกรรมต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า ซึ่งรวมถึง
ข้อมูลของสนามบินต่างๆในอาเซียนที่ส าคัญ 

 
3.1.3 การประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ พิจารณากรอบใน

การประเมินศักยภาพ 4 ด้าน ได้แก่ ศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub), ศักยภาพในการเป็น
สายการบินที่ดีที่สุด (Best Airline), ศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน (Airport 
Service) และ ศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม (Connectivity) 
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รูปที่ 3.1 โครงสร้างการประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
 
โดยจะน าศักยภาพทั้ง 4 ด้านข้างต้นมาวิเคราะห์ผลกระทบที่จะเกิดขึ้น เตรียมพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนปี 2558 
 

3.1.4 พัฒนาแบบสอบถาม เพ่ือประเมินความน่าสนใจในการลงทุนส าหรับธุรกิจใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ในการตัดสินใจ  

แบบสอบถามที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ เป็นแบบสอบถามที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมิน
การตัดสินใจการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย ส าหรับการเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน สามารถแบ่งแบบสอบถามได้ 2 แบบได้ดังต่อไปนี้ 

1) แบบสอบถามส าหรับท่าอากาศยานและสายการบิน เป็นการประเมินระดับ
ความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการเลือกศูนย์กลางของการขนส่งทางอากาศและการ
ตัดสินใจลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ผู้ท าแบบสอบถาม ได้แก่ ท่าอากาศยาน บริษัทสาย
การบินทั้งสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ สายการบินต้นทุนต่ า และสายการบินแบบเช่าเหมาล า 

2) แบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เป็นการประเมินระดับความส าคัญของปัจจัยที่
ผู้โดยสารให้ความส าคัญในการเลือกสายการบิน และปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการให้บริการผู้โดยสารที่ท่า
อากาศยาน ผู้ท าแบบสอบถามได้แก่ ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต่างๆทั้งในประเทศไทยและ
ต่างประเทศ 

 
 จากรูปที่ 3.2 ขั้นตอนการพัฒนาแบบสอบถาม เริ่มจากการศึกษาคุณลักษณะที่ต้องการทราบ
ภายในขอบเขตการวิจัย จากนั้นจึงค้นหาและคัดเลือกปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย โดยมีแหล่งอ้างอิงที่
น่าเชื่อถือ อาทิเช่น จาก Global Competitiveness Report, Doing Business, Skytrax ฯลฯ ขั้นตอน
ถัดมา คือ การออกแบบแบบสอบถามเบื้องต้น เพ่ือรวบรวมประเด็นที่ส าคัญไว้ในแบบสอบถาม โดยจะ
ได้รับการตรวจสอบจากผู้เชี่ยวชาญเพ่ือแก้ไข ปรับปรุงบางประเด็นที่ไม่จ าเป็น และเพ่ิมเติมบางประเด็นที่
ขาดไป หลังจากนั้นจึงออกแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ ซึ่งจะได้รับการอนุมัติจากผู้เชี่ยวชาญอีกครั้ง เพ่ือ
ตรวจสอบความเรียบร้อยก่อนน าแบบสอบถามไปใช้ในการสัมภาษณ์จริง โดยท าการเก็บข้อมูลผู้ประกอบ
ผ่านแบบสอบถามตามช่องทางต่างๆ ในหัวข้อต่อไป โดยแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ที่น าไปใช้ในการ

ศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub) 

ศักยภาพในการเป็นสายการบินที่ดทีี่สดุ (Best Airline) 

ศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของสนามบิน (Airport Service) 

ศักยภาพดา้นการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม 
 

การประเมินศักยภาพดา้น 
โลจิสติกส์ของโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรม 
การขนส่งทางอากาศ 

ผู้ประเมิน : ท่าอากาศยาน และ สายการบิน 

ผู้ประเมิน : ผู้โดยสาร 

ผู้ประเมิน : ผู้โดยสาร 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : NETSCAN MODEL 
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สัมภาษณ์จะแสดงในภาคผนวกท่ี ก ทั้งฉบับภาษาไทยส าหรับสัมภาษณ์ผู้ประกอบการในประเทศไทย และ
ฉบับภาษาอังกฤษส าหรับสัมภาษณ์ผู้ประกอบการต่างชาติ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.2 ขั้นตอนการพัฒนาแบบสอบถาม 
ที่มา: หน่วยวิจัยการจัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม 

 
3.1.5  ศึกษาและประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ในการตัดสินใจ ส าหรับ

ธุรกิจในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยท าการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย ผลที่ได้จากการประเมิน
นี้ท าให้ทราบถึงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศและทราบถึงสถานภาพของแต่ละปัจจัยในปัจจุบันของประเทศไทย 

ค้นหาดัชนีวัดคณุลักษณะที่ต้องการทราบ 
โดยมีแหล่งอ้างอิงที่น่าเชื่อถือ 

ออกแบบ แบบสอบถามเบื้องต้น 

 ศึกษาคุณลักษณะทีต่้องการ
ทราบภายในขอบเขตงานวิจยั 

 

 แสดงแบบสอบถามเบื้องต้น 

ไม่ผ่าน  ตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญ 

จัดท าร่างแบบสอบถาม 

ผ่าน 

แก้ไขแบบสอบถามเบื้องต้น 

แบบสอบถามฉบับสมบูรณ ์

 แบบสอบถามฉบับร่าง 

ไม่ผ่าน 
 ตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญ 

จัดท าแบบสอบถามฉบับสมบูรณ ์

ผ่าน 

แก้ไขแบบสอบถามเบื้องต้น 
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 เก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศไทย เพ่ือศึกษาและประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ในการตัดสินใจ 
 ทางนักวิจัยด าเนินการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ ใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ผ่าน 5 ช่องทาง คือ การส่งไปรษณีย์ การส่งอีเมล์ การโทรศัพท์
สัมภาษณ์ การเข้าสัมภาษณ์ผู้ประกอบการโดยตรง และการจัดสัมมนาส าหรับผู้ประกอบการ ดังรูปที่ 3.3 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.3 ช่องทางในการกระจายแบบสอบถามและสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 
ที่มา: หน่วยวิจัยการจัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม 

 
3.1.6 ศึกษาดูงานธุรกิจและเก็บข้อมูลปฐมภูมิหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของอุตสาหกรรมการขนส่ง

ทางอากาศ ในประเทศที่มีศักยภาพสูง เพ่ือท าความเข้าใจพฤติกรรมในภาพรวมของโซ่อุปทาน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศและศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ในแต่ละประเทศ 
 ท าการติดต่อประสานงานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศ
ที่มีศักยภาพสูงที่ได้รับการคัดเลือกจากขั้นตอนก่อนหน้า เพ่ือสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ ซึ่งท าให้ทราบถึง
สภาพการการแข่งขันในปัจจุบันของประเทศต่างๆ รวมถึงมุมมองที่มีต่อการเข้ าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน รวมถึงติดต่อจัดจ้างผู้เชี่ยวชาญในพ้ืนที่ เพ่ือติดตามแบบสอบถามและกระจายแบบสอบถาม
เพ่ือให้ครอบคลุมกลุ่มเป้าหมายของงานวิจัย ทั้งนี้ ในการเดินทางไปเก็บข้อมูลภาคสนามในต่างประเทศ 
ทางนักวิจัยได้จัดท าบันทึกการเดินทางไปยังประเทศต่างๆ ซึ่งจะแสดงในภาคผนวก ข 

3.1.7 เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย 
เพ่ือประเมินความน่าสนใจในการลงทุนท าธุรกิจในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

ท าการติดต่อประสานงานกับหน่วยงานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย ทั้ง
ในภาคส่วนธุรกิจท่าอากาศยาน สายการบินแบบเต็มรูปแบบ สายการบินต้นทุนต่ า และสายการบินแบบ
เช่าเหมาล า รวมถึงธุรกิจให้บริการรถรับ-ส่งสนามบิน และอุตสาหกรรมสนับสนุนต่างๆที่เกี่ยวข้องใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เช่น กรมการบินพลเรือน สถาบันการบินพลเรือน สมาคมการท่องเที่ยว 
เป็นต้น การเก็บข้อมูลท าโดยสัมภาษณ์ในกรอบค าถามที่เกี่ยวข้องกับสภาพการแข่งขันในธุรกิจปัจจุบัน 
และปัจจัยที่ส าคัญในการตัดสินใจลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  โดยผลที่ได้จากการเก็บ
ข้อมูลนี้จะท าให้ทราบถึงสถานภาพของปัจจัยการตัดสินใจในการลงทุนท าธุรกิจอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศในประเทศไทย 

ผู้ประกอบการ
การขนส่งทาง

อากาศ 

นักวิจัย 

ศูนย์ความเป็นเลิศ
ด้านโลจิสติกส์และ

โซ่อุปทาน 

ส่งไปรษณีย์ 

ส่งอีเมลล์ 

โทรศัพท์สัมภาษณ์ 

เข้าสัมภาษณ์โดยตรง 

จัดสัมมนา 
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3.1.8 จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการหรือการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) 
ท าการจัดการประชุมกลุ่มย่อยชี้แจงผลการด าเนินงานและรับฟังความคิดเห็น การปรับรูปแบบ

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน เพ่ือประเมินและตรวจสอบผลการวิเคราะห์ความส าคัญ สถานภาพในปัจจุบันของปัจจัยตัดสินใจ
ลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยและกลุ่มประเทศอาเซียนที่มีศักยภาพใน
อุตสาหกรรมนี้ระยะที่ 2 รวมถึงจัดการประชุมกลุ่มย่อยกับหน่วยงานหลักในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ เพื่อชี้แจงผลการด าเนินงานและรับฟังความคิดเห็น โดยทีมวิจัยได้น าความคิดเห็นที่ได้รับมาปรับใช้
กับรายงานการวิจัย เพ่ือให้ตรงกับสภาพการณ์แข่งขันในปัจจุบันของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
(การจัดประชุมกลุ่มย่อยกับหน่วยงานต่างๆ เป็นการประชุมกลุ่มย่อยระหว่างทีมนักวิจัยและตัวแทนของ
หน่วยงานนั้นๆเพียง 1 องค์กร เนื่องจากอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศอยู่ในสภาวะที่มีการแข่งขัน
อย่างมาก ดังนั้นเพื่อให้ได้รับข้อมูลเชิงลึกอย่างครบถ้วน จึงมีการจัดประชุมกลุ่มย่อยแยกแต่ละหน่วยงาน) 

 

3.1.9 เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศ
ไทยเทียบเคียงกับประเทศอ่ืน ๆ ที่มีศักยภาพในกลุ่มประเทศอาเซียน 

โดยเป็นการศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่าง ๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน โดยศึกษา
จากข้อมูลทุติยภูมิ เช่น ผลการประเมินศักยภาพในการท าธุรกิจ (Doing Business) ผลจากการประเมิน
ศักยภาพด้านโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ Logistics Performance Index (LPI) ผลการประเมินระบบ  
โลจิสติกส์ภายใต้กรอบ Logistics System Components แนวโน้มที่ส าคัญในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ เป็นต้น เพ่ือประเมินข้อเด่น ข้อด้อย และเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละประเทศ  
 

ส่วนที่ 2 : การประเมินผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นต่อโซ่อุปทานอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศภายใต้บริบทของ AEC 
 

3.1.10  ศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับบริบทการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคม
อาเซียน เพ่ือท าความเข้าใจในวัตถุประสงค์แผนการด าเนินงานและผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นต่อประเทศ
ไทยจากการรวมกลุ่มเศรษฐกิจประชาคมอาเซียน 
  ในการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมถือว่าเป็นขั้นตอนที่ส าคัญอย่างแรกในการท าความเข้าใจ
กับข้อมูลหรือนิยายของค าจ ากัดความในงานวิจัย เสมือนเป็นพื้นฐานของความรู้และแหล่งอ้างอิงเพ่ือให้ทีม
วิจัยมีความเข้าใจไปในทิศทางเดียวกัน โดยจะแบ่งการศึกษาเป็น 2 ส่วน คือ ทฤษฎีและสมมติฐาน และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งในส่วนทฤษฎีและสมมติฐานที่ท าการศึกษานั้นได้แก่ การจัดการโซ่อุปทานและโลจิ
สติกส์, ความหมายของการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ , กิจกรรมที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์, องค์ประกอบ
และความหมายของการจัดการโซ่อุปทาน, ตัวแบบต้นทุนโลจิสติกส์ต่อระยะทางและตัวแบบระยะเวลาต่อ
ระยะทาง และการจ าลองกระบวนการโซ่อุปทาน ส าหรับในการศึกษาในส่วนของงานวิจัยที่เกี่ยวข้องนั้น
ได้แก่ ประชาคมเศรษฐกิจของอาเซียน การเปิดเสรีการค้าโลจิสติกส์ภายใต้ AEC ผลผูกพันของ AEC ต่อ
ไทย และอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ดังแสดงในบทที่ 2 
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3.1.11  ศึกษาดูงานเพ่ือสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในกลุ่มประเทศ
อาเซียน เพ่ือประเมินความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศ  
 โดยท าการติดต่อประสานงานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศใน
ประเทศกลุ่มอาเซียน ซึ่งได้แก่ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย ทีมวิจัยได้รับการอนุเคราะห์จากสถาบันการ
บินพลเรือน เพ่ือท าการติดต่อกับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (อังกฤษ: International Civil 
Aviation Organization -ICAO) ผ่านไปยังผู้ประกอบการในประเทศสิงคโปร์ แต่ก็ไม่ได้รับการตอบรับ
จากผู้ประกอบการใดๆในการให้เข้าสัมภาษณ์ ส าหรับประเทศมาเลเซีย ทางทีมวิจัยได้ท าการติดต่อไปยัง
หน่วยงานต่างๆในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศมาเลเซีย แต่ก็ไม่ได้รับการตอบรับกลับเช่นกัน อาจมี
สาเหตุมาจาก ขณะที่ติดต่อประเทศมาเลเซียเผชิญกับเหตุเครื่องบินของสายการบินมาเลเซียแอร์ไลน์หาย
สาบสูญและประสบอุบัติเหตุ ท าให้ทางประเทศมาเลเซียยังไม่พร้อมที่จะติดต่อกับประเทศใดๆ 

  อย่างไรก็ตามทางทีมวิจัยได้ท าการประเมินโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิและลงพ้ืนที่ส ารวจข้อมูลพ้ืนฐาน
ภายในท่าอากาศยานหลักของประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย เพ่ือเป็นข้อมูลเบื้องต้นส าหรับการวิเคราะห์
สภาพการแข่งขันส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่จะเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 
พัฒนาโมเดลเพ่ือใช้ในการจ าลองสถานการณ์และประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบการจัดการโซ่
อุปทานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยการวิเคราะห์ WHAT-IF analysis จากการจ าลอง
สถานการณ์ (Simulation) ซึ่งผลลัพธ์จากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานนั้นสามารถ
ประเมินในรูปแบบต่างๆ  

 โดยเป็นการน าข้อมูลจากการสัมภาษณ์และแบบสอบถาม รวมทั้งข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน นโยบายของรัฐบาล และการตื่นตัวของผู้ประกอบการ มาวิเคราะห์แนวโน้ม
สถานการณ์อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่จะเกิดขึ้นเมื่อเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งในแต่ละ
โมเดลสถานการณ์จ าลองจะแสดงปัจจัยส าคัญท่ีมีผลกระทบโดยตรงกับโมเดลนั้นๆ 
 

ส่วนที่ 3 : การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่
เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

 
3.1.12  วิเคราะห์สถานการณ์ผ่านการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรค รวมถึง

เสนอแผนกลยุทธ์ส าหรับภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสากรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเป็น
การรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 

3.1.13  จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus group) เพ่ือน าเสนอและรับฟังข้อคิดเห็นจาก
ผู้ประกอบการและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ท าการจัดการประชุม
กลุ่มย่อยชี้แจงผลการด าเนินงานและเสนอแผนกลยุทธ์ส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการ
ขนส่งอากาศ การจัดประชุมกลุ่มย่อยนี้ท าการจัดประชุมแยกแต่ละหน่วยงาน เนื่องจากอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศอยู่ในสภาวการณ์ที่แข่งขันสูง ดังนั้นเพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลเชิงลึก จึงจ าเป็นต้องจัดประชุม
กลุ่มย่อยแยกแต่ละหน่วยงาน ซึ่งทีมวิจัยได้รับฟังความคิดเห็นและน าข้อมูลเชิงลึกมาปรับให้เข้ากับแผนกล
ยุทธ์ส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งอากาศไทย เพ่ือเป็นการพัฒนาและปรับปรุงแนวทางในการด าเนินงาน
ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย 
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3.1.14  จัดสัมมนาเพ่ือเผยแพร่กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับในการเตรียมความพร้อมส าหรับ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศภายใต้บริบท AEC  (5 สิงหาคม) เป็นการจัดสัมมนา เพ่ือรับฟังความ
คิดเห็นและเผยแพร่ต่อผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่มีต่อข้อเสนอโมเดลในการ
ประเมินสภาพการณ์อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ และแผนกลยุทธ์ส าหรับหน่วยงานภาครัฐและ
เอกชน เพ่ือน ามาปรับปรุงและพัฒนาสอดคล้องสภาพความเป็นจริงได้มากที่สุด โดยบันทึกภาพการ
ประชุมสัมมนาแสดงในภาคผนวก ค 
 

3.2  เครื่องมือการวิจัย 

3.2.1 การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) 
เป็นวิธีหนึ่งที่นิยมใช้ในการวิเคราะห์กระบวนการตัดสินใจ ซึ่งมีหลายรูปแบบ ได้แก่ 

การตัดสินใจเป็นการศึกษาที่ระบุและคัดเลือกทางเลือกบนพ้ืนฐานของมูลค่าและความพึงพอใจ
ของผู้ตัดสินใจ ในการตัดสินใจนั้นจะต้องประกอบไปด้วยทางเลือกส าหรับการพิจารณา และในบางกรณีก็
ไม่จ าเป็นที่จะต้องระบุจ านวนทางเลือก แต่จะท าการเลือกสิ่งที่ตรงตามเป้าหมายตรงกับวัตถุประสงค์มาก
ที่สุด ซึ่งโดยส่วนใหญ่มักจะเป็นการตัดสินใจอยู่บนความขัดแย้งของหลักเกณฑ์ เช่น การตัดสินใจเกี่ยวกับ
เรื่องส่วนตัว การตัดสินใจในทางธุรกิจ การตัดสินใจด้านการศึกษา ไปจนถึงการตัดสินใจระดับรัฐบาล เป็น
ต้น 

การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) เป็นวิธีการ
หนึ่งที่นิยมใช้ในการวิเคราะห์กระบวนการตัดสินใจ ซึ่งมีหลายรูปแบบ ได้แก่ 

- การคัดเลือกโดยอยู่บนพ้ืนฐานจากหลายคุณลักษณะ หรือหลายเป้าหมาย 
- การตัดสินใจโดยอยู่บนพ้ืนฐานของหลักเกณฑ์ท่ีมีความขัดแย้งกัน 
- การตัดสินใจโดยอยู่บนหน่วยที่เทียบเคียงกันไม่ได้ 
- การตัดสินใจเพื่อการออกแบบ หรือคัดเลือก 

ดังนั้นการตัดสินใจในชีวิตประจ าวันจึงหมายความถึงการคัดเลือกที่มีคุณสมบัติสอดคล้องหรือ
เหมาะสมมากที่สุดกับทุกหลักเกณฑ์ (Criteria) ที่ใช้ในการตัดสินใจลักษณะที่ส าคัญของ MCDM คือการมี
ส่วนร่วมของผู้ที่อยู่ในกระบวนการตัดสินใจ ตั้งแต่การระบุวัตถุประสงค์หลักเกณฑ์ การวิเคราะห์หา
ความส าคัญเชิงสัมพัทธ์ระหว่างหลักเกณฑ์และทางเลือก ดังนั้นจึงท าให้ MCDA สามารถจัดโครงสร้างของ
ปัญหาที่ชัดเจน และมีวิธีการวิเคราะห์ที่ใช้ได้กับข้อมูลหลายประเภท ทั้งข้อมูลเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 

หลักการการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ มักใช้ในการประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ทางเลือก โดยใช้หลายหลักเกณฑ์ โดยได้น าไปใช้กับงานหลายสาขา ไม่ว่าจะเป็นการวิจัยตลาด การ
ประยุกต์เกี่ยวกับสถิติ และทฤษฎีการตัดสินใจ  

ซึ่งการตัดสินใจแบบหลายหลายหลักเกณฑ์มีรายละเอียด การแบ่งประเภท แนวคิดพ้ืนฐาน 
ขั้นตอนวิธีการ ดังจะแสดงในล าดับต่อไป 
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(1) ประเภทของการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 
วิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making) เป็นการจัดการ

ปัญหาเกี่ยวกับการตัดสินใจที่เป็นลักษณะพิเศษ คือ พิจารณาประเมินหลักเกณฑ์หลายทางเลือก ทฤษฎี
พ้ืนฐานของ MCDM สามารถแบ่งได้ 2 ประเภท คือ  

 
- การตัดสินใจแบบหลายคุณสมบัติ (Multiple-Attribute Decision Making, 

MCDA)เป็นการประเมินทางเลือกบนข้อจ ากัดทางคุณสมบัติในการตัดสินใจ เพ่ือให้
ได้ทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุด 

- การตัดสินใจแบบหลายวัตถุประสงค์ (Multiple Objective  Decision 
Making, MODM) การตัดสินใจแบบหลายวัตถุประสงค์เป็นการเลือกทางเลือกที่ดี
ที่สุด ท่ามกลางทางเลือกที่เป็นไปได้  

และกระบวนการตัดสินใจทั้ง 2 ประเภทมีความแตกต่างกันซึ่งสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 
3.1 

ตารางท่ี 3.1 แสดงการเปรียบเทียบระหว่าง วิธีการตัดสินใจแบบ MADM และ MODM  
หัวข้อ MADM MODM 

หลักเกณฑ์ (ก าหนดโดย) คุณสมบัต ิ วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค ์ แสดงโดยนัย แสดงอย่างชัดเจน 
คุณสมบัติ แสดงอย่างชัดเจน แสดงโดยนัย 
ข้อก าหนด ไม่ท าการใดๆ ด าเนินการ 
ทางเลือก จ านวนจ ากัด เป็นค่าที่ไม่ต่อเนื่อง ไม่จ านวนจ ากดั เป็นช่วงค่าที่ต่อเนื่อง 
การโต้ตอบกับผู้ตัดสินใจ ไม่มากนัก ส่วนมาก 
การใช้ การเลือก/การประมาณ ออกแบบ  

ที่มา: หนังสือการตัดสินใจเพ่ือการบริหาร โดย รศ.ดร.อภิชาต โสภาแดง (2552) 
 

(2) แนวคิดพื้นฐานของการตัดสินใจ  
แนวคิดพ้ืนฐานของการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ สามารถสรุปเป็นองค์ประกอบได้ 

4 องค์ประกอบหลัก คือ   
-  คุณลักษณะ (Attribute) คือสิ่งที่บ่งบอกถึงคุณลักษณะของการตัดสินใจ โดยจะระบุ

ถึงตัวชี้วัดด้านคุณภาพ หรือความสามารถของทางเลือก 
-  วัตถุประสงค์ (Objective) คือทิศทางท่ีต้องการให้เกิดข้ึน โดยจะถูกก าหนดโดยผู้

ตัดสินใจ 
-  เป้าหมาย (Goal) คือความต้องการที่ชัดเจนของผู้ตัดสินใจ โดยก าหนดขึ้นเป็น

รูปแบบที่มีการก าหนดระยะเวลา 
-  หลักเกณฑ์ (Criteria) คือมาตรฐานของการตัดสินใจที่ได้รับการยอมรับ หรือ

ข้อก าหนดถึงประเมิน หรือ คัดเลือก สิ่งที่จะท าการตัดสินใจ  
 
(3) ขั้นตอนกระบวนการในการตัดสินใจ  

ขั้นตอนวิธีการของกระบวนการตัดสินใจนั้น ควรจะเริ่มจากการระบุผู้ที่จะท าการ
ตัดสินใจ และผู้ร่วมการพิจารณา จากนั้นท าการพิจารณาถึงปัญหาที่ต้องท าการตัดสินใจ สิ่งที่
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ระบุปัญหา 

ก าหนดเป้าหมาย 

พิจารณาถึงสิ่งที่ต้องการ 

ตรวจสอบความเหมาะสมเหมาะสม 

ประเมินทางเลือกจากหลักเกณฑ ์

เลือกเครื่องมือใช้ในการตัดสินใจ 

พิจารณาหลักเกณฑ ์

ระบุทางเลือก 

ต้องการ เป้าหมาย และหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ โดยทั่วไปจะประกอบไปด้วยขั้นตอนดังรูปที่ 
3.5 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 3.4 แสดงข้ันตอนวิธีการของกระบวนการตัดสินใจ 
ที่มา: หนังสือการตัดสินใจเพ่ือการบริหาร โดย รศ.ดร.อภิชาต โสภาแดง (2552) 

 

โดยพื้นฐานของ MADM นั้นประกอบด้วยส่วนต่างๆ ซึ่งสามารถให้นิยามได้ดังนี้  

1. ชุดของทางเลือก (Set of Alternatives) มีจ านวนตัวเลขที่มีขีดจ ากัด ซึ่งเป็นตัวเลือกที่
ต้องการคัดกรอง การจัดล าดับ และการเลือก  

2. หลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria) ชุดของหลักเกณฑ์ (หรือบางครั้งเรียกว่า หลาย
คุณสมบัติ) ซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับแต่ละปัญหา เป็นการสร้างขึ้นและการก าหนดใน
กระบวนการ MADM ซึ่งเมื่อจ านวนของหลักเกณฑ์มีมากควรจะสร้างรูปแบบเป็นโครงสร้าง
ล าดับชั้น 

3. ค่าคะแนนของหลักเกณฑ์ (Criterion Scores) ตัวเลขที่แสดงคะแนนของทางเลือกทั้งหมด
ในแต่ละปัจจัย เรียกว่า “ค่าคะแนนหลักเกณฑ์” ซึ่งสามารถเขียนได้เป็นตารางเมตริกซ์การ
ตัดสินใจ (Decision Matrix) ดังสมการ [3.1] 

C=    [
𝐶11 ⋯ 𝐶1𝑖

. … .
𝐶𝑗1 … 𝐶𝑗𝑖

]                   [3.1] 
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โดยที่ Cji = ค่าคะแนนหลักเกณฑ์ของทางเลือก i ส าหรับ หลักเกณฑ์ j 
j = หลักเกณฑ์การตัดสินใจ (j = 1,2,….m) และ 
i  = ทางเลือก ( i = 1,2,…n) 

เมตริกซ์การตัดสินใจนี้อาจจะเป็นตัว เลขข้อมูลดิบ หรือ ค่าคะแนนเปรียบเทียบปกติ 
(Normalized)  โดยทั่วไปแล้ววิธีการปรับค่าปกติทั้งที่เป็นเชิงเส้นและไม่เป็นเชิงเส้น สามารถประยุกต์ใช้
ให้เป็นตัวเลขที่อยู่ระหว่างค่า 0 ถึง  1 

4. น้ าหนักความส าคัญของหลักเกณฑ์ (Criterion Preference) วิธีการ MADM ต้องการสื่อ
ความพึงพอใจของหลักเกณฑ์เป็นความส าคัญสัมพัทธ์ (หรือค่าน้ าหนักความส าคัญ) ซึ่งจะปรับ
เป็นค่าคะแนนปกติของแต่ละหลักเกณฑ์ และสามารถเขียนเป็นเวคเตอร์ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญ (Weight Vector, W) แสดงดังสมการ 3.2 

 
WT = (w1,w2,…,wj)   และ ∑ wj

𝑗
𝑗=1  = 1            [3.2] 

    
5. ฟังก์ชันรวม (Aggregation Functions) เป็นผลคูณของค่าคะแนนหลักเกณฑ์และเวคเตอร์

น้ าหนักความส าคัญของหลักเกณฑ์ ซึ่งแสดงดังสมการที่ 3.3   
 

[
𝑆1

.
𝑆𝑗

]= [
𝐶11 ⋯ 𝐶1𝑖

. … .
𝐶𝑗1 … 𝐶𝑗𝑖

] × [
𝑊1

.
𝑊𝑗

]              [3.3] 

 
ที่ซึ่ง Si = ค่าคะแนนการประเมินของทางเลือก i 

วิธีการนี้สมมติฐานให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ ส าหรับแต่ละหลักเกณฑ์เป็นเชิงปริมาณ ซึ่ง
ค่าคะแนนหลักเกณฑ์เป็นการพิจารณาบนช่วงค่า หรืออัตราส่วน และสามารถรวมกันเป็นฟังก์ชัน
เพ่ิม (Additive Function) การจัดล าดับความส าคัญ (Priority) ของทางเลือกจะเป็นขั้นสุดท้าย
ของการพสิูจน์ซึ่งมีรูปแบบการจัดล าดับความส าคัญดังนี้ 

1) มีเพียงทางเลือกเดียวเท่านั้นที่แนะน า 
2) ให้ค่าทางเลือกท่ีดีมากมาย (หลังจากแยกส่วนที่ไม่ดีออกจากหนึ่งทางเลือก) 
3) สามารถจัดล าดับทางเลือกที่ดีที่สุดไปยังทางเลือกที่แย่ที่สุด 

6. วิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ในการตัดสินใจโดยใช้ความเห็นของบุคคล 
แน่นอนว่าจะต้องมีความไม่แน่นอน ความไม่ถูกต้อง ซึ่งรวมอยู่ในข้อมูลที่ใช้กระบวนการ 
MADM ซึ่งสามารถจับประเด็นและหาค าตอบที่เหมาะสมโดยการใช้เทคนิคการวิเคราะห์ความ
อ่อนไหว การด าเนินการนี้ควรจะท าก่อนการตัดสินใจครั้งสุดท้าย ซึ่งความหมายอ่อนไหวส่วน
ใหญ่สามารถระบุถึงผลสรุปของการวิเคราะห์ได้  
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3.2.2 วิธีการหาค่าน้ าหนักจากการจัดอันดับ (Weight from Ranks) 

วิธีการที่ง่ายที่สุดในการก าหนดน้ าหนัก คือ เรียงล าดับความส าคัญของหลักเกณฑ์โดยให้
หลักเกณฑ์ที่มีความส าคัญที่สุดมาก่อน และหลักเกณฑ์ที่ส าคัญน้อยที่สุดอยู่ในอันดับสุดท้าย โดยให้
หลักเกณฑ์ที่มีความส าคัญมากที่สุดมีค่า เท่ากับ 1 และลดหลั่นลงตามความส าคัญ หรืออาจจะพิจารณา
เป็นคู่ (Pairwise Judgment Data) แล้วแสดงผลให้อยู่ในรูปแบบตัวเลข โดยสมการที่ [3.4] และ [3.5] 

                                 𝑤𝑟 =

1

𝑟𝑗

∑
1

𝑟𝑘

𝑛
𝑘=1

                                                          [3.4] 

                                                          𝑤𝑟 =  
(𝑛−𝑟𝑗+1)

∑ (𝑛
𝑘=1 𝑛−𝑟𝑗+1)

                [3.5] 

 โดยที่ 𝑟𝑗 คืออันดับของคุณลักษณะที่ j จัดอันดับทั้งหมด n หลักเกณฑ์ เช่น  
(x1 > x2), ( x1 > x3), (x1 > x4), (x1 > x5), (x2 < x3), (x2 > x4), (x2 < x5), (x3 >

x4),   (x3 < x5) และ,   (x4 < x5) สามารถแสดงในรูปแบบตัวเลขได้ดังตารางที่ 3.2 ซึ่งค่า ∑ 𝑐 เป็น
ค่าท่ีแสดงให้เห็นถึงคุณลักษณะที่ได้รับความพึงพอใจมากกว่าหรือจ านวน p ในแต่ละแถว  

ตารางท่ี 3.2  แสดงการก าหนดน้ าหนักแบบเปรียบเทียบกันเป็นคู่ 
 𝐱𝟏 𝐱𝟐 𝐱𝟑 𝐱𝟒 𝐱𝟓 ∑ 𝒄 rank weight 

x1 - p p p p 4 1 0.438 
x2 x - x p x 1 4 0.109 
x3 x p - p x 2 3 0.146 
x4 x x x - x 0 5 0.088 
x5 x p p p - 3 2 0.219 

ที่มา: หนังสือการตัดสินใจเพ่ือการบริหาร โดย รศ.ดร.อภิชาต โสภาแดง (2552) 

 จากตารางจะเห็นว่า คุณลักษณะ x1 เป็นคุณลักษณะที่มีน้ าหนักล าดับแรก และ x4 เป็นอันดับ

สุดท้าย หรือเรียงล าดับได้ดังนี้  x1, x5, x3, x2, x4 และเมื่อพิจารณาค่าน้ าหนักของแต่ละ
คุณลักษณะ ซึ่งค านวณจากค่าการจัดอันดับ จะเห็นว่า คุณลักษณะที่ 1 มีค่าน้ าหนักสูงสุดคือ 0.438 
รองลงมาคือคุณลักษณะที่ 5, 3, 2, 4 ซึ่งมีค่าน้ าหนัก คือ 0.219, 0.146, 0.109, 0.088 ตามล าดับ 

 

3.2.3 การเก็บข้อมูล 

  การเก็บข้อมูลจะใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการด าเนินการ เพ่ือให้ได้ข้อมูลเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน โดยช่องทางเก็บข้อมูลของนักวิจัยมี 5 ช่องทาง โดยมีลักษณะการด าเนินงานดังนี้ 
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  ช่องทางที่ 1: การส่งไปรษณีย์ 
  เป็นการติดต่อผ่านทางเจ้าหน้าที่ของหน่วยงานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ

ไทย เพ่ือขอส่งแบบสอบถามในรูปแบบของไปรษณีย์ไปยังบริษัทต่างๆ ในการขอความอนุเคราะห์ตอบ
แบบสอบถามกลับมายังนักวิจัย 

ช่องทางที่ 2: การส่งอีเมล์ 
  การกระจายแบบสอบถามในรูปแบบอีเมลล์ ทีมนักวิจัยท าการติดต่อประสานเบื้องต้นทาง

โทรศัพท์และท าการส่งเอกสารไปในรูปแบบของเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ ในกรณีที่ทางหน่วยงานนั้นๆมี
ความสะดวกส าหรับการติดต่อผ่านทางอีเมล์ 

  ช่องทางที่ 3: โทรศัพท์สัมภาษณ์ 
  เป็นการขอสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ภายในเวลา 20 - 30 นาที โดยสัมภาษณ์ตามประเด็นใน

แบบสอบถามและประเด็นอ่ืนๆ ในเชิงลึก ซึ่งในการสัมภาษณ์ด้วยวิธีนี้ เนื่องจากผู้ประกอบการไม่สะดวก
ให้เข้าพบ เนื่องจากมีหน้าที่ในการด าเนินธุรกิจอย่างต่อเนื่อง ดังนั้นกรณีจึงเป็นอีกหนึ่งวิธีที่ใช้ค่อนข้างน้อย 
เพราะส่วนมากผู้ประกอบจะยินดีให้เข้าสัมภาษณ์โดยตรง 

  ช่องทางที่ 4: เข้าสัมภาษณ์โดยตรง 
  ทางทีมนักวิจัยท าการส่งหนังสือขอเข้าสัมภาษณ์ผ่านทางเจ้าหน้าที่ส่วนหน้า เพ่ือขอเข้าสัมภาษณ์

ในช่วงเวลาที่นักวิจัยจะลงไปเก็บข้อมูลยังจังหวัดต่างๆ โดยระยะเวลาในการเข้าสัมภาษณ์ใช้เวลาประมาณ 
60 – 90 นาที ต่อหนึ่งหน่วยงาน 

 ช่องทางที่ 5: การจัดสัมมนา 
 ทางทีมนักวิจัยได้ท าการส่งหนังสือเชิญไปยังหน่วยงานการขนส่งทางอากาศต่างๆ เพ่ือเชิญเข้าร่วม

สัมมนา โดยทีมนักวิจัยจะน าเสนอผลงานวิจัยในเบื้องต้น เพ่ือรับฟังข้อเสนอแนะจากผู้ประกอบการ และ
น ามาปรับปรุงในงานวิจัยต่อไป 

 

3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัย 
 

ในส่วนการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัย จะเป็นการอ้างอิงถึงหลักทฤษฎีหรือหลักแนวคิดที่น ามาใช้
ประกอบการท างานวิจัย รวมทั้งเทคนิคหรือข้อมูลทางสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 

3.2.1  การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพจะน าข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก การจัดสัมมนา การจัด

ประชุมกลุ่มย่อยจากผู้ประกอบการในหน่วยงานต่างๆทั้งในภาครัฐและเอกชน สื่อพิมพ์ที่น าเสนอข่าวสาร
ต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยนี้  โดยทางทีมนักวิจัยได้จัดประชุมกลุ่มย่อย เพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญได้พูดคุยและ
วิเคราะห์ถึงข้อมูลที่ได้รับ และน ามาสรุปให้ได้เห็นในภาพรวมว่ามีความสอดคล้องหรือแตกต่างกันอย่างไร  

3.2.2  การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณจะน าข้อมูลจากแบบสอบถามทั้ง 2 แบบ นั่นคือแบบสอบถามส าหรับท่า
อากาศยาน/สายการบิน และแบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร มาวิเคราะห์ประเมินน้ าหนักและศักยภาพ
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ของปัจจัยต่างๆที่มีผลกระทบ ซึ่งค่าน้ าหนักในส่วนนี้จะน ามาค านวณและออกมาในรูปของค่าน้ าหนักของ
ปัจจัยหลักและปัจจัยย่อยที่ส่งผลต่อการเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศ/ตัดสินใจลงทุนอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศความส าคัญในการเลือกสายการบิน และการให้บริการผู้โดยสารที่ท่าอากาศยาน 
 

ส าหรั บแหล่ ง ข้ อมู ล สถิ ติ ที่ ที ม วิ จั ย มั กน ามา ใช้ อ้ า ง อิ ง  คื อ  ข้ อมู ล สถิ ติ จ าก  Global 
Competitiveness Report 2012-2013, Doing Business 2013 และสถาบันวิชาการแห่งธนาคารโลก 
มาเป็นข้อมูลในการวิเคราะห์ส าหรับวัดศักยภาพของแต่ละประเภท โดยแหล่งที่มาของข้อมูลมีรายละเอียด
ดังนี้ 

 Global Competitiveness Report 2012-2013 
เป็นรายงานการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศต่างๆ ประจ าปี 2555-

2556 ซึ่งประกอบด้วย 12 pillars คือ 1) Institutions 2) Infrastructure 3) Macroeconomic 
environment 4) Health and primary education 5) Higher education and training 6) Goods 
market efficiency 7) Labor market efficiency 8) Financial market development 9) 
Technological readiness 10) Market size 11) Business sophistication 12) Innovation 

 
 Doing Business 2013 

เป็นรายงานผลการจัดอันดับความยากง่ายในการประกอบธุรกิจ พ.ศ. 2556 โดยบริษัท
เงินทุนระหว่างประเทศและธนาคารโลกได้ร่วมกันจัดท าตั้งแต่ปี 2546 โดยการจัดอันดับของแต่ละประเทศ 
จะถูกค านวณจากค่าเฉลี่ยโดยปรกติของอันดับร้อยละของแต่ละหัวข้อจ านวน 10 หัวข้อ ได้แก่ ความยาก
ง่ายในการเริ่มต้นธุรกิจ การขออนุญาตก่อสร้าง การจดทะเบียนทรัพย์สิน การได้รับสินเชื่อ การคุ้มครองผู้
ลงทุน การช าระภาษี การค้าระหว่างประเทศ การบังคับให้เป็นไปตามข้อตกลง การปิดกิจการ และสุดท้าย
คือ ความยากง่ายในการขอใช้ไฟฟ้า มีวิธีเก็บข้อมูลด้วยการส่งแบบสอบถามเกี่ยวกับการท าธุรกิจของธุรกิจ
ขนาดกลางและขนาดเล็ก ไปยังบริษัทกฎหมายและบริษัทบัญชีในประเทศที่ท าการส ารวจ 

 
 สถาบันวิชาการแห่งธนาคารโลก (World Bank Institute – WBI) 

เป็นสถาบันฝึกฝนอบรม ให้ความรู้และเสริมทักษะการพัฒนาแก่เจ้าหน้าที่ของรัฐและ
นักพัฒนา, นักวิชาการ, นักศึกษา ภาคประชาสังคมและผู้สนใจต่าง ๆ ในประเทศสมาชิก ผ่านโปรแกรม
การอบรม  สัมมนา เครือข่ายความรู้  วีดีโอคอนเฟอเรนซ์และเวปไซด์ นอกจากนี้ ธนาคารโลกยังได้พัฒนา
และเก็บรักษาข้อมูล  เพ่ือแบ่งปันความรู้ในการพัฒนาระดับท้องถิ่นไปจนถึงระดับประเทศ โดยเน้นความรู้
ในด้าน Logistic Performance Index (LPI) หรือดัชนีชี้ประสิทธิภาพทาง Logistic เป็นการสร้างดัชนีชี้
วัด เพื่อจัดล าดับศักยภาพของประเทศท่ัวโลก ในด้านระบบ Logistic ในระดับโลก 

ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ทางทีมนักวิจัยได้น าข้อมูลล่าสุดมาใช้ในการวิเคราะห์ หรือ ใช้
ข้อมูล 10 ปีย้อนหลัง ในกรณีที่ต้องการข้อมูลเชิงแนวโน้ม ทั้งนี้ เพ่ือให้ข้อมูลและการวิเคราะห์สอดคล้อง
กับสถานการณ์ปัจจุบันมากที่สุด 
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บทท่ี 4 

การศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศในปัจจุบัน 

 

 ในบทนีจ้ะกล่าวถึงผลการด าเนินการวิจัยในส่วนการศึกษาและทบทวนสภาพการจัดการโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน เพ่ือท าความเข้าใจและประเมินศักยภาพการจัดการโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยจะท าการคัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพด้านอุตสาหกรรมการขนส่ง
ทางอากาศสูง เพ่ือใช้เป็นกรณีศึกษา โดยมีขั้นตอนการด าเนินงาน ดังต่อไปนี้ 
 

4.1 การคัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพสูงในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ เพื่อใช้เป็นกรณีศึกษา 
 การคัดเลือกเริ่มจากการคัดเลือกทวีปที่มีศักยภาพสูงก่อนและตามด้วยการคัดเลือกประเทศดังแสดง

ต่อไปนี้ 
 4.1.1 การคัดเลือกทวีป 
 ทางโครงการฯ ท าการคัดเลือกทวีปโดยใช้เครื่องมือการตัดสินใจหลายแบบหลายหลักเกณฑ์ Simple 

Additive Weight: SAW โดยมีเกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือก 4 เกณฑ ์
 4.1.1.1 เกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือก 

ทางโครงการฯ พิจารณาความส าคัญจาก 4 หลักเกณฑ์ ได้แก่ ส่วนแบ่งทางการตลาด จ านวนเที่ยวบิน 
ปริมาณสินค้า และจ านวนผู้โดยสาร จ าแนกตามทวีป ตามตารางท่ี 4.1 ดังต่อไปนี้  

ตารางท่ี 4.1 ข้อมูลหลักเกณฑ์การคัดเลือกทวีปในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศจ าแนกตามทวีป 

ทวีป 
ส่วนแบ่งทาง
การตลาด 

จ านวนเท่ียวบิน ปริมาณสินค้า จ านวนผู้โดยสาร 

ร้อยละ จ านวน ตัน คน 
แอฟริกา 3.50 2,671,813 1,841,173 163,302,610 
เอเชีย-แปซิฟิก 28.90 15,441,854 33,845,411 1,685,367,153 
ยุโรป 35.40 20,041,817 17,798,008 1,614,933,901 
ละตินอเมริกาคาริเบยีน 5.30 8,390,670 5,036,090 444,399,160 
ตะวันออกกลาง 13.00 2,366,870 5,865,035 253,810,113 
อเมริกาเหนือ 13.90 30,101,663 28,138,374 1,562,073,726 

ที่มา: International Air Transport Association: IATA (2013); World Annual Traffic Report: WATR (2013) 

 4.1.1.2 ผลการคัดเลือก 

 ในการจัดอันดับโดยใช้เครื่องมือในการตัดสินใจหลายหลักเกณฑ์ ทางโครงการฯ ให้ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของแต่ละหลักเกณฑ์เท่ากัน โดยผลที่ได้จากการจัดอันดับแสดงดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 แสดงผลการจัดอันดับทวีปที่มีศักยภาพสูงในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศโดยใช้เครื่องมือ
การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ Simple Additive Weighting: SAW 

ทวีป 

ส่วนแบ่ง
ทาง

การตลาด 

จ านวน
เท่ียวบิน 

ปริมาณสินค้า จ านวนผู้โดยสาร 
 

SAW 
 

Rank 

ร้อยละ จ านวน ตัน คน 
แอฟริกา 3.50 2,671,813 1,841,173 163,302,610 0.00 6 
เอเชีย-แปซิฟิก 28.90 15,441,854 33,845,411 1,685,367,153 3.27 1 
ยุโรป 35.40 20,041,817 17,798,008 1,614,933,901 3.09 2 
ละตินอเมริกาคาริเบยีน 5.30 8,390,670 5,036,090 444,399,160 0.56 4 
ตะวันออกกลาง 13 2,366,870 5,865,035 253,810,113 0.48 5 
อเมริกาเหนือ 13.90 30,101,663 28,138,374 1,562,073,726 3.07 3 

 
จากการจัดอันดับทวีปโดยใช้เครื่องมือการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ SAW ดังตารางที่ 4.2 พบว่า 

ทวีปเอเชีย-แปซิฟิก เป็นทวีปที่มีศักยภาพสูงที่สุดในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ นอกจากนี้ จาก
การศึกษาเพ่ิมเติม พบว่า ในการจัดอันดับท่าอากาศยานที่ดีที่สุดในโลก (THE WORLD'S TOP 10 Airport) 
ของสกายแทร็กซ์ (SKTRAX) ทวีปเอเชีย-แปซิฟิก มีท่าอากาศยานที่ติดอันดับท่าอากาศยานที่ดีที่สุดในโลก10 
อันดับแรก จ านวน 5 ท่าอากาศยาน ได้แก่ Singapore Changi Airport, Incheon International Airport, 
Hong Kong International Airport, Beijing Capital International Airport และ Tokyo International 
Airport (Haneda) และจากการจัดอันดับสายการบินที่ดีที่สุดของโลก (The World's Top Airlines) พบว่า 
10 อันดับสายการบินที่ดีที่สุดในโลกอยู่ในทวีปเอเชีย-แปซิฟิกทั้งสิ้น ได้แก่ สายการบินของสหรัฐอาหรับ       
เอมิเรตส์ กาตาร์ สิงคโปร์ ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ ฮ่องกง อินโดนีเซีย ตุรกี และออสเตรเลีย ดังนั้นจากข้อมูลข้างต้น
แสดงว่า ทวีปเอเชีย-แปซิฟิกมีศักยภาพสูงที่สุดในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาทวีปเอเชีย-แปซิฟิก พบว่า สามารถแบ่งตามภูมิภาคได้ 7 ภูมิภาค ได้แก่ 
เอเชียเหนือ เอเชียกลาง เอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เอเชียใต้ เอเชียตะวันตกเฉียงใต้ 
และ Oceania ซึ่งประกอบไปด้วยประเทศทั้งหมด 70 ประเทศ  ทางโครงการฯ พิจารณาการจัดอันดับโดย 
SKYTRAX ที่มีการจัดอันดับท่าอากาศยานบินและสายการบินที่ดีที่สุด 3 แบบ   ได้แก่ การจัดอันดับสายการ
บินที่ดีที่สุดในเอเชีย (The Best Airlines in Asia), การจัดอันดับท่าอากาศยานที่ดีที่สุดในเอเชีย (Best 
Airports in Asia) และการจัดอันดับท่าอากาศยานที่ดีที่สุดในโลกตามจ านวนผู้โดยสาร (The World's Best 
Airports by Passenger Numbers) ดังแสดงในตารางที่ 4.3 
ตารางท่ี 4.3 แสดงรายชื่อสายการบินและท่าอากาศยาน จ าแนกตามหลักเกณฑ์ต่างๆ ของ SKYTRAX 

ล าดับ
ที ่

The Best Airlines 
in Asia 

The Best Airports  
in Asia 

The World's Best Airports by 
Passenger numbers 

สายการบิน ประเทศ ท่าอากาศยาน ประเทศ ท่าอากาศยาน ประเทศ 

1 
Singapore 
Airlines 

สิงคโปร ์
Singapore 

Changi Airport 
สิงคโปร ์

Singapore 
Changi Airport 

สิงคโปร ์

2 
ANA All 
Nippon 
Airways 

ญี่ปุ่น 
Incheon 

International 
Airport 

เกาหลีใต ้
Incheon 

International 
Airport 

เกาหลีใต ้

3 Asiana Airlines เกาหลีใต ้
Hong Kong 

International 
ฮ่องกง 

Amsterdam 
Schiphol 

เนเธอร์แลนด ์
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ล าดับ
ที ่

The Best Airlines 
in Asia 

The Best Airports  
in Asia 

The World's Best Airports by 
Passenger numbers 

สายการบิน ประเทศ ท่าอากาศยาน ประเทศ ท่าอากาศยาน ประเทศ 
Airport Airport 

4 
Cathay Pacific 

Airways 
ฮ่องกง 

Beijing Capital 
International 

Airport 
จีน 

Hong Kong 
International 

Airport 
ฮ่องกง 

5 
Garuda 

Indonesia 
อินโดนีเซีย 

Tokyo 
International 

Airport 
(Haneda) 

ญี่ปุ่น 
Beijing Capital 
International 

Airport 
จีน 

6 EVA Air ไต้หวัน 
Central Japan 
International 

Airport 
ญี่ปุ่น Munich Airport เยอรมัน 

7 
Malaysia 
Airlines 

มาเลเซีย 
Kuala Lumpur 
International 

Airport 
มาเลเซีย Zurich Airport สวิตเซอร์แลนด ์

8 
Thai Airways 
International 

ไทย 
Narita 

International 
Airport 

ญี่ปุ่น 
Vancouver 

International 
Airport 

แคนาดา 

9 Korean Air เกาหลีใต ้
Kansai 

International 
Airport 

ญี่ปุ่น 

Tokyo 
International 

Airport 
(Haneda) 

ญี่ปุ่น 

10 
Hainan 
Airlines 

จีน 

Shanghai 
Hongqiao 

International 
Airport 

จีน 
London 

Heathrow 
Airport 

อังกฤษ 

 

 จากตารางที่ 4.3 พบว่าประเทศสิงคโปร์ เป็นประเทศที่อยู่ในล าดับที่ 1 ของทั้ง 3 หลักเกณฑ์ข้างต้น 
อันได้แก่ สายการบินที่ดีที่สุดในเอเชีย ท่าอากาศยานที่ดีที่สุดในเอเชีย และท่าอากาศยานที่มีผู้โดยสารมาก
ที่สุดในโลก ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่า ประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศที่มีศักยภาพสูงที่สุดส าหรับการเป็น
กรณีศึกษาในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 การคัดเลือกประเทศที่มีศักยภาพในอาเซียน ใช้วิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ ( Simple 
Additive Weighting: SAW) ที่มีเกณฑ์ที่ใช้ในการตัดสินใจ 5 เกณฑ์ ได้แก่ ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร
ทางอากาศระหว่างประเทศ (F1), จ านวนบริษัทสายการบิน (F2), จ านวนเที่ยวบิน (F3), จ านวน
นักท่องเที่ยวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ (F4) และจ านวนท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศ (F5) ซึ่งแต่ละ
เกณฑ์มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้  
 หลักเกณฑ์ที่ 1 (F1): ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ (พันคน/ปี) แสดง
ข้อมูลดังตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.1 
ตารางท่ี 4.4 ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ (F1) 

ล าดับ ประเทศ 
จ านวนปริมาณการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ

ระหว่างประเทศ (พันคน) 
2552 2553 2554 

1 บรูไน 1,528 1,699 2,017 
2 กัมพูชา 2,524 3,052 3,481 
3 อินโดนีเซีย 5,004 6,614 7,205 
4 ลาว 337.2 472.0 372.1 
5 มาเลเซีย 22,881 27,574 30,462 
6 พม่า 967.5 1,212.3 1,456 
7 ฟิลิปปินส ์ 12,099 12,381 12,969 
8 สิงคโปร ์ 36,089 40,924 46,544 
9 ไทย 29,165 35,132 39,979 
10 เวียดนาม 8,907 10,726 11,821 

รวม 119,502 139,786 156,306 
 

 
รูปที่ 4.1 ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ 
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หลักเกณฑ์ที่ 2 (F2): จ านวนบริษัทสายการบิน (แห่ง) แสดงข้อมูลดังตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.2 
 
ตารางท่ี 4.5 จ านวนบริษัทสายการบิน (F2) 

ล าดับ ประเทศ 
จ านวนบริษัทสายการบิน (แห่ง) 

2552 2553 2554 
1 บรูไน 1 1 1 
2 กัมพูชา 23 23 23 
3 อินโดนีเซีย 14 16 17 
4 ลาว 4 4 8 
5 มาเลเซีย 7 7 7 
6 พม่า 5 5 7 
7 ฟิลิปปินส ์ 47 56 58 
8 สิงคโปร ์ 86 100 105 
9 ไทย 49 52 54 
10 เวียดนาม 49 48 56 

รวม 285 312 336 
 
 

 
รูปที่ 4.2 จ านวนบริษัทสายการบิน 
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หลักเกณฑ์ที่ 3 (F3): จ านวนเที่ยวบิน (เท่ียว/สัปดาห์) แสดงข้อมูลดังตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.3 
 
ตารางท่ี 4.6 จ านวนเที่ยวบิน (F3) 

ล าดับ ประเทศ 
จ านวนเท่ียวบิน (เท่ียว) 

2552 2553 2554 
1 บรูไน 24,852 29,441 27,822 
2 กัมพูชา 32,150 34,103 37,370 
3 อินโดนีเซีย 42,870 50,793 55,076 
4 ลาว N/A N/A 22,256 
5 มาเลเซีย 185,000 207,000 228,000 
6 พม่า 7,889 11,234 14,150 
7 ฟิลิปปินส ์ 71,933 67,321 72,390 
8 สิงคโปร ์ 247,518 271,023 301,711 
9 ไทย 196,680 221,504 253,373 
10 เวียดนาม 67,367 75,329 85,385 

รวม 691,444 760,955 869,761 
 
 

 
รูปที่ 4.3 จ านวนเที่ยวบิน 
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 หลักเกณฑ์ที่ 4 (F4) : จ านวนนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ (คน/วัน) แสดงข้อมูลดัง
ตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.4 
 
ตารางท่ี 4.7 จ านวนนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ (F4) 

ล าดับ ประเทศ 
จ านวนนักท่องเท่ียวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ (คน) 

2552 2553 2554 
1 บรูไน N/A N/A 606 
2 กัมพูชา N/A N/A 6,870 
3 อินโดนีเซีย N/A N/A 31,926 
4 ลาว N/A N/A 6,870 
5 มาเลเซีย N/A N/A 67,287 
6 พม่า N/A N/A 2,223 
7 ฟิลิปปินส ์ N/A N/A 9,699 
8 สิงคโปร ์ N/A N/A 19,196 
9 ไทย N/A N/A 43,646 
10 เวียดนาม N/A N/A 13,740 

รวม - - 202,063 
 
 

 
รูปที่ 4.4 จ านวนนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในแต่ละประเทศ 

 
 
 
 



4-8 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 หลักเกณฑ์ที่ 5 (F5) : จ านวนท่าอากาศยานนานาชาติ (แห่ง) แสดงข้อมูลดังตารางที่ 4.8 และ
รูปที่ 4.5 
 
ตารางท่ี 4.8 จ านวนท่าอากาศยานนานาชาติ (F5) 

ล าดับ ประเทศ 
จ านวนท่าอากาศยานนานาชาติ (แห่ง) 

2552 2553 2554 
1 บรูไน 1 1 1 
2 กัมพูชา 3 3 3 
3 อินโดนีเซีย 27 29 29 
4 ลาว 4 4 4 
5 มาเลเซีย 6 6 6 
6 พม่า 2 2 2 
7 ฟิลิปปินส ์ 9 9 9 
8 สิงคโปร ์ 2 2 2 
9 ไทย 6 6 6 
10 เวียดนาม 6 6 6 

รวม 66 68 68 
 
 

 
รูปที่ 4.5 จ านวนท่าอากาศยานนานาชาติ 

 
 

 ท าการสรุปข้อมูลหลักเกณฑ์การคัดเลือกประเทศในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้ง 5 
ปัจจัย ซึ่งสามารถสรุปได้ดังตามตารางที่ 4.9 ต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 4.9 แสดงหลักเกณฑ์การคัดเลือกประเทศในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยเป็นข้อมูล
ของปี พ.ศ. 2554 

ประเทศ 
F1 ปริมาณการ
ขนส่งผู้โดยสาร 

F2 จ านวนบริษัท
สายการบิน 

F3 จ านวน
เท่ียวบิน 

F4 จ านวน
นักท่องเท่ียว 

F5 จ านวนท่า
อากาศยาน
นานาชาติ 

พันคน แห่ง เท่ียว คน แห่ง 
บรูไน 2,017 1 27,822 606 1 

กัมพูชา 3,481 23 37,370 6,870 3 
อินโดนีเซีย 7,205 17 55,076 31,926 29 

ลาว 372.1 8 22,256 6,870 4 
มาเลเซีย 30,462 7 228,000 67,287 6 

พม่า 1,456 7 14,150 2,223 2 
ฟิลิปปินส ์ 12,969 58 72,390 9,699 9 
สิงคโปร์ 46,544 105 301,711 19,196 2 

ไทย 39,979 54 253,373 43,646 6 
เวียดนาม 11,821 56 85,385 13,740 6 

 
และเมื่อท าการจัดอันดับประเทศจากข้อมูลของปี 2554 ผลการจัดอันดับประเทศที่มีศักยภาพ

ทางด้านการขนส่งทางอากาศ โดยใช้วิธี Simple Additive Weighting (SAW) ที่ให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ
เท่ากัน โดยก่อนการจัดอันดับ มีการปรับข้อมูลให้เป็นค่ามาตรฐาน (Vector Normalization) ซึ่งผลการ
ค านวณแสดงดังตารางที่ 4.10 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.10 ผลการปรับข้อมูลให้เป็นค่ามาตรฐาน Vector Normalization และการจัดอันดับโดย
วิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ Simple Additive Weighting: SAW  

ประเทศ F1 F2 F3 F4 F5 SAW อันดับ 
บรูไน 0.03 0.01 0.06 0.01 0.03 0.13 10 

กัมพูชา 0.05 0.16 0.08 0.08 0.09 0.45 7 
อินโดนีเซีย 0.10 0.12 0.12 0.35 0.89 1.57 4 

ลาว 0.01 0.05 0.05 0.08 0.12 0.31 8 
มาเลเซีย 0.43 0.05 0.48 0.74 0.18 1.88 3 

พม่า 0.02 0.05 0.03 0.02 0.06 0.18 9 
ฟิลิปปินส ์ 0.18 0.40 0.15 0.11 0.28 1.11 5 
สิงคโปร์ 0.65 0.72 0.64 0.21 0.06 2.28 1 

ไทย 0.56 0.37 0.53 0.48 0.18 2.13 2 
เวียดนาม 0.17 0.38 0.18 0.15 0.18 1.06 6 

 
 จากตารางที่ 4.10 ผลที่ได้จากการจัดอันดับโดยพบว่าประเทศสิงคโปร์ , ไทย และมาเลเซีย มี
คะแนนสูงสุดตามล าดับ จึงถือได้ว่าประเทศดังกล่าว เป็นประเทศที่มีศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศที่เหมาะสมจะใช้เป็นกรณีศึกษาในกลุ่มประเทศอาเซียน 
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4.2 การศึกษาสถานภาพและรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศใน
ปัจจุบัน ศึกษารูปแบบการจัดการโซ่อุปทาน 
 
 หากจะกล่าวถึงการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้น 
การศึกษาถึงค าจ ากัดความของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเป็นอุตสาหกรรมที่มีความแตกต่างจาก
อุตสาหกรรมทั่วๆไป โดยปกติจะเป็นอุตสาหกรรมการผลิตสินค้าใดสินค้าหนึ่ง ซึ่งจะมีแหล่งวัตถุดิบต้นน้ า
เข้าสู่ระบบโรงงานผลิตบรรจุขนส่งและกระจายสินค้าจนกระทั่งสินค้าถึงปลายน้ าก็คือลูกค้านั่นเอง จากที่
เห็นการมองภาพของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้นแตกต่างกันซึ่งเป็นอุตสาหกรรมที่เน้นการ
บริการโดยมีเป้าหมายคือต้องตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ดีที่สุด จากตัวแบบของโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศประกอบไปด้วยอุตสาหกรรมต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า ดังแสดงใน
รูปที่ 4.6 โดยประกอบไปด้วยดังนี้ 
 1. อุปทาน (Supply) เป็นองค์กรที่ผลิตบริการการขนส่งทางอากาศโดยตรงหรือโดยอ้อมซึ่ง
องค์กรเหล่านี้มีรูปแบบทางธุรกิจในลักษณะให้บริการ เช่น ฝ่ายบ ารุงรักษาท่าอากาศยานหน่วยงานที่ผลิต
วัสดุอุปกรณ์ที่เก่ียวข้องกับอากาศยานและควบคุม  
 2. อุปสงค ์(Demand) เป็นผู้ที่มีความต้องการในการใช้บริการการขนส่งทางอากาศหรือผู้โดยสาร
ตัวแทนการท่องเที่ยวและการบริการลูกค้าคนอ่ืนๆ ที่ใช้บริการการขนส่งทางอากาศนั้นเป็นต้น  
 3. ปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ซึ่งปัจจัยภายในเป็น
ปัจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงในระบบการบิน ส่วนปัจจัยภายนอกเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลทางอ้อมที่ไม่สามารถ
ควบคุมได ้โดยใช้เทคโนโลยต่างๆ เข้ามาช่วยเช่น ระบบอุตุนิยมวิทยาและสภาพทางภูมิศาสตร์ 
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 จากรูปที่ 4.6 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศสามารถอภิบายรายละเอียดได้
ดังต่อไปนี้ 
 
อุตสาหกรรมต้นน  า (Up-Stream) 

1. อุตสาหกรรมอากาศยาน 
 มีองค์ประกอบมี 2 ส่วนหลักๆคือ 
    1.1 ด้านการผลิต (Manufacturing) จะประกอบไปด้วยอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วน อะไหล่ 
เครื่องยนต์ จนถึง ตัวเครื่องบิน 
    1.2 ด้านการซ่อมบ ารุง (MRO หรือ Maintenance Repair Overhaul) การบ ารุงรักษา 
การซ่อมย่อย และการซ่อมใหญ่ โดยคาดการณ์ว่างานซ่อมบ ารุง (MRO) ในปี 2019 ตลาดทั่วโลก จะมี
มูลค่าถึง 63 พันล้านเหรียญ ซึ่งมีมูลค่าทางเศรษฐกิจที่สูง 
 ข้อมูลจากศูนย์วิจัยกสิกรไทยพบว่าจากการพยากรณ์ทางการตลาดโลกหรือโกลบอล มาร์เก็ต       
ฟอร์คาสต์ (GMF) ของบริษัทผลิตอากาศยานค่ายยุโรป ระบุว่า ในอีก 20 ปีข้างหน้า อัตราการเดินทางทาง
อากาศจะเติบโตขึ้นถึงร้อยละ 4.7 ต่อปี โดยอากาศยานที่มีในปัจจุบันประมาณ 17,740 ล า ทั่วโลกจะ
เพ่ิมข้ึนเป็นเกือบ 36,560 ล าภายในปี พ.ศ. 2575 ซึ่งภายในปีดังกล่าวภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกจะมีอัตราการ
เดินทางทางอากาศเพ่ิมสูงขึ้น แซงหน้าภูมิภาคยุโรปและอเมริกาเหนือ  
 ส าหรับภูมิภาคอาเซียนนั้นนอกจากการก้าวเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) จะ
ก่อให้เกิดกิจกรรมต่างๆ มากมาย ทั้งการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยว ส่งผลให้เกิดความเติบโตทาง
เศรษฐกิจ ก่อให้เกิดการเดินทางระหว่างเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคมากยิ่งขึ้น การเปิด AEC ยังก่อให้เกิด
ปัจจัยสนับสนุนธุรกิจการบินอีกประการคือ การเปิดเสรีการบินอาเซียน ในปี 2556 โดยท าให้เกิดการเพ่ิม
เที่ยวบินและขยายเส้นทางการบินมายังประเทศอาเซียนและเส้นทางการบินระหว่างประเทศสมาชิก
อาเซียนมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้ ในระหว่างปี 2554-2556 มีการเปิดตัวสายการบินต้นทุนต่ าในภูมิภาคอาเซียน
กว่า 7 สายการบิน ใน 6 ประเทศอาเซียน ได้แก่ เวียดนาม ลาว พม่า สิงคโปร์ อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ 
โดยมีแผนการขยายฝูงบินของสายการบินในประเทศสมาชิกอาเซียนดังแสดงดังรูปที่ 4.7 
 

 
รูปที่ 4.7 แผนการขยายฝูงบินของสายการบินในประเทศสมาชิกอาเซียน 
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 จากที่ประเทศไทยซึ่งนับว่ามีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่มีพรมแดนติดกับ
ประเทศอาเซียนถึง 4 ประเทศ และมีจุดแข็งจากการเติบโตของธุรกิจการบินอย่างโดดเด่นในภูมิภาค 
ดังนั้น เพ่ือเป็นการรองรับธุรกิจการบินที่จะขยายตัวเพ่ิมขึ้นในอนาคตอันใกล้นี้ ประเทศไทยจึงมีเป้าหมาย
ที่จะเป็น “ศูนย์กลางซ่อมบ ารุงอากาศยานของภูมิภาค” เพ่ือรองรับปริมาณเครื่องบินที่จะเพ่ิมขึ้นใน
ภูมิภาคอาเซียน ทั้งนี้นอกเหนือจากข้อได้เปรียบของไทยดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น ยังมีปัจจัยสนับสนุนอีก
ประการส าคัญคือ การที่ไทยมีอุตสาหกรรมสนับสนุนที่แข็งแกร่ง โดยที่ผ่านมามีบริษัทต่างชาติให้
ความส าคัญในการเริ่มเข้ามาลงทุนตั้งฐานการผลิตชิ้นส่วนเครื่องบินเพื่อการส่งออกแล้ว 
 อย่างไรก็ดี นอกเหนือจากปัจจัยส่งเสริมแล้ว ยังคงมีประเด็นท้าทายอยู่ เนื่องจากประเทศไทย ยัง
ขาดความพร้อมทางศักยภาพบางด้าน อาทิ การขาดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม การขาด
ความชัดเจนของนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงอากาศยาน และการขาดการวางแผนด้านการ
พัฒนาทรัพยากรบุคคลที่มีคุณภาพ  ซึ่งปัญหาดังกล่าวควรได้รับการพิจารณาและเร่งด าเนินการแก้ไข 
เนื่องจากการเติบโตอย่างมากของธุรกิจการบินอาเซียนก็ได้ท าให้รัฐบาลของประเทศต่างๆ เล็งเห็นถึง
โอกาส โดยสิงคโปร์และมาเลเซียซึ่งเป็นสมาชิกอาเซียนก็มีเป้าหมายที่จะเป็นศูนย์กลางซ่อมบ ารุงอากาศ
ยานภูมิภาคด้วยเช่นกัน 
 

ในส่วนของอากาศยานของประเทศไทย สามารถแบ่งประเภทของการใช้อากาศยานเป็น 2 
ประเภทหลักๆ คือ  

1) การใช้อากาศยานส่วนบุคคล (Private Aircraft) ในปัจจุบันมีการอนุญาตให้ใช้อากาศยาน
ส่วนบุคคลทั้งในส่วนของภาคเอกชนและหน่วยงานราชการ (ยกเว้นการใช้อากาศยานในราชการทหาร
ต ารวจ และส่วนราชการอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ.การเดินอากาศ พ.ศ. 2497) ประกอบไปด้วย 

- อากาศยานเบาพิเศษ ได้แก่ ร่มบิน ร่มร่อน และอากาศยายที่มีขนาดน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไม่
เกิน 500 กิโลกรัม 

- อากาศยานปีกแข็ง ซึ่งมีขนาดน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นเกินกว่า 500 กิโลกรัม 
- เฮลิคอปเตอร์ 
 
2) การใช้อากาศยานในเชิงพาณิชย์ เป็นการท าการบินของผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการ

ค้าขายในการเดินอากาศแบบไม่ประจ า เพ่ือขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้า โดยใช้อากาศยานประเภทอากาศ
ยานปีกแข็ง เฮลิคอปเตอร์ และบอลลูนอากาศร้อน รวมทั้งการบินในลักษณะอ่ืนๆ เช่น การบินทดสอบ 
การบินเพ่ือฝึกอบรมนักบิน การบินรับขนผู้ป่วย การบินถ่ายภาพทางอากาศ การบินทิ้งร่มอากาศการบิน
ลากป้ายโฆษณา ปัจจุบัน มีบริษัทการบินที่ได้รับอนุญาต รวมทั้งสิ้น 30 ราย สามารถแสดงจ านวนการจด
ทะเบียนอากาศยานดังรูปที่ 4.8 
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รูปที่ 4.8 แผนภูมิแสดงจ านวนอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย (ที่มา: กรมการบินพลเรือน, 
2554) 

 
อุตสาหกรรมกลางน  า (Mid-Stream) 

1. อุตสาหกรรมการบริการท่าอากาศยาน 
 ท่าอากาศยานทุกแห่งแบ่งพ้ืนที่ในท่าอากาศยานเป็น 2 เขตใหญ่ๆ คือ เขตการบิน และเขตนอก
การบิน ซึ่งในแต่ละเขตจะมีมาตรฐานก าหนดว่าต้องมีอะไรบ้าง 

1.1 เขตการบิน (Airside) คือ พ้ืนที่ภายในท่าอากาศยานที่เครื่องบินใช้ส าหรับการขึ้นลงและ
ขับเคลื่อน และพ้ืนที่บริเวณใกล้เคียง รวมตลอดถึงอาคารหรือส่วนของอาคารที่ออกไปสู่พ้ืนที่นั้น ซึ่งมีการ
ควบคุมการเข้าออกองค์ประกอบส าคัญในเขตการบินได้แก่ การวิ่ง ทางขับ ลานจอดอากาศยาน
ทางเข้าออกเครื่องบิน เป็นต้นซ่ึงองค์ประกอบในเขตการบินประกอบด้วย 
   - ทางว่ิง (Runway) คือ พ้ืนที่ท่าอากาศยานที่จัดเตรียมไว้ส าหรับการขึ้นลงของเครื่องบิน
โดยเฉพาะ ทางวิ่งมีลักษณะเหมือนถนน แต่ต้องแข็งแรงทนทานกว่า เนื่องจากต้องรองรับเครื่องบินซึ่งมี
น้ าหนักพิกัดมาก พ้ืนผิวทางวิ่ง อาจเป็นคอนกรีตหรือแอสฟัลต์ติคคอนกรีตก็ได้ แต่ที่ส าคัญต้องมีผิวเรียบ 
และมีความลาดเอียงที่เหมาะสมกับการให้เครื่องบินขึ้นลงได้อย่างสะดวกและปลอดภัย ความยาวของทาง
วิ่งขึ้นอยู่กับสภาพทางภูมิศาสตร์ของท่าอากาศยาน และความต้องการใช้ทางวิ่งของเครื่องบินแต่ละแบบ 
ถ้าเครื่องบินมีน้ าหนักพิกัดมาก (น้ าหนักรวมเมื่อบรรทุกเต็ม) ก็จะต้องใช้ทางวิ่งยาว ส าหรับจ านวนของ
ทางวิ่งที่ท่าอากาศยานแต่ละแห่งนั้นขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ ทิศทางลมและปริมาณการจราจรทางอากาศที่ท่า
อากาศยานนั้นๆ ท่าอากาศยานขนาดใหญ่มักมีทางวิ่งมากกว่าหนึ่งทางวิ่ง เช่น ที่ท่ าอากาศยานกรุงเทพมี
ทางวิ่งสองทางวิ่ง แต่ละทางวิ่งมีความยาวประมาณ 3,700 เมตร และสามารถรองรับเครื่องบินได้ทุกแบบ 
    - ทางขับ (Taxiway) คือ พ้ืนที่บนท่าอากาศยานที่จัดเตรียมไว้ส าหรับให้เครื่องบินขับเคลื่อน
ระหว่างลานจอดอากาศยานกับทางวิ่ง หรือกล่าวได้ว่าทางขับเป็นเส้นทางที่เชื่อมระหว่างลานจอดอากาศ
ยานกับทางวิ่ง คุณลักษณะของทางขับเหมือนกับทางวิ่ง คือต้องมีพ้ืนผิวเรียบ และรองรับน้ าหนักเครื่องบิน
ได้อย่างดี ทั้งยังต้องมีความกว้างที่เหมาะสม และปลอดภัยต่อเครื่องบิน 
    - ลานจอดอากาศยาน (Apron) คือ พ้ืนที่ที่จัดไว้ส าหรับเป็นที่จอดเครื่องบิน ซึ่งต้องมีความ
กว้างและมีขนาดพอให้เครื่องบินจอด และเข้าออกได้อย่างปลอดภัย นอกจากนั้น ต้องมีพ้ืนที่เพียงพอ
ส าหรับรถบริการที่จะเข้าไปให้บริการด้านต่างๆ ในลานจอดอากาศยานขณะที่เครื่องบินจอดอีกด้วย ลาน
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จอดอากาศยานอาจอยู่ชิดกับตัวอาคารผู้โดยสาร หรืออยู่ห่างออกไปจากตัวอาคารผู้โดยสารก็ได้ ขึ้นอยู่กับ
การให้บริการผู้โดยสารในการขึ้นลงเครื่องบิน ลานจอดอากาศยานที่อยู่ชิดกับตัวอาคารจะมีอุปกรณ์ที่
เรียกว่าสะพานเทียบเครื่องบิน ยื่นออกไปจากอาคารผู้โดยสาร เพ่ือให้เครื่องบินจอดเทียบกับสะพานเทียบ
เครื่องบิน ซึ่งผู้โดยสารสามารถเดินเข้า-ออกเครื่องบินโดยผ่านสะพานนี้ ผู้โดยสารมักจะนิยมเรียกว่า "งวง" 
เนื่องจากมีลักษณะเหมือนงวงช้าง ส่วนลานจอดอากาศยานที่อยู่ห่างจากตัวอาคารผู้โดยสารจะต้องมีระบบ
ขนส่งผู้โดยสารระหว่างตัวอาคารและเครื่องบิน 
    - ทางออกขึ นเครื่องบิน/ทางเข้าจากเครื่องบิน (Gate) คือ จุดที่ผู้โดยสารออกจากอาคาร
ผู้โดยสารเพ่ือไปขึ้นเครื่องบิน หรือจุดที่ผู้โดยสารเข้าสู่ตัวอาคาร หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือ เป็นช่องทาง
เชื่อมต่อระหว่างตัวอาคารผู้โดยสารกับเครื่องบินสถานีดับเพลิงและกู้ภัย (Fire Fighting Station) 
 

1.2 เขตนอกการบิน (Landside) คือ พื้นที่และอาคารภายในท่าอากาศยาน หรือท่าอากาศยาน
ที่ไม่ได้อยู่ในเขตการบิน ซึ่งเป็นบริเวณที่ผู้ที่มิได้ เดินทางสามารถเข้าออกได้โดยไม่มีการควบคุม 
องค์ประกอบส าคัญในเขตนี้ ได้แก่ อาคารผู้โดยสาร อาคารคลังสินค้า ระบบการจราจรภายในท่าอากาศ
ยาน ซึ่งรวมทั้งที่จอดรถ เป็นต้น องค์ประกอบเหล่านี้สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนจากภายนอกท่า
อากาศยาน ซ่ึงองค์ประกอบในเขตนอกการบินประกอบไปด้วย 
    - อาคารผู้โดยสาร (Passenger Terminal) คือ อาคารหลักที่ท่าอากาศยานจัดไว้ส าหรับให้
ผู้โดยสารขาเข้าและผู้โดยสารขาออกท าพิธีการต่างๆ ส าหรับการเดินทาง ตลอดจนพักรอก่อนออกเดินทาง 
ดังนั้น อาคารผู้โดยสารจึงเป็นอาคารที่ส าคัญ เพราะเป็นอาคารส าหรับให้บริการแก่ผู้โดยสารโดยตรง และ
ถึงแม้ว่าท่าอากาศยานแห่งหนึ่งๆ จะต้องมีองค์ประกอบและสิ่งก่อสร้างหลายอย่าง แต่อาคารผู้โดยสารจะ
เป็นอาคารที่มองเห็นได้อย่างเด่นชัดจากภายนอกท่าอากาศยานและเป็นเสมือนภาพรวม หรือตัวแทนที่จะ
แสดงให้เห็นว่าท่าอากาศยานมีขนาดใหญ่ และมีความทันสมัยเพียงใด การที่จะสร้างอาคารผู้โดยสารให้มี
รูปแบบใดนั้น มีปัจจัยก าหนดหลายปัจจัยคือ พ้ืนที่ของท่าอากาศยาน ปริมาณการจราจรทางอากาศที่ท่า
อากาศยานและประเภทผู้โดยสาร อาคารผู้โดยสารโดยทั่วไปมี 6 รูปแบบคือ 
    อาคารผู้โดยสารในรูปแบบพื นฐาน (Simple Concept) เป็นรูปแบบอาคารผู้โดยสารของท่า
อากาศยานขนาดเล็กซึ่งมีจ านวนผู้โดยสารไม่มาก สามารถจัดลานจอดอากาศยานใกล้กับตัวอาคาร 
ผู้โดยสารจะต้องเดินไปขึ้นเครื่องบินเอง 
    อาคารผู้โดยสารในรูปแบบที่มีการขนถ่ายระหว่างตัวอาคารกับเครื่องบิน (Transporter 
Concept) รูปแบบนี้จะจัดเครื่องบินจอดที่ลานจอดอากาศยานที่อยู่ห่างจากตัวอาคารผู้โดยสาร และต้อง
ใช้รถขนส่งผู้โดยสารไปข้ึนเครื่องบิน ประโยชน์ของรูปแบบนี้คือ ใช้เงินลงทุนต่ า เพราะไม่ต้องสร้างอาคาร
เทียบเครื่องบิน ส่วนข้อเสียคือ ผู้โดยสารไม่สะดวก 
    อาคารผู้โดยสารในรูปแบบที่ต่อเนื่อง (Linear Concept) เป็นรูปแบบอาคารผู้โดยสารของ
ท่าอากาศยานขนาดกลางถึงขนาดใหญ่ ซึ่งอาคารรูปแบบนี้จะให้เครื่องจอดประชิดติดตัวอาคารผู้โดยสาร
เป็นแนวเรียงกันไป และมีสะพานเทียบเครื่องบินให้บริกาผู้โดยสารเดินเข้าออกเครื่องบินได้เองโดยตรง 
    อาคารผู้โดยสารในรูปแบบคล้ายนิ วมือ (Finger Concept) เนื่องจากอาคารในรูปแบบ 
Linear Concept มีข้อเสียคือ ผู้โดยสารอาจจะต้องเดินเป็นระยะทางไกล เนื่องจากมีลักษณะเป็นแนวยาว 
ดังนั้น เพ่ือเป็นการอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร ท่าอากาศยานขนาดใหญ่จึงมีการออกแบบอาคาร
ผู้โดยสารในลักษณะที่มีรูปแบบคล้ายนิ้วมือ ยื่นไปในเขตการบินเรียกว่าอาคารเทียบเครื่องบิน (PIER) ซึ่งมี
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ข้อดี คือเครื่องบินสามารถจอดได้ประชิดกับตัวอาคารจ านวนมากขึ้น ท าให้ผู้โดยสารเดินระยะสั้นลง ท่า
อากาศยานกรุงเทพมีอาคารผู้โดยสารที่เป็นลักษณะดังกล่าวนี้ 
     อาคารผู้โดยสารในรูปแบบคล้ายเกาะ (Satellite Concept) ลักษณะเด่นของอาคาร
รูปแบบนี้คือ มีอาคารเทียบเครื่องบินอยู่ในเขตการบิน โดยเอกเทศ และเครื่องบินจะจอดอยู่รอบๆ อาคาร
นี้ โดยมีระบบการขนส่งผู้โดยสารระหว่างอาคารผู้โดยสารกับอาคารเทียบเครื่องบินแยกต่างหาก ซึ่งข้อดี
ของอาคารรูปแบบนี้คือเครื่องบินเข้าออกได้ง่าย และสะดวกกับผู้โดยสารที่ต่อเที่ยวบิน ส่วนข้อเสียคือ ต้อง
ใช้พื้นที่มาก 
     อาคารผู้โดยสารในรูปแบบผสม (Hybrid Concept) คือ รูปแบบอาคารที่น าแนวความคิด
ทุกๆ แนวความคิดมาผสมผสานกัน ตามลักษณะความจ าเป็นของท่าอากาศยานแต่ละแห่ง ส าหรับภายใน
อาคารผู้โดยสารจะมีการแบ่งพ้ืนที่เป็นส่วนที่เป็นพิธีการของผู้โดยสารแต่ละประเภท และพ้ืนที่ส าหรับเป็น
ส่วนบริการต่างๆ เพื่อให้ผู้โดยสารได้รับความสะดวกสบายและเพลิดเพลินขณะพักรอที่อาคารผู้โดยสาร 
     อาคารคลังสินค้า (Cargo Terminal) กิจการด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศเป็นกิจการที่
รัฐบาลให้ความส าคัญ เพราะมีผลต่ออุตสาหกรรมการส่งออกของประเทศ อาคารคลังสินค้าเป็นปัจจัย
ส าคัญอย่างหนึ่งที่จะช่วยสนับสนุนให้กิจการด้านนี้ประสบผลส าเร็จ เนื่องจากอาคารคลังสินค้าเป็นสถานที่
เชื่อมต่อระหว่างการขนส่งสินค้าทางอากาศกับภาคพ้ืนดิน ดังนั้นอาคารจึงต้องมีสถานที่ที่เพียงพอและมี
การบริการด้านพิธีการต่างๆ รวมทั้งมีอุปกรณ์ที่ทันสมัย 
 
 1.3 หอบังคับการบิน (Control Tower) มีลักษณะเป็นอาคารทรงสูง อาจอยู่ในเขตการบินหรือ
เขตนอกการบินก็ได้ ในสมัยก่อนหอบังคับการบินมักอยู่ในเขตการบิน แต่ต่อมาเนื่องจากพ้ืนที่ด้านเขตการ
บินมีจ ากัด ประกอบกับมีวิวัฒนาการของเครื่องช่วยเดินอากาศ ดังนั้น ปัจจุบันจึงมักสร้างหอบังคับการบิน
ในเขตนอกการบิน นอกจากนั้น หอบังคับการบินอาจอยู่ติดต่อกับอาคารผู้โดยสาร เช่นที่ท่าอากาศยาน
กรุงเทพ หรือแยกอยู่เป็นอาคารต่างหากก็ได้ ดังเช่นที่ท่าอากาศยานชางยีประเทศสิงคโปร์ แต่ที่ส าคัญต้อง
อยู่ในต าแหน่งที่ผู้ปฏิบัติงานในหอบังคับการบินสามารถติดต่อสื่อสารกับเครื่องบินได้ และสามารถมองเห็น
ภาพในท่าอากาศยานได้ทุกจุด ดังนั้น ส่วนบนสุดของหอบังคับการบินจึงเป็นห้องมีกระจกล้อมรอบเพ่ือให้
มีมุมมองที่ชัดเจน ผู้ปฏิบัติงานในหอบังคับการบิน ที่ท าหน้าที่ติดต่อสื่อสารกับเครื่องบิน เรียกว่าเจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controllers) มีภารกิจส าคัญคือ ก าหนดให้เครื่องบินอยู่ในเส้นทาง
ตามทิศทางและระยะสูงที่ต้องการ รวมทั้งจัดการจราจรให้เครื่องบินขึ้นลงด้วยความสะดวกและปลอดภัย
อุปกรณ์ในหอบังคับการบินเป็นอุปกรณ์ทันสมัย เนื่องจากเครื่องบินมีวิวัฒนาการอย่างรวดเร็ว อุปกรณ์ที่
เป็นหัวใจคือ เรดาร์ ซึ่งจะให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ เช่น ชื่อเรียก
ขานของเครื่องบิน ความสูงจริงขณะเครื่องบินไต่ขึ้นหรือร่อนลง ระยะสูงที่ก าหนดให้บิน ความเร็วของ
เครื่องบิน ทิศทางของเครื่องบิน เป็นต้น ข้อมูลจากจอเรดาร์นี้จะถูกน ามาใช้ในการควบคุมจราจรทาง
อากาศให้เป็นไปโดยปลอดภัย นอกจากนั้นเรดาร์ยังสามารถให้ข้อมูลสภาพอากาศได้อีกด้วย ซึ่งเจ้าหน้าที่
จะแจ้งให้นักบินบินหลีกเลี่ยงจากต าแหน่งของสภาพอากาศที่จะเป็นอันตราย นอกจากเรดาร์แล้ว อุปกรณ์
ในหอบังคับการบินยังมีวิทยุติดต่อสื่อสาร ส าหรับติดต่อระหว่างพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศกับ
นักบิน และในกรณีที่ไม่สามารถติดต่อกันได้ทางวิทยุจะมีอุปกรณ์ที่เรียกว่า ปืนสัญญาณแสง (Light Gun) 
ใช้ส่งสัญญาณ โดยใช้แสงสว่างจากโคมไฟ ซึ่งมีล าแสงแคบ และความเข้มแสงสว่างสูงมีด้วยกัน 3 สี คือ 
ขาว เขียว แดง เพ่ือให้นักบินทราบว่าได้รับอนุญาตหรือไม่อนุญาตจากหอบังคับการบิน ในการน า
เครื่องบินลงที่ท่าอากาศยาน 
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 1.4 ถนนภายในท่าอากาศยานและที่จอดรถ ท่าอากาศยานจะต้องจัดพ้ืนที่จอดรถและถนน
ภายในท่าอากาศยานให้เพียงพอ เพ่ือเป็นการอ านวยความสะดวกต่อผู้ที่มาท่ าอากาศยาน ซึ่งที่จอดรถ
สามารถจอดได้ทั้งในระยะสั้นและจอดค้างคืนได้ นอกจากนั้น จะต้องติดตั้งป้ายบอกเส้นทางไปอาคาร
ต่างๆ ในท่าอากาศยานให้ชัดเจน 
 ความปลอดภัยของเครื่องบินและผู้โดยสาร นับว่าเป็นภารกิจที่มีความส าคัญยิ่งของการให้บริการ
ของท่าอากาศยาน องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ จึงได้ก าหนดให้ท่าอากาศยานต้องมีการ
ช่วยเหลือผู้โดยสารและกู้ภัยเครื่องบิน กรณีที่มีอุบัติเหตุขณะขึ้นลงที่ท่าอากาศยาน ดังนั้นท่าอากาศยานจึง
ต้องสร้างสถานีดับเพลิงและกู้ภัยเพ่ือด าเนินการดังกล่าว ซึ่งโดยทั่วไปที่ตั้งของสถานีจะอยู่ ในเขตการบิน 
ในต าแหน่งที่สามารถให้ความช่วยเหลือเครื่องบินที่ประสบอุบัติเหตุได้อย่างรวดเร็วและปลอดภัย 

ในส่วนของรายละเอียดท่าอากาศยานในประเทศไทยและในอาเซียน สามารถแบ่งประเภทท่า    
อากาศยานได้หลายประเภทตามวัตถุประสงค์ดังนี้ 
 1) ท่าอากาศยานที่ให้บริการเชิงพาณิชย์ แบ่งย่อยเป็น 

 1.1) ท่าอากาศยานพาณิชย์หลัก 
 1.2) ท่าอากาศยานพาณิชย์รอง 

 2) ท่าอากาศยานส าหรับการบริการทั่วไป แบ่งย่อยเป็น 
 2.1) ท่าอากาศยานรองรับ (บางประเทศใช้ค าว่า Reliever airport เป็นท่าอากาศยานที่
แบ่งเบาความคับคั่งของการจราจรจากท่าอากาศยานหลัก) 

 2.2) ท่าอากาศยานส่วนบุคคลที่ให้สาธารณะชนใช้ไม่ว่าจะมีจ านวนผู้โดยสารขาออกอยู่
ในเกณฑ์ท่าอากาศยานพาณิชย์ 

 3) ท่าอากาศยานตามวัตถุประสงค์การใช้งาน แบ่งย่อยเป็น 
 3.1) ท่าอากาศยานนานาชาติ 
 3.2) ท่าอากาศยานภายในประเทศ 
โดยท่าอากาศยานในประเทศไทยมีจ านวน 57 แห่ง เป็นท่าอากาศยานพาณิชย์ 35 แห่ง โดย

แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
     3.2.1) ท่าอากาศยานนานาชาติ 9 แห่ง แบ่งตามความดูแลของบริษัท ท่าอากาศยานไทย 

จ ากัด (มหาชน) จ านวน 6 แห่ง คือ 
       (1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นโครงการระดับชาติที่รัฐบาลให้ความส าคัญเป็นอันดับ

แรก และ มีนโยบายให้เป็นศูนย์กลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  เนื่องจากท่าอากาศยาน
กรุงเทพมีข้อจ ากัดในการพัฒนาเพ่ือรองรับการจราจรทางอากาศที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต ซึ่งมีการประมาณการ
ว่าในปี พ.ศ. 2553 จะมีปริมาณผู้โดยสารสูงถึง 58 ล้านคน ต่อปี ในขณะที่ท่าอากาศยานกรุงเทพเมื่อ
พัฒนาเต็มที่แล้วสามารถรองรับได้เพียง 36.5 ล้านคนต่อปี ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องสร้างท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ขึ้น ณ พ้ืนที่หนองงูเห่า ซึ่งได้มีการเตรียมพ้ืนที่ไว้แล้ว โดยมีศักยภาพเมื่อมีการพัฒนาขีด
ความสามารถจนถึงขีดสุดแล้วจะสามารถรองรับผู้โดยสารถึง 45 ล้านคนต่อปี รองรับเที่ยวบิน 76 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง และรองรับการขนส่งสินค้า ทางอากาศ 3 ล้านตันต่อปี และในปี 2552 มีปริมาณ
ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 40.5 ล้านคนและปริมาณสินค้าเข้า - ออก 1.05 ล้านตัน มี
สัดส่วนการใช้งานในการรองรับผู้โดยสารร้อยละ 91.51 ซึ่งใกล้เต็มขีดความสามารถในการรองรับ
ผู้โดยสารและมีสัดส่วนการใช้งานในการรองรับสินค้าร้อยละ 41.64 ซึ่งนับว่ายังเหลือความสามารถในการ
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รองรับได้อีก ซึ่งท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจะเป็นท่าอากาศยานหลักของประเทศ และศูนย์กลางการ
คมนาคม ขนส่งทางอากาศของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รวมทั้งเป็นปัจจัยส าคัญที่จะช่วยส่งเสริม
และกระตุ้นการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ สังคม การท่องเที่ยว และด้านอ่ืนๆ ของประเทศ ให้เป็นไปอย่าง
รวดเร็ว และเป็นความภาคภูมิใจของคนไทยทั้งชาติ 

แผนกลยุทธ์ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่ทาง ทอท. ได้วางไว้คือ จะเป็นท่าอากาศยานหลักของ
ประเทศไทย โดยจะเป็น Commercial Hub ของเอเชีย หรือเป็นศูนย์กลางการบินที่ใหญ่ที่สุดที่จะน า
ผู้โดยสารและนักธุรกิจที่ต้องการติดต่อการค้าเดินทางสู่เอเชียแวะผ่านท่าอากาศยานสุวรรณภูมิทั้งขาไป
และขากลับ ด้วยบริการความพร้อมในสิ่งอ านวยความสะดวกทุกด้านครบวงจร 

      (2) ท่าอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) หรือเดิมชื่อว่า ท่าอากาศยานดอนเมือง เปิด
ด าเนินการตั้งแต่ป ีพ.ศ. 2547 เป็นท่าอากาศยานระหว่างประเทศที่มีความส าคัญที่สุดของประเทศ เพราะ
เป็นเสมือนประตูสู่ประเทศไทยที่เปิดต้อนรับผู้โดยสารจากทั่วโลก จากการที่มีท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมรวมทั้ง
สิ่งอ านวยความสะดวก และบริการที่พร้อมสรรพได้มาตรฐานสากล สามารถรองรับเที่ยวบินได้ 50 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง มีขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 36.50 ล้านคนต่อปี และรองรับการขนส่ง
สินค้าทางอากาศได้ปีละ 1.2 ล้านตัน ทั้งนี้ท่าอากาศยานกรุงเทพเป็นท่าอากาศยานที่มีผลการด าเนินงาน
ให้บริการสูงที่สุดของประเทศ แต่มีข้อจ ากัดในการรองรับการเติบโตของธุรกิจการบินมีความคับคั่งทาง
การจราจรทางอากาศซึ่งเป็นข้อจ ากัดในการขึ้นลงของเครื่องบินในอดีต ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง
เป็นท่าอากาศยานหลักของกรุงเทพมหานครเมื่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิสร้างเสร็จสายการบินทั้งหมดได้
ถูกย้ายไปท าการบินที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิตั้งแต่คืนวันที่  28 กันยายน พ.ศ. 2549 แต่เมื่อวันที่ 25 
มีนาคม พ.ศ. 2550 มีการน าเที่ยวบินภายในประเทศบางเที่ยวบินมาท าการบินที่ท่าอากาศยานดอนเมือง
ได้แก่ สายการบินนกแอร์ สายการบินวัน-ทู-โก สายการบินแฮปปี้แอร์รวมทั้งเครื่องเช่าเหมาล าแผนกล
ยุทธ์ที่ทาง ทอท. ได้วางไว้คือ จะให้ท่าอากาศยานกรุงเทพเป็น Wide Body Maintenance Center ของ
เอเชีย หลังจากท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2548 

      (3) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ เป็นหนึ่งใน 6 ท่าอากาศยาน ภายใต้การก ากับดูเเลของ 
บริษัท            ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีพ้ืนที่ 1,605 ไร่ ท่าอากาศยานเชียงใหม่เป็นท่า
อากาศยานระหว่างประเทศ ที่เป็นประตูสู่ดินแดนภาคเหนือ ท่าอากาศยานเชียงใหม่จึงมีบทบาทส าคัญใน
ด้านการส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาคเหนือ โดยมีสายการบินบริการ 9 สายการบิน ทั้งนี้ ท่าอากาศยาน
เชียงใหม่มีความสามารถรองรับเที่ยวบินได้ 24 เที่ยวบินต่อชั่วโมง รองรับผู้โดยสารได้ปีละ 3,246,000 คน 
และรองรับการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ปีละ 30,000 ตัน 

แผนกลยุทธ์ที่ทอท.ได้วางไว้ คือ ท่าอากาศยานเชียงใหม่จะเป็น Cultural Hub ของ
อินโดจีน เนื่องจากเป็นศูนย์รวมของแหล่งวัฒนธรรม 3 ชาติ คือ ไทย พม่า และลาว อีกทั้งยังสามารถ
เดินทางต่อไปยังประเทศดังกล่าวได้อย่างสะดวกอีกด้วย 

      (4) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ มีพ้ืนที่ 2,970 ไร่ จากการที่ท่าอากาศยานหาดใหญ่อยู่ใน
จังหวัดที่ได้รับการขนานนามว่าถิ่นการค้าแดนใต้ ตั้งอยู่ในโซนธุรกิจการค้าทางภาคใต้ เป็นเสมือนประตู
ทางเข้าส าหรับผู้ที่ต้องการติดต่อธุรกิจการค้า หรือท่องเที่ยว ทางตอนใต้ของประเทศไทย ปัจจุบันมีสาย
การบินให้บริการ6 สายการบินทั้งนี้ ท่าอากาศยานหาดใหญ่มีความสามารถรองรับเที่ยวบินได้ 20 เที่ยวบิน
ต่อชั่วโมงรองรับผู้โดยสารได้ปีละ 1.9 ล้านคน และรองรับการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ปีละ 13,800 ตัน 

แผนกลยุทธ์ที่ทอท. ได้วางไว้ คือ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ จะเป็น Express Way ในการ
ท าธุรกิจรถยนต์ให้บริการเพ่ือการเดินทางไปสู่ประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และบรูไน พร้อมทั้งสร้างบริการ
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การเดินทางแบบ One Stop Service Center ทั้งการเดินทางโดยเครื่องบิน รถยนต์ และรถไฟ ซึ่งจะเพ่ิม
ความสะดวกให้กับนักเดินทางมากขึ้น 

      (5) ท่าอากาศยานภูเก็ต มีพ้ืนที ่1,447 ไร่ ท่าอากาศยานภูเก็ตเป็นท่าอากาศยานระหว่าง
ประเทศที่มีจ านวนเที่ยวบิน ผู้โดยสาร และการขนถ่ายสินค้าทางอากาศเป็นอันดับสองของประเทศรอง
จากท่าอากาศยานกรุงเทพ ในปัจจุบันมีสายการบินที่ให้บริการรวม 44 สายการบิน สายการบินประจ า 32 
สายการบิน เช่าเหมา 12 สายการบินทั้งนี้ ท่าอากาศยานภูเก็ตมีความสามารถรองรับเที่ยวบินได้ 20 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง รองรับผู้โดยสารได้ปีละ 5.1 ล้านคน และรองรับการขนส่งสินค้าได้ปีละ 24,000 ตัน 
สาเหตุที่ท่าอากาศยานภูเก็ตมีผู้มาใช้บริการอยู่ในอัตราที่สูง เนื่องจากจังหวัดภูเก็ตและจังหวัดใกล้เคียงมี
แหล่งท่องเที่ยวทางทะเล และมีการบริการด้านการท่องเที่ยวครบวงจร ผู้โดยสารส่วนใหญ่ของท่าอากาศ
ยานภูเก็ตจึงมีบทบาทส าคัญในการส่งเสริมอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในภาคใต้  และของประเทศแผนกล
ยุทธ์ที่ ทอท. ได้วางไว้ คือ ท่าอากาศยานภูเก็ต จะเป็น Tourism Hub ของเอเชีย 

เนื่องจากเกาะภูเก็ตเป็นจุดท่องเที่ยวชั้นน าของโลก และสามารถเชื่อมเส้นทางไปยัง
จังหวัดพังงา กระบี่ ตรัง และสถานที่ท่องเที่ยวทางทะเลอ่ืนๆ รวมทั้งเป็นเส้นทางเชื่อมไปสู่ประเทศพม่า
ด้านฝั่งทะเล       อันดามันอีกด้วย 

(6) ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย มีพ้ืนที่ 3,326 ไร่ ท่าอากาศยานเชียงรายเป็นท่า
อากาศยานระหว่างประเทศที่ส าคัญแห่งหนึ่งของภาคเหนือเนื่องจากอยู่ในจังหวัดที่เป็นแหล่งท่องเที่ยว
ของประเทศ รวมทั้งมีพ้ืนที่ติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งอยู่ในเขตสี่เหลี่ยมเศรษฐกิจ ส่งผลให้ผู้ใช้บริการ
ส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที่ยวและนักธุรกิจ ทั้งนี ้ท่าอากาศยานเชียงรายมีความสามารถรองรับเที่ยวบินได้ 14 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง รองรับผู้โดยสารได้ปีละ 3 ล้านคน รองรับการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ 3,400 ตันต่อปี  

แผนกลยุทธ์ที่ทอท. ได้วางไว้ คือ ท่าอากาศยานเชียงราย จะเป็น Land Journey เข้าสู่
ประเทศพม่า จีนตอนใต ้และเวียดนาม ทางรถยนต์  

โดยท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่งนี้มีคลังสินค้าส าหรับขนถ่ายสินค้าทางอากาศทั้ง
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ นอกจากนี้มีท่าอากาศยานที่อยู่ภายใต้การดูแลของกรมการบินพล
เรือน 2 แห่งคือ            ท่าอากาศยานกระบี่และท่าอากาศยานอุดรธานี ส่วนท่าอากาศยานนานาชาติสมุ
ยอยู่ภายใต้การดูแลของบริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 

และในส่วนท่าอากาศยานภายในประเทศมีจ านวน 26 แห่ง คือ 
       1. ท่าอากาศยานกระบี่ (Krabi Airport) 
     2. ท่าอากาศยานขอนแก่น (Khon Kaen Airport) 
       3. ท่าอากาศยานชุมพร (Chumphon Airport) 
       4. ท่าอากาศยานตาก (Tak Airport) 
       5. ท่าอากาศยานแม่สอด (Mae Sot Airport) 
       6. ท่าอากาศยานตรัง (Trang Airport) 
       7. ท่าอากาศยานตราด (Trat Airport) 
       8. ท่าอากาศยานนครพนม (Nakhon Phanom Airport) 
        9. ท่าอากาศยานนครราชสีมา (Nakhon Ratchasima Airport) 
       10. ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช (Nakhon Srithumarat) 
       11. ท่าอากาศยานนครสวรรค์ (Takhli Air Force Base) 
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       12. ท่าอากาศยานพิษณุโลก (Phitsanulok Airport) 
       13. ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ (Phetchabun Airport) 
      14. ท่าอากาศยานแพร่ (Phrae Airport) 
       15. ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน (Mae Hong Son Airport) 
       16. ท่าอากาศยานร้อยเอ็ด (Roi Et Airport) 
       17. ท่าอากาศยานระนอง (Ranong Airport) 
       18. ท่าอากาศยานเลย (Loei Airport) 
       19. ท่าอากาศยานล าปาง (Lampang Airport) 
       20. ท่าอากาศยานสกลนคร (Sakon Nakhon Airport) 
       21. ท่าอากาศยานสงขลา (Songkhla Airport) 
       22. ท่าอากาศยานสุรินทร์ (Surin Airport) 
       23. ท่าอากาศยานสมุย (Samui Airport) 
       24. ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี (Surat Thani Airport) 
       25. ท่าอากาศยานอุดรธานี (Udon Thani Airport) 
       26. ท่าอากาศยานอุบลราชธานี (Ubon Ratchathani Airport) 
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รูปที่ 4.9 ต าแหน่งท่าอากาศยานในประเทศไทยจ าแนกตามหน่วยงานที่รับผิดชอบ 
ที่มา: รายงานฉบับสมบูรณ์, โครงการศึกษาจัดท าแผนหลักการพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร  

พ.ศ. 2554 – 2563 สนข. 
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ท่าอากาศยานนานาชาติของประเทศสมาชิกอาเซียน (Asean Corner, 2555) 
(1) ท่าอากาศยานนานาชาติบรูไน (Brunei International Airport) ประเทศบรูไน เป็นท่า

อากาศยานที่ส าคัญของประเทศบรูไน ประกอบด้วย อาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศที่สามารถรองรับ
ผู้โดยสารได้ 2 ล้านคน, อาคารจัดส่งสินค้าที่สามารถรองรับปริมาณสินค้าได้ 50,000 ตัน และอาคาร
ส าหรับเชื้อพระวงศ์อีก 1 อาคาร 

(2) ท่าอากาศยานนานาชาติพนมเปญ (Phnom Penh International Airport) ประเทศกัมพูชา 
เป็นท่าอากาศยานที่ใหญ่ที่สุดในประเทศกัมพูชา ตั้งอยู่ทางตะวันตกของกรุงพนมเปญและห่างจากกรุง
พนมเปญเมืองหลวงของประเทศเพียงแค่ 7 กิโลเมตร 

(3) ท่าอากาศยานนานาชาติซูการ์โน ฮัตตา (Soekarno-Hatta International Airport) ประเทศ
อินโดนีเซีย เป็นท่าอากาศยานหลักที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของกรุงจากาตาร์ ห่างจากกรุงจากาตาร์ 20 
กิโลเมตร ในปี 2554 ท่าอากาศยานแห่งนี้ถูกจัดอันดับให้เป็นท่าอากาศยานอันดับที่ 15 ของโลก ที่มี
ผู้โดยสารมาใช้บริการมากท่ีสุด และเป็นอันดับที่ 5 ของเอเชีย ที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการมากท่ีสุดอีกด้วย 

(4) ท่าอากาศยานนานาชาติวัตไต (Wattay International Airport) กรุงเวียงจันทน์ ประเทศ
ลาวท่าอากาศยานแห่งนี้เป็นหนึ่งในท่าอากาศยานนานาชาติที่มีจ านวนไม่กี่แห่งในประเทศลาว ตั้งอยู่ห่าง
จากเมืองหลวงเวียงจันทน์ 3 กิโลเมตร ภายในท่าอากาศยานประกอบด้วย อาคารผู้โดยสาร 2 อาคาร 
ได้แก่ 1) อาคารผู้โดยสารภายในประเทศที่มีขนาดเล็กและค่อนข้างเก่าแก่ 2) อาคารผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศท่ีสร้างข้ึนใหม ่

(5) ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (Kuala Lumpur International Airport) ประเทศ
มาเลเซีย เป็นท่าอากาศยานนานาชาติหลักของประเทศมาเลเซีย และเป็นหนึ่งในท่าอากาศยานที่ใหญ่ที่สุด
ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยตั้งอยู่ในอ าเภอเซปัง ซึ่งอยู่ทางตอนใต้ของรัฐสลังงอ และห่างจากกรุง
กัวลาลัมเปอร์ประมาณ 50 กิโลเมตร 

(6) ท่าอากาศยานนานาชาติกรุงย่างกุ้ง (Yangon International Airport) ประเทศพม่า ท่า
อากาศยานนานาชาติย่างกุ้ง เป็นท่าอากาศยานนานาชาติหลักของพม่าและท่าอากาศยานที่ใหญ่ที่สุดเป็น
อันดับสองในประเทศ ตั้งอยู่ใน มิงกะลาดง อยู่ทางเหนือของเมืองย่างกุ้ง และห่างจากเมืองย่างกุ้ง 15 
กิโลเมตร 

(7) ท่าอากาศยานนานาชาตินินอย อาคีโน (Ninoy Aquino International Airport) ประเทศ
ฟิลิปปินส์ เป็นท่าอากาศยานที่ตั้งอยู่ตามแนวชายแดนระหว่าง Pasay และ Parañaque อยู่ทางใต้ของ
กรุงมะนิลา ห่างกรุงมะนิลา 7 กิโลเมตร และอยู่ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ของมาคาติ ท่าอากาศยานแห่งนี้
เป็นเสมือนประตูที่คอยต้อนรับนักท่องเที่ยวที่จะมาเที่ยวฟิลิปปินส์  และเป็นศูนย์กลางการบินส าหรับทุก
สารการบินของประเทศฟิลิปปินส์ 

(8) ท่าอากาศยานนานาชาติสิงคโปร์ ชางงี (Changi International Airport) ประเทศสิงคโปร์ 
เป็นท่าอากาศยานหลักของประเทศสิงคโปร์ และเป็นศูนย์กลางการบินที่ส าคัญในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
ตั้งอยู่ห่างจากศูนย์กลางการค้าในเมืองชางงี ประมาณ 17.2 กิโลเมตร และมีพ้ืนที ่13 ตารางกิโลเมตร 

(9) ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport) ประเทศไทย ซึ่งท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิท าหน้าที่เป็นเสมือนประตูสู่ภูมิภาค รองรับนักท่องเที่ยวและสินค้าที่จะเข้าสู่ประเทศไทย 
และเป็นจุดเชื่อมต่อส าหรับสายการบินต่างประเทศต่างๆ ท่าอากาศยานแห่งนี้ตั้งอยู่ในอ าเภอบางพลี 
จังหวัดสมุทรปราการ และอยู่ทางทิศตะวันออกของกรุงเทพ โดยห่างจากใจกลางกรุงเทพฯ ประมาณ 25 
กิโลเมตร 
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(10) ท่าอากาศยานนานาชาตินอยไบ (โหน่ยบ่าย) (Noi Bai International Airpot) ประเทศ
เวียดนาม ตั้งอยู่ที่กรุงฮานอย เมืองหลวงของประเทศเวียดนาม เป็นท่าอากาศยานที่ใหญ่ที่สุดในเวียดนาม
ตอนเหนือ โดยอยู่ห่างจากใจกลางเมือง 45 กิโลเมตรและใช้เวลาเดินทางประมาณ 30-45 นาท ี

 
   2. การบริการเดินอากาศและการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) จะ
ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ ณ บริเวณท่าอากาศ โดยแต่ละท่าอากาศยานจะท าการควบคุมจราจร
ทางอากาศครอบคลุมรัศมี 5 - 10 ไมล์ทะเลโดยรอบท่าอากาศยาน ที่ความสูงตั้งแต่พ้ืนดินถึง 2,000 ฟุต
โดยเฉลี่ยดังแสดงในรูปที่ 4.10 นอกจากนี้ยังมีหน้าที่ และความรับผิดชอบในการควบคุมจราจรทางอากาศ 
ให้กับอากาศยานบนทางวิ่ง ทางขับ ลานจอด ในพ้ืนที่รับผิดชอบบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน โดยผู้
ควบคุมจราจรทางอากาศจะปฏิบัติงานอยู่บนหอบังคับการบิน และมีงานที่รับผิดชอบดังนี้ คือ 
 

 
รูปที่ 4.10 การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 

 
 2.1 Ground Control สามารถแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบได้ดังนี้ 
 -  รับผิดชอบการควบคุมจราจรทางอากาศของอากาศยานบนทางขับ และลานจอดให้ขับเคลื่อน
ด้วยความปลอดภัย เป็นระเบียบ และรวดเร็ว 
 -  ให้ค าอนุญาตการขับเคลื่อนของอากาศยาน และพาหนะอ่ืนๆ บนทางขับ/ลานจอด 
 -  แจ้งข่าวสารข้อมูลแก่นักบิน และหน่วยสนับสนุนภาคพ้ืนดินหรือหน่วยงานอื่นที่เก่ียวข้อง ใน
การอ านวยความสะดวกให้แก่อากาศยานที่มาใช้บริการ 
 
   2.2 Local Control หรือ Tower Control สามารถแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบได้ดังนี้ 
 -  รับผิดชอบการควบคุมจราจรทางอากาศบนทางวิ่งและอากาศยานโดยรอบท่าอากาศยานหรือ
ตามพ้ืนที่ที่ก าหนดในเขตจราจรโดยรอบ ท่าอากาศยาน 
 -  ก าหนดทางวิ่งขึ้น-ลง ให้เหมาะสมกับสภาพอากาศ (สวนทางกับทิศทางลม) 
 -  ติดต่อประสานงานกับ Approach Control ในการจัดล าดับให้แก่อากาศยานเข้า-ออก 
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 -  แจ้งเตือนนักบินให้ปฏิบัติตามข้อก าหนดการบิน 
 
     3. ธุรกิจบริการภายในท่าอากาศยาน 
 ธุรกิจกลุ่มนี้เป็นธุรกิจที่ให้บริการแก่ผู้โดยสาร เพ่ือให้ผู้โดยสารเกิดความสะดวกสบายและ
ปลอดภัย  ซึ่งได้แก่  การท าความสะอาด, บริการนวดและสปา, การสแกนกระเป๋าและผู้มาใช้บริการท่า
อากาศยาน, การให้บริการแลกเปลี่ยนเงินตราและการธนาคาร, และไปรษณีย์ เป็นต้น ซึ่งการบริการของ
ท่าอากาศยาน แบ่งได้เป็น 3 ประเภท 
           3.1 สิ่งอ านวยความสะดวก (Facilities) บริการประเภทนี้เป็นความจ าเป็นของท่า
อากาศยานที่ต้องจัดให้มีไว้ เช่น เครื่องอ านวยความสะดวกให้เครื่องบินขึ้นลง การน าเครื่องบินเข้าจอดที่
ลานจอดอากาศยาน การปรนนิบัติบ ารุงเครื่องบิน การจัดสิ่งอ านวยความสะดวกและสถานที่ที่เพียงพอต่อ
ผู้โดยสาร การจัดพ้ืนที่รับส่งสินค้า พ้ืนที่ใช้สอยส าหรับเป็นส านักงาน เป็นต้น คุณลักษณะของสิ่งอ านวย
ความสะดวกมี 3 ประการ คือ ต้องมีมาตรฐาน, ต้องมีเพียงพอ และต้องมีความปลอดภัย 
           3.2 เป็นบริการที่ท่าอากาศยานจัดให้ โดยผู้ใช้ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่าย (Services) เช่น 
บริการตรวจหนังสือเดินทาง การตรวจสินค้าและสัมภาระตามกฎหมายศุลกากร เป็นต้น ซึ่งบริการ
ประเภทนี้ต้องมีคุณลักษณะ 4 ประการ คือต้องมีความรวดเร็ว, ต้องมีความสะดวก, ต้องมีความสบาย 
และต้องสร้างความม่ันใจให้แก่ผู้ใช้บริการ 
           3.3 เป็นบริการประเภทให้ความเพลิดเพลินกับผู้โดยสาร (Amenties) ได้แก่ร้านค้า
ต่างๆ ภัตตาคาร ห้องพักแรม เป็นต้น ซึ่งผู้ใช้บริการจะต้องเสียค่าใช้จ่าย เมื่อใช้บริการเหล่านี้บริการด้านนี้
ต้องมีคุณลักษณะ 3 ประการ คือต้องราคาย่อมเยา, ต้องเหมาะสม และต้องเป็นที่นิยมยินดี 
           การบริการเป็นภารกิจหลักของท่าอากาศยานหรือเป็นผลิตผลของท่าอากาศยานที่ท่า
อากาศยานทั่วโลกจะแข่งขันกันเพ่ือสร้างสรรค์ พัฒนา และปรับปรุงการบริการที่ท่าอากาศยานของตน 
เพ่ือให้ผู้ใช้บริการพึงพอใจที่สุด เพราะความพึงพอใจนี้จะน ามาซึ่งความส าเร็จในการด าเนินงาน ชื่อเสีย ง
ของท่าอากาศยาน และรายได้ของท่าอากาศยานซึ่งจะส่งผลต่อการช่วยพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศใน
ที่สุด 
 
อุตสาหกรรมปลายน  า (Down-Stream) 

    1. สายการบิน  
 สายการบินเป็นอุตสาหกรรมที่ส าคัญในห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  ซึ่งสาย
การบินเป็นผู้ด าเนินการหลักที่ให้บริการแก่ผู้โดยสารโดยตรง  ทั้งนี้ ตามแผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม พ.ศ.2554-2558 (ฉบับปรับปรุง) ได้แบ่งประเภทสายการบินออกเป็น 2 ประเภท คือ  
    1.1 สายการบินขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็นหลายประเภท ได้แก่ แบ่งตามการ
ให้บริการ (Full Service Carrier และ Low Cost Carrier) แบ่งตามขอบเขตการให้บริการ (Domestic 
Passenger Airline และ International Passenger Airline) และแบ่งตามตารางการบิน (Schedule 
Flights และ Non–Schedule Flights) 
 - บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็นสายการบินแห่งชาติที่ให้บริการแบบ Full Service 
Carrier เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม ใช้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศ
ยานหลัก ณ สิ้นปี 2556 มีฝูงบิน 99 ล า อายุเฉลี่ยของฝูงบินอยู่ที่ 9.3 ปี มีเครือข่ายเส้นทางบินให้บริการ
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ครอบคลุม 79 จุดบิน ใน 34 ประเทศท่ัวโลก ส าหรับการให้บริการภายในประเทศ มีจุดบินให้บริการทั้งสิ้น 
10 จุดบิน รวมทั้งยังมีเที่ยวบินรหัสร่วมกับสายการบินนกแอร์ อีก 2 จุดบิน 
 - สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier : LCC) เริ่มเปิดให้บริการในประเทศไทยในปี 2546 
ได้แก่ สายการบินนกแอร์ สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินโอเรียนท์ไทย จากสถิติของบริษัทท่าอากาศ
ยานไทย จ ากัด (มหาชน) พบว่า สัดส่วนผู้โดยสารระหว่างระหว่างประเทศของสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ และสายการบินต้นทุนต่ าเพ่ิมขึ้นจาก 97 : 3 ในปี 2547 เป็น 84 : 16 ปี 2555 และสัดส่วน
ผู้โดยสารภายในประเทศของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ และสายการบินต้นทุนต่ าเพ่ิมจาก 78 : 
22 ปี 2547 เป็น 49 : 51 ในปี 2555 แสดงให้เห็นว่า ภายในระยะ 9 ปี การให้บริการสายการบินต้นทุน
ต่ า มีแนวโน้มเติบโตอย่างต่อเนื่อง ทั้งการให้บริการระหว่างประเทศและภายในประเทศ 
 -  สายการบินเช่าเหมาล า (Charter Flights) จัดอยู่ในสายการบินแบบ Non-Schedule Flights 
    1.2 สายการบินขนส่งสินค้า (Cargo Flight / Freighters) สายการบินรายใหญ่ทั่วโลกรวมทั้ง
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ให้บริการลักษณะนี้ และธุรกิจนี้ได้รับความสนใจเพ่ิมขึ้นมากขึ้นจาก
แนวโน้มการเติบโตของเศรษฐกิจและการค้าโลก และความส าคัญที่เพ่ิมมากขึ้นของกิจกรรมโลจิสติกส์ใน
การระบบขนส่ง 
 
      2. ธุรกิจการบินขายตั๋ว 
 ธุรกิจการบินขายตั๋ว เป็นส่วนงานที่ให้บริการขายตั๋วโดยสารแก่ลูกค้า  โดยอาจเป็นสายการบินที่
ขายตั๋วโดยสารโดยตรงหรือเป็นบริษัทตัวแทน (Agency) ที่ท าหน้าที่ขายตั๋วโดยสารให้แก่ลูกค้า   
 
      3. ร้านค้าปลีกภายในท่าอากาศยาน 
 ร้านค้าปลีกในท่าอากาศยานมักเป็นร้านค้าขนาดเล็ก  ปัจจุบันร้านค้าปลีกมีความหลากหลาย  
มักเป็นร้านสินค้าแบรนด์เนมระดับหรูเพ่ือล่อใจนักช็อปที่ก าลังมองหาสินค้าปลอดภาษี และยังมีร้านขาย
ของที่ระลึกเล็กๆน้อยๆ ร้านขายหนังสืออ่านเล่น-หนังสือพิมพ์ ร้านอาหาร และร้านขายเสื้อผ้า เป็นต้น 
 
      4. ผู้โดยสาร/นักท่องเที่ยว 
 ผู้โดยสาร/นักท่องเที่ยวเป็นผู้ใช้บริการหลักของการขนส่งทางอากาศ  จากสถิติจ านวนผู้โดยสารที่
เดินทางทางอากาศ (รูปที่ 4.11) พบว่า มีจ านวนผู้โดยสารเพิ่มสูงขึ้นทุกปี ซึ่งแสดงว่า ในปัจจุบันการขนส่ง
ทางอากาศได้รับความนิยมเพ่ิมขึ้น ทั้งนี้ อาจเนื่องมาจากปัจจุบันมีสายการบินต้นทุนต่ าเปิดให้บริการมาก
ขึน้ ราคาตั๋วโดยสารจึงถูกลง จึงเป็นสิ่งจูงใจให้ผู้คนหันมาใช้บริการการขนส่งทางอากาศมากข้ึน  
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รูปที่ 4.11 จ านวนผู้โดยสารทีเ่ดินทางทางอากาศโดยสายการบินที่ลงทะเบียนของประเทศต่างๆ ทั่วโลก 

ที่มา: The World Bank 
ส าหรับตัวแบบของโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศนั้นมีผู้เล่นหลักๆ ก็คือลูกค้า

หรือผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ และตัวผู้ประกอบการทั้งหมดที่เก่ียวข้องดังที่เห็นในตัวอย่างขั้นต้น และยัง
มีห่วงโซ่อุปทานที่ยังมีความคล้ายคลึงกันก็คือห่วงโซ่คุณค่าของสายการบิน ซึ่งเป็นผู้ประกอบการหลักที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องในการด าเนินธุรกิจการขนส่งทางอากาศ โดยมีตัวอย่างดังรูปที่ 4.12 แสดงการด าเนินงาน
ของธุรกิจสายการบินตั้งแต่ต้นน้ าจากการบริหารโลจิสติกส์ขาเข้า (In-bound) ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบการ
จัดการบุคลากรหรือการบริการการบริหารจัดการไปจนถึงการบริหารโลจิสติกส์ขาออก (Out-bound) การ
วางแผนการตลาดจนถึงปลายน้ าคือ การให้บริการลูกค้าโดยการด าเนินการจะต้องประกอบไปด้วยปัจจัย
ต่างๆ เช่น โครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญต่างๆ การบริหารจัดการทรัพยากรมนุษย์ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
การจัดซื้อจัดหา ซึ่งปัจจัยเหล่านี้จะช่วยผลักดันให้ระบบธุรกิจสายการบินด าเนินไปได้อย่างสมบูรณ์ 

จากตัวอย่างห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้ง 2 ตัวอย่างที่กล่าวมาท าให้
มองเห็นภาพรวมของอุตสาหกรรมได้ โดยสามารถสรุปได้ว่า เป้าหมายของการให้บริการของอุตสาหกรรม
คือลูกค้าในที่นี้มี 2 ประเภทหลักๆ ด้วยกันคือ ลูกค้าที่เป็นผู้โดยสารและลูกค้าที่เป็นสินค้า โดยระบบ
อุตสาหกรรมการบินจะด าเนินการให้บริการทุกขั้นตอนตั้งแต่รับผู้โดยสารเข้าหรือสินค้าที่เข้ามา  และส่ง
ผู้โดยสารหรือสินค้าไปสู่จุดมุ่งหมายด้วยความพึงพอใจโดยมีสายการบินเข้ามาเป็นผู้เล่นหลักที่เกี่ยวข้อง
ระบบการด าเนินการจะต้องมีกิจกรรมหลักๆ ภายในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมคือ โครงสร้างพ้ืนฐาน 
(Infrastructure) ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในอุตสาหกรรม (Stakeholder) การบริการ (Service) และการ
บริหารจัดการ (Management) ซึ่งทั้ง 4 กิจกรรมนี้จะมีความเกี่ยวเนื่องกันจะช่วยให้การด าเนินการของ
อุตสาหกรรมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
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4.3 การศึกษาและทบทวนบริบทที่เกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

รวมถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ นต่อประเทศไทย 

การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน นับว่าเป็นปรากฏการณ์ที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงขนาด
ใหญ่ของโครงสร้างทางธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเปิดเสรีธุรกิจด้านการขนส่งทางอากาศและโลจิสติกส์ 
ถือว่าเป็นจุดเริ่มต้นที่ดีในการเปิดประเทศและท าให้ประเทศไทยสามารถเข้าถึงตลาดการให้บริการที่มี
ขนาดใหญ่ขึ้น ปัจจุบันการเดินทาง ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางจากเมืองสู่เมือง (Cities to Cities) หรือ
ประเทศสู่ประเทศ (Countries to Countries) มีความสะดวกและเป็นราคาที่สามารถจ่ายได้ ท าให้
หลายๆ คนสามารถเข้าถึงได้ โดยเฉพาะกลุ่มชนชั้นกลางที่มีฐานะที่ดีขึ้นส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างของธุรกิจ ดังนี้ 

1. การเพ่ิมข้ึนของสายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Airlines) 
2. การขยายเส้นทางการบินภายในประเทศ (Internal Routes) 
3. การสั่งเครื่องบินโดยสารเพิ่มขึ้น (Aircrafts) 
4. การจะเปิด AEC ในปี 2558 จะช่วยเพ่ิมกิจกรรมการเดินทางเพ่ือธุรกิจ (Business Trips) 

รวมไปถึง ตลาด MICE (Meeting, Incentives, Conventions, Exhibition)  
 นอกจากนั้น การเปิดเสรีอาเซียนท าให้สามารถเข้าถึงประเทศใหม่ๆ โดยมีประเทศไทยเป็น 
Spring Board ในการเดินทางเข้าถึงประเทศต่างๆ ได ้

การเปิดเสรีทางการบินภายในอาเซียน (ASEAN Open Skies) กลุ่มประเทศ ASEAN ได้มีการตก
ลงร่วมกันในปี พ.ศ. 2551 ในการเปิดเสรีทางการบินภายในอาเซียนซึ่งจะท าให้มีการเปิดเสรีสิทธิการบินที่ 
3, 4 และ 5 ส าหรับการบินระหว่างเมืองหลวงในอาเซียนภายในปี พ.ศ. 2551 และปี พ.ศ. 2553 
ตามล าดับและจะเปิดแบบเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 2558 

- นโยบายน่านฟ้าเสรีจะมีผลท าให้การแข่งขันด้านราคาธุรกิจการบินในภูมิภาครุนแรงขึ้น แต่
ผู้โดยสารจะได้รับประโยชน์จากราคาค่าโดยสารที่ลดลงและยังเป็นการเพ่ิมโอกาสในการเพ่ิมโครงข่าย
ให้แก่สายการบินการเข้าถึงจุดบินใหม่ๆ และการใช้ประโยชน์จากสิทธิการบินภายในอาเซียนหรือใช้เป็นจุด
บินผ่านอาเซียนไปยังภูมิภาคอ่ืนๆ อย่างไรก็ตามจะเป็นการเปิดโอกาสทางธุรกิจให้กับคู่แข่งจาก
ต่างประเทศเข้ามาแข่งขันกับประเทศไทยได้มากข้ึน 

- การเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub) ประเทศไทยมีความได้เปรียบในเชิงสถานที่ตั้งมากกว่าประเทศ
เพ่ือนบ้าน แต่มีความพร้อมในเชิงโครงสร้างพ้ืนฐานในการรองรับปริมาณการเดินทางในอนาคตน้อยกว่า
ประเทศสิงคโปร์ อย่างไรก็ตาม หากการก่อสร้างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่ 2 แล้วเสร็จจะท าให้มี
ความได้เปรียบในการรองรับผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้น 

- ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีจ านวนสายการบินที่ด าเนินการและจ านวนโครงข่ายมากกว่า             
ท่าอากาศยานของสิงค์โปร์และมาเลเชีย แต่มีความถี่ของเที่ยวบินต่อสัปดาห์น้อยกว่าและท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารเท่ากับท่าอากาศยานชางงีของสิงค์โปร์และมีปริมาณผู้โดยสารมากกว่าท่า
อากาศยานกัวลาลัมเปอร์ของมาเลเชีย 

- ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงอากาศยานต่อผู้โดยสาร 1 คนของประเทศไทยสูงกว่าประเทศมาเล
เชียและฟิลิปปินส์แต่ต่ ากว่าประเทศสิงค์โปร์ อินโดนีเชียและฮ่องกง อัตราค่าธรรมเนียมสนามบินมีผลต่อ
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การให้บริการของสายการบิน ณ สนามบินหนึ่งๆ ซึ่งมีผลต่อค่าโดยสารและปริมาณการเดินทางของ
ผู้โดยสาร 

 
 
 

แนวโน้มการขนส่งทางอากาศ 
- ภูมิภาคเอเชียมีอัตราการขยายตัวของจ านวนผู้โดยสารทางอากาศสูงเฉลี่ยประมาณร้อยละ 9 

ต่อปีและมีอัตราการเติบโตของการขนส่งสินค้าทางอากาศเฉลี่ยร้อยละ 6.8 โดยเส้นทางการบินที่เชื่อมต่อ
กับเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะมีอัตราการเติบโตสูงสุดด้วย 

- บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) คาดว่าปริมาณผู้โดยสารของท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิจะเพ่ิมขึ้นจาก 40.5 ล้านคน ในปี พ.ศ. 2552 เป็น 60.96 ล้านคน ในปี พ.ศ. 2558 และเพ่ิมเป็น 
77.34 ล้านคนในปี พ.ศ. 2563 ซึ่งเกินขีดความสามารถโครงการขยายท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  ซึ่ง
ออกแบบไว้ให้รองรับได้ 60 ล้านคน (ตามแผนจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2559)  

และปริมาณผู้โดยสารทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเพ่ิมขึ้นจาก 2.46 ล้านคน ในปี พ.ศ. 
2552 เป็น 3.67 ล้านคน ใน ปี พ.ศ. 2558 และเพ่ิมเป็น 4.19 ล้านคนใน ปี พ.ศ. 2563 ส าหรับปริมาณ
สินค้า ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและดอนเมืองเพ่ิมขึ้นจาก 1.05 ล้านตันใน ปี พ.ศ. 2552 เป็น 1.68 
ล้านตันในปี พ.ศ. 2558 และเพ่ิมเป็น 2.30 ล้านตันใน ปี พ.ศ. 2563 

 
ในส่วนของธุรกิจสายการบินในภูมิภาคอาเซียนนั้น ในปี 2556 จ านวนเครื่องบินของสายการบิน

ในอาเซียนเพ่ิมขึ้นร้อยละ 20-30 ขณะที่จ านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้นร้อยละ 15 จากปีก่อน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า
สายการบินต่างๆต่างรับกลยุทธ์ทางการตลาดในการเพ่ิมเส้นทางการบินและความถี่ของเที่ยวบินไปยัง
จุดหมายปลายทาง เพ่ือรองรับความต้องการที่เพ่ิมขึ้นของผู้ใช้บริการการเดินทางทางอากาศ นอกจากนั้น
จะพบว่ามีการเกิดขึ้นของสายการบินใหม่จ านวนมาก ในระหว่างปี 2554-2556 มีการเปิดตัวสายการบิน
ต้นทุนต่ าในภูมิภาคอาเซียนกว่า 7 สายการบิน ใน 6 ประเทศอาเซียน ได้แก่ เวียดนาม สปป.ลาว เมียน
มาร์ สิงคโปร์ อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ อาทิ ในประเทศไทยมีการเกิดข้ึนของสายการบินไทยสมายด์ สาย
การบินไลออน์แอร์ สายการบินไทยเวียดเจ็ด ที่บริษัทกานต์อะเวอิชั่น ร่วมมือกับสายการบินเวียดเจ็ดของ
ประเทศเวียดนาม หรือสายการบินนกสกู๊ต ที่ได้จดทะเบียนจัดตั้งบริษัทฯ เมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2557 
โดยบริษัทสายการบินนกแอร์ จ ากัด (มหาชน) ร่วมมือกับ Scoot Pte Ltd. มีก าหนดการเปิดให้บริการใน
ไตรมาสแรกของปี 2558 โดยนกสกู๊ตจะให้บริการเที่ยวบินในเส้นทางบินระยะกลางและไกล ด้วยเครื่องบิน
โบอิ้งรุ่น 777-200 ใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นฐานปฏิบัติการบินหลัก จะพบว่าส่วนใหญ่เป็นการเติบโต
ของสายการบินต้นทุนต่ า ซึ่งสอดคล้องกับการรายงานของศูนย์การบินนานาชาติ (CAPA) ว่าตลาดสายการ
บินต้นทุนต่ าในอาเซียนเติบโตอย่างก้าวกระโดด ครองส่วนแบ่งที่นั่งกว่าร้อยละ 50 ของเที่ยวบินทั้งหมดใน
ปี 2556 คิดเป็นส่วนแบ่งการตลาดกว่าร้อยละ 30 และมีผู้ใช้บริการกว่า 24 ล้านคน ( ภาคิน นิมมานน
รวงศ,์ 2557) 

นอกจากนี้ยังมีการขยายเส้นทางการบินไปยังจุดหมายปลายทางระหว่างเมืองต่าง ๆ ในอาเซียน
มากยิ่งขึ้น เช่น การขยายเส้นทางการบินของสายการบินต่าง ๆ ที่มีฐานการบินในไทย ไปยังเมืองต่าง ๆ 
ของเมียนมาร์ อาทิ ย่างกุ้ง-มัณฑะเลย์-เนย์ปิดอว์ และการขยายเส้นทางการบินไปยัง สปป.ลาว การ
เพ่ิมขึ้นของจ านวนสายการบินซึ่งท าการบินเส้นทางกรุงเทพฯ-เสียมเรียบ ประเทศกัมพูชา เนื่องจากได้มี
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การยกเลิกการสงวนเส้นทางไว้ให้เฉพาะบางสายการบิน การขยายเส้นทางบินของสายการบินแห่งชาติ
กัมพูชามายังไทยและไปยังเวียดนาม เป็นต้น 

ในปี 2558 สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport 
Association: IATA) คาดการณ์ ไว้ว่า จะมีผู้โดยสารเดินทางภายในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกเพ่ิมขึ้นกว่าร้อย
ละ 37 หรือจะมีจ านวนผู้โดยสารเดินทางทั่วโลกกว่า 3 พันล้านคน และกว่า 800 ล้านคน จะเดินทางเข้าสู่
เอเชีย ซึ่งจะเป็นโอกาสส าคัญส าหรับธุรกิจการบินในการขยายธุรกิจและเส้นทางการบิน เพ่ือรองรับ
จ านวนผู้โดยสารที่จะเพ่ิมข้ึน  

นอกจากนั้น การพยากรณ์ทางการตลาดโลก หรือโกลบอล มาร์เก็ต ฟอร์คาสต์ (GMF) ของบริษัท
ผลิตอากาศยานในฝั่งทวีปยุโรประบุว่า ในอีก 20 ปีข้างหน้า (ระหว่าง พ.ศ. 2556-2575) อัตราการ
เดินทางทางอากาศจะเติบโตขึ้นถึงร้อยละ 4.7 ต่อปี โดยอากาศยานที่มีในปัจจุบันประมาณ 17,740 ล า 
ทั่วโลกจะเพ่ิมขึ้นเป็นเกือบ 36,560 ล า ภายในปี 2575 ซึ่งภายในปีดังกล่าวภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกจะมี
อัตราการเดินทางทางอากาศเพ่ิมสูงขึ้น แซงหน้าภูมิภาคยุโรปและอเมริกาเหนือ โดยปัจจุบันการเดินทาง
ทางอากาศเฉลี่ยทั่วโลกที่เพ่ิมสูงขึ้น ร้อยละ 5.5 ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกมีความต้องการอากาศยานโดยสาร
ใหม่สูงถึงร้อยละ 36 ตามมาด้วยยุโรป ร้อยละ 20 และอเมริกาเหนือ ร้อยละ 19 

 
ส าหรับประเทศไทย มีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้ง ที่มีพรมแดนติดกับประเทศอาเซียนถึง 4 

ประเทศ และมีจุดแข็งจากการเติบโตของธุรกิจการบินอย่างโดดเด่นในภูมิภาค พิจารณาจากจ านวน
ผู้โดยสารที่เดินทางมาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในปี 2555 คับคั่งเป็นอันดับ 2 ของภูมิภาค รองจากท่า
อากาศยานซูการ์โน่ฮัตตา ของอินโดนีเซีย อีกทั้งไทยยังมีอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนเครื่อง บินที่
แข็งแกร่ง โดยที่ผ่านมามีบริษัทต่างชาติให้ความส าคัญในการเข้ามาลงทุนตั้งฐานการผลิต ชิ้นส่วน
เครื่องบินเพ่ือการส่งออก โดยในปี 2555 ประเทศไทยมีมูลค่าการน าเข้า-ส่งออกเครื่องบินและชิ้นส่วน
เครื่องบิน มูลค่ากว่า 142,241 ล้านบาท และในปี 2556 ระหว่างเดือน ม.ค.-ส.ค. มีมูลค่าการน าเข้า-
ส่งออกเครื่องบินและชิ้นส่วนเครื่องบินกว่า 137,224 ล้านบาท เติบโตกว่าร้อยละ 93 เมื่อเทียบกับช่วง
เดียวกันของปีก่อน (ศูนย์วิจัยกสิกร, 2556) 

 
ทั้งนี้การเปิดเสรีการบินอาเซียน ในปี 2556 เป็นกรอบความตกลงพหุภาคีเพ่ือให้ประเทศสมาชิก

อาเซียนสามารถขนส่งทางอากาศ ระหว่างกันโดยไม่จ ากัดจ านวน ความจุความถี่ อย่างไรก็ตามยังคงเผชิญ
อุปสรรคจากกฎหมายและกฎระเบียบข้อบังคับภายในประเทศของ แต่ละประเทศสมาชิกอยู่  อาทิเช่น 
อินโดนีเซียได้เซ็นสัญญาในการอนุญาตให้สายการบินในอาเซียนบินไปสู่กรุงจาร์กาต้าได้อย่างไม่จ ากัด ซึ่ง
นับเป็นความเคลื่อนไหวที่จะอาจท าให้เกิดตั๋วโดยสารราคาถูกและเพ่ิมทางเลือกในการบินส าหรับนัก
เดินทางในภูมิภาคนี้ ทั้งนี้ความเคลื่อนไหวล่าสุดของอินโดนีเซียเป็นการสืบเนื่องมาจากแคมเปญเมื่อ
ทศวรรษที่แล้วที่ต้องการให้สมาชิกอาเซียน 10 ประเทศลบข้อจ ากัดในเรื่องการบินและพัฒนาไปสู่ตลาด
การบินร่วม (One Aviation Market) คล้ายกับซิงเกิ้ล สกาย (Single Sky) ของสหภาพยุโรป  ที่ผ่านมา
อินโดนีเซียลังเลว่าจะเข้าร่วมข้อตกลงนี้ แต่ปัจจุบันก็ได้ตกลงเข้าร่วมตลาดการบินร่วมอาเซียน โดย
ผู้เชี่ยวชาญด้านการบินต่างมั่นใจว่าเมืองอ่ืนๆของอินโดนีเซียจะเข้าร่วมข้อตกลงนี้ด้วย ซึ่งกรุงมะนิลา เมือง
หลวงของฟิลิปินส์เป็นเมืองหลวงของประเทศอาเซียนเมืองเดียวที่ยังไม่ได้เข้าร่วมข้อตกลงนี้ แม้ว่า
ฟิลิปปินส์จะลบข้อจ ากัดการบินที่ไปสู่เมืองอ่ืนๆ 
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ดังนั้น ถ้าการเปิดเสรีทางการบินประสบความส าเร็จ นั่นหมายความว่าสายการบินต่างๆใน
อาเซียน ยกตัวอย่างเช่น สิงค์โปร์แอร์ไลน์สามารถบินไปที่ใดก็ได้ภายในอาเซียน โดยจะบินไปบ่อยเท่าใดก็
ได ้โดยไม่มีข้อจ ากัด ตราบเท่าที่บริษัทเห็นว่ามีความต้องการและสามารถได้รับสล็อต (Slot) การลงจอด
จากท่าอากาศยาน อย่างไรก็ตาม จ านวนการบินของสายการบินในการไปสู่จดหมายหนึ่งๆจะเป็นข้อตกลง
ระหว่างรัฐบาลที่สายการบินนั้นด าเนินงานอยู่กับรัฐบาลของประเทศที่สายการบินนั้นบินไปแข่งขัน (smart 
SMEs, 2557) 

 
4.4 เปรียบเทียบความน่าสนใจในการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย
เทียบเคียงกับประเทศอื่น ๆ ที่มีศักยภาพในกลุ่มประเทศอาเซียน 

ศึกษาและประเมินศักยภาพของประเทศต่าง ๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน โดยศึกษาจากข้อมูลทุติย
ภูม ิเช่น ผลการประเมินศักยภาพในการท าธุรกิจ (Doing Business) ผลจากการประเมินศักยภาพด้านโลจิ
สติกส์ภายใต้กรอบ Logistics Performance Index (LPI) ผลการประเมินระบบ โลจิสติกส์ภายใต้กรอบ 
Logistics System Components แนวโน้มที่ส าคัญในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เป็นต้น เพ่ือ
ประเมินข้อเด่น ข้อด้อย และเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละประเทศ มีดังต่อไปนี้ 

4.3.1 การวิเคราะห์เปรียบเทียบทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศไทยกับกลุ่มประเทศ AEC จาก
ฐานข้อมูลของ World Factbook ของ Central Intelligence Agency ประเทศสหรัฐอเมริกา ในดัชนีชี้
วัดต่างๆ ได้แก่ พ้ืนที่ ประชากร ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ อัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ มูลค่าการการลงทุน (สัดส่วน GDP และอุตสาหกรรมหลัก) ก าลังแรงงาน ก าลังแรงงาน
จ าแนกตามประเภทอุตสาหกรรม เพื่อบ่งชี้ถึงศักยภาพของประเทศไทย และประเทศอ่ืนๆ ในกลุ่มประเทศ 
AEC มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
1) พื นที่ (Area) 

 
รูปที่ 4.13 การเปรียบเทียบพื้นที่ (Area) ระหว่างประเทศใน AEC 
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จากรูปที่ 4.13 แสดงการเปรียบเทียบในส่วนของพ้ืนที่ พบว่า ประเทศอินโดนีเซีย เป็นกลุ่ม
ประเทศที่มีพ้ืนที่มากที่สุด คือ 1,904,569 ตารางกิโลเมตร ในขณะที่ประเทศไทย มีพ้ืนที่รองลงมาเป็น
อันดับสอง คือมีพ้ืนที่ 513,120 ตารางกิโลเมตร ส่วนประเทศที่มีพ้ืนที่น้อยที่สุดคือ ประเทศสิงคโปร์ ที่มี
พ้ืนที่เพียง 697 ตารางกิโลเมตร 

2) ประชากร (Population) 

 
รูปที่ 4.14 การเปรียบเทียบจ านวนประชากร (Population) ระหว่างประเทศใน AEC 

จากรูปที่ 4-14 แสดงการเปรียบเทียบจ านวนประชากรระหว่างประเทศใน AEC พบว่าประเทศ
อินโดนีเซียมีจ านวนประชากรมากที่สุด 251,160,124 คน รองลงมาเป็นประเทศฟิลิปปินส์ 105,720,644 
คน และประเทศที่มีจ านวนประชากรน้อยที่สุดคือเนการาบรูไนดารุสซาลาม 415,717 คน ในส่วนของ
ประชากรประเทศไทย อยู่ในล าดับที่ 4 มีจ านวนประชากรทั้งสิ้น 67,497,151 คน  

3)  มวลรวมในประเทศ (GDP: purchasing power parity) 

 
รูปที่ 4.15 การเปรียบเทียบ ผลผลิตมวลรวมในประเทศ (GDP: purchasing power parity) 

ระหว่างประเทศใน AEC 
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จากรูปที่ 4.15 แสดงการเปรียบเทียบ ผลผลิตมวลรวมในประเทศ ระหว่างประเทศใน AEC 
พบว่า ประเทศอินโดนีเซียมีผลผลิตมวลรวมในประเทศมากที่สุดที่ 1,204 พันล้านดอล์ล่าร์สหรัฐ (billion 
$) และประเทศไทยมี GDP 545.2 พันล้านดอล์ล่าร์สหรัฐ เป็นอันดับ 2 ในขณะที่สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว มีผลิตมวลรวมในประเทศน้อยที่สุด 18.92 พันล้านดอล์ล่าร์สหรัฐ 

4) อัตราการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP - Real growth rate) 

 
รูปที่ 4.16 การเปรียบเทียบ อัตราการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP - real growth 

rate)  
 

จากรูปที่ 4.16 แสดงการเปรียบเทียบอัตราการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ระหว่าง
ประเทศใน AEC พบว่าสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีอัตราการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวม
ในประเทศมากท่ีสุด ร้อยละ 7.9 ส่วนอันดับ 2 เป็นของประเทศกัมพูชา ร้อยละ 7.3 และประเทศที่มีอัตรา
การเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศน้อยที่สุด ร้อยละ 0.9 ได้แก่ เนการาบรูไนดารุสซาลาม ส่วน
ประเทศไทย ร้อยละ 6.5 อยู่ในอันดับที่ 4 ของกลุ่มประเทศอาเซียน 

5) มูลค่าการลงทุน (Investment (gross fixed)% of GDP) 
สัดส่วนมูค่าการลงทุน เมื่อเทียบกับผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) จ าแนกตามประเภทของ

อุตสาหกรรมหลัก (GDP - composition by sector & Key Industries) ดังแสดงในตารางที่ 4-11 
ต่อไปนี้ 
ตารางท่ี 4-11 สัดส่วน GDP และอุตสาหกรรมหลัก 

Country 
GDP – composition 

by sector 
Key Industries 

Brunei agriculture: 0.7 % 
industry: 71.1 % 
services: 28.2 % 

rice, vegetables, fruits; chickens, water buffalo, cattle, goats, eggs 
petroleum, petroleum refining, liquefied natural gas, construction, 
agriculture, transportation 

  

Myanmar agriculture: 38.8% 
industry: 19.3 % 
services: 41.8 % 

N/A 
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Country 
GDP – composition 

by sector 
Key Industries 

Cambodia agriculture: 35.7% 
industry: 23.9% 
services: 40.4% 

rice, rubber, corn, vegetables, cashews, cassava (manioc), silk 
tourism, garments, construction, rice milling, fishing, wood and 
wood products, rubber, cement, gem mining, textiles 

Malaysia agriculture: 11.4% 
industry: 40.2 % 
services: 48.3 %  

Peninsular Malaysia - palm oil, rubber, cocoa, rice; Sabah - palm 
oil, subsistence crops; rubber, timber; Sarawak - palm oil, rubber, 
timber; pepper 
Peninsular Malaysia - rubber and oil palm processing and 
manufacturing, petroleum and natural gas, light manufacturing, 
pharmaceuticals, medical technology, electronics and semi-
conductors, timber processing; Sabah - logging, petroleum and 
natural gas production; Sarawak - agriculture processing, petroleum 
and natural gas production, logging 

  

Indonesia agriculture: 14.4% 
industry: 47 % 
services: 38.6 % 

rubber and similar products, palm oil, poultry, beef, forest 
products, shrimp, cocoa, coffee, medicinal herbs, essential oil, fish 
and its similar products, and spices 
petroleum and natural gas, textiles, automotive, electrical 
appliances, apparel, footwear, mining, cement, medical instuments 
and appliances, handicrafts, chemical fertilizers, plywood, rubber, 
processed food, jewelry, and tourism 

Philippines agriculture: 11.8% 
industry: 31.1 % 
services: 57.1 %  

sugarcane, coconuts, rice, corn, bananas, cassavas, pineapples, 
mangoes; pork, eggs, beef; fish 
electronics assembly, garments, footwear, pharmaceuticals, 
chemicals, wood products, food processing, petroleum refining, 
fishing 

Singapore agriculture: 0 % 
industry: 26.8 % 
services: 73.2 % 

orchids, vegetables; poultry, eggs; fish, ornamental fish 
electronics, chemicals, financial services, oil drilling equipment, 
petroleum refining, rubber processing and rubber products, 
processed food and beverages, ship repair, offshore platform 
construction, life sciences, entrepot trade 

Vietnam agriculture: 19.7% 
industry: 38.6 % 
services: 41.7 % 

paddy rice, coffee, rubber, tea, pepper, soybeans, cashews, sugar 
cane, peanuts, bananas; poultry; fish, seafood 
food processing, garments, shoes, machine-building; mining, coal, 
steel; cement, chemical fertilizer, glass, tires, oil, mobile phones 

Lao PDR agriculture: 26 % 
industry: 34 % 
services: 40 % 

sweet potatoes, vegetables, corn, coffee, sugarcane, tobacco, 
cotton, tea, peanuts, rice; cassava (manioc), water buffalo, pigs, 
cattle, poultry 
mining (copper, tin, gold, and gypsum); timber, electric power, 
agricultural processing, rubber, construction, garments, cement, 
tourism 

  

Thailand agriculture: 12.3% 
industry: 43.6 % 

rice, cassava (manioc), rubber, corn, sugarcane, coconuts, soybeans 
tourism, textiles and garments, agricultural processing, beverages, 
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Country 
GDP – composition 

by sector 
Key Industries 

Services: 44.2 % 
(2012 est.) 

tobacco, cement, light manufacturing such as jewelry and electric 
appliances, computers and parts, integrated circuits, furniture, 
plastics, automobiles and automotive parts; world's second-largest 
tungsten producer and third-largest tin producer 

 
จากตารางข้างต้น พบว่าประเทศสมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีความหลากหลายในด้าน

การเกษตร อุตสาหกรรม และการบริการ โดยประเทศไทย มีสัดส่วนธุรกิจสัดส่วน GDP ในภาคบริการร้อย
ละ 44.2 ภาคอุตสาหกรรมร้อยละ 43.6 และภาคการเกษตรเพียง ร้อยละ 12.3 โดยมีอุตสาหกรรมหลัก
ได้แก่ ข้าว ยาง ข้าวโพด การท่องเที่ยว สิ่งทอ เสื้อผ้า และอุตสาหกรรมเบา เช่น ชิ้นส่วนอิเลคทรอนิกส์ 
ชิ้นส่วนคอมพิวเตอร์ เป็นต้น โดยหากมองในมุมมองของภาคบริการอันเป็นภาคธุรกิจที่เ กี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศมากที่สุด พบว่าประเทศสิงคโปร์มีสัดส่วนของ GDP ในภาคบริการมาก
ที่สุดถึง ร้อยละ 73.2 รองลงมาคือประเทศฟิลิปปินส์และมาเลเซีย ร้อยละ 57.1 และ 48.3 ตามล าดับ 
โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 4 คิดเป็นร้อยละ 44.2 ของ GDP ทั้งหมด  

 
6) ก าลังแรงงาน (Labor Force)  

 
รูปที่ 4.17 การเปรียบเทียบก าลังแรงงาน (Labor Force) ระหว่างประเทศใน AEC 

 จากรูปที่ 4.17 แสดงการเปรียบเทียบก าลังแรงงาน (Labor Force) ระหว่างประเทศใน AEC 
พบว่า ประเทศอินโดนีเซียมีก าลังแรงงานมากท่ีสุดเป็นอันดับที่หนึ่ง จ านวน 118.1 ล้านคน รองลงมาคือ
ประเทศเวียดนามมีจ านวน 52.29 ล้านคน ประเทศไทยมีก าลังแรงงาน อยู่ในอันดับที่ 4 ในกลุ่มประเทศ 
จ านวน 39.41 ล้านคน ส่วนประเทศที่มีก าลังแรงงานน้อยที่สุด คือ เนการาบรูไนดารุสซาลาม จ านวน 
210,000 คน 
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7) ก าลังแรงงาน จ าแนกตามอาชีพ (Labor Force: by occupation) 
 
ตารางท่ี 4.12 สัดส่วนก าลังแรงงาน จ าแนกตามอุตสาหกรรม ดังต่อไปนี้ เกษตรกรรม อุตสาหกรรม และ
บริการ 

Country 
Labor Force (%) 

agriculture industry services 

Brunei 4.2 % 62.8 % 33 % 

Myanmar 70 % 7 % 23 % 

Cambodia 55.8 % 16.9 % 27.3 % 

Malaysia 11.1 % 36 % 53.5 % 

Indonesia 38.9% 22.2% 47.9% 

Philippines 32% 15% 53% 

Singapore 0.1% 19.6% 80.3% 

Vietnam 48% 21% 31% 

Lao PDR 75.1% N/A N/A 

Thailand 38.2% 13.6% 48.2% 
 

จากตารางข้างต้น  แสดงการเปรียบเทียบก าลังแรงงาน (Labor Force) จ าแนกตามอาชีพ 
ระหว่างประเทศใน AEC เน้นมุมมองในภาคธุรกิจบริการซึ่งเป็นประเภทธุรกิจหลักของอุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศ พบว่า ประเทศสิงคโปร์ มีก าลังแรงงานในภาคธุรกิจบริการมากที่สุดเป็นอันดับหนึ่ง ร้อยละ 
80.3 รองลงมาคือประเทศมาเลเซียร้อยละ 53.5 ส่วนประเทศไทยมีสัดส่วนร้อยละ 48.2 เป็นอันดับสาม 
และประเทศพม่ามีก าลังแรงงานในภาคธุรกิจบริการน้อยที่สุด คิดเป็นร้อยละ 23 ทั้งนี้ไม่นับรวม
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

จากข้อมูลจากฐานข้อมูลของ World Factbook ข้างต้นสามารถสรุปการเปรียบเทียบศักยภาพ
ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศไทยกับกลุ่มประเทศ AEC ได้ดังตารางที่ 4-13 ต่อไปนี้ 
 

ตารางท่ี 4-13 แสดงสรุปการเปรียบเทียบพื้นที่ ประชากร มวลรวมในประเทศ อัตราการเติบโตของ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ และก าลังแรงงานของประเทศสมาชิกเศรษฐกิจอาเซียน 

Country 
Area Population GDP 

GDP -                   
real growth 

rate 
Labor Force 

 ranking sq.km ranking person  ranking Billion ranking % ranking million 
Thailand 2 513,120 4 67,497,151 2 645.2 4 6.50% 4 39.41 
Lao PDR 6 236,800 8 6,695,166 10 18.92 1 7.90% 9 3.308 
Vietnam 3 331,210 3 92,477,857 5 336.2 8 5.20% 2 52.29 
Singapore 9 679 9 5,460,302 6 323 9 1.30% 8 3.362 
Philippines 5 300,000 2 105,720,644 4 419.6 3 6.80% 3 40.43 
Indonesia 1 1,904,569 1 251,160,124 1 1,204 6 6.20% 1 118.1 

https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/docs/notesanddefs.html?fieldkey=2095&alphaletter=L&term=Labor%20force
https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/docs/notesanddefs.html?fieldkey=2095&alphaletter=L&term=Labor%20force
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Country Area Population GDP 
GDP -                   

real growth 
rate 

Labor Force 

Malaysia 4 329,847 6 29,628,392 3 494.7 7 5.60% 6 12.9 
Cambodia 7 181,035 7 15,205,539 8 36.54 2 7.30% 7 7.9 
Myanmar N/A N/A 5 55,167,330 7 102.6 5 6.40% 5 33.41 
Brunei 8 5,765 10 415,717 9 21.64 10 0.90% 10 0.21 

 

จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศไทยกับกลุ่มประเทศ AEC จาก 
ฐานข้อมูลพ้ืนฐานของ World Factbook พบว่าประเทศไทยมีสภาพทางเศรษฐกิจที่เอ้ืออ านวยต่อการ
ลงทุนค่อนข้างดี อันจะเห็นได้จากการประเทศไทยมีพ้ืนที่และมวลรวมในประเทศมากเป็นอันดับสองรอง
จากประเทศอินโดนีเซีย รวมถึงมีจ านวนประชากร มูลค่าการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ และ
ก าลังแรงงานมากเป็นอันดับที่สี่ของสมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยประเทศที่มีความได้เปรียบมาก
ที่สุดในด้านพื้นที่ ประชากร มวลรวมในประเทศ และก าลังแรงงานได้แก่ อินโดนีเซีย 
 นอกจากนั้น เมื่อจ าแนกผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และก าลังแรงงาน ตามประเภทของ
อุตสาหกรรม โดยเน้นมุมมองไปที่ภาคบริการ ซึ่งเป็นภาคธุรกิจหลักของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ 
พบว่า ประเทศไทยสิงคโปร์มีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศและก าลังแรงงานในภาคธุรกิจบริการมาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 73.2 และ 80.3 ตามล าดับ โดยประเทศไทยมีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
ร้อยละ 44.2 และก าลังแรงงาน ร้อยละ 48.2 เป็นล าดับที่ 4 ของประเทศสมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
รายละเอียดดังตารางที่ 4-14 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 4-14 สัดส่วน GDP และก าลังแรงงาน เมื่อเปรียบเทียบกับประเภทของอุตสาหกรรม 

Country GDP – composition by sector Labor Force: by occupation 

Thailand agriculture: 12.3% agriculture: 38.2 % 

  industry: 43.6 % industry: 13.6 % 

  services: 44.2 % (2012 est.) services: 48.2 % (2011 est.) 
Lao PDR agriculture: 26 % agriculture: 75.1 % 

  industry: 34 % industry and services: N/A 

 
services: 40 % 

 Vietnam agriculture: 19.7 % agriculture: 48 % 

  industry: 38.6 % industry: 21 % 

  services: 41.7 % services: 31 %  

Singapore agriculture: 0 % agriculture: 0.1 % 
  industry: 26.8 % industry: 19.6 % 
  services: 73.2 % services: 80.3 % 
Philippines agriculture: 11.8 % agriculture: 32 % 
  industry: 31.1 % industry: 15 % 
  services: 57.1 %  services: 53 % 

Indonesia agriculture: 14.4 % agriculture: 38.9 % 

https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/docs/notesanddefs.html?fieldkey=2095&alphaletter=L&term=Labor%20force
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Country GDP – composition by sector Labor Force: by occupation 

  industry: 47 % industry: 22.2 % 
  services: 38.6 % services: 47.9 % 

Malaysia agriculture: 11.4 % agriculture: 11.1% 
  industry: 40.2 % industry: 36 % 
  services: 48.3 %  services: 53.5 % 

Cambodia agriculture: 35.7 % agriculture: 55.8 % 
  industry: 23.9 % industry: 16.9 % 
  services: 40.4 % services: 27.3 % 

Myanmar agriculture: 38.8 % agriculture: 70 % 
  industry: 19.3 % industry: 7 % 
  services: 41.8 % services: 23 % (2001 est.) 

Brunei agriculture: 0.7 % agriculture: 4.2 % 
  industry: 71.1 % industry: 62.8 % 
  services: 28.2 % services: 33 %  
 
 

4.3.2 การเปรียบเทียบศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศไทยกับกลุ่มประเทศ AEC 
ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบทางด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศไทยกับกลุ่มประเทศ AEC จาก

ฐานข้อมูลที่ถูกเปิดเผยและเป็นที่ยอมรับระดับสากลที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา ได้แก่ (1 ) รายงาน Global 
Competitiveness Report 2013-2014 โดย World Eonomic Forum 2013 และ (2) Logistic 
Performance Index (LPI)  โดย The World Bank ในดัชนี้ชี้วัดต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือบ่งชี้ถึงศักยภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย และประเทศอ่ืนๆ ในกลุ่มประเทศ AEC มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/docs/notesanddefs.html?fieldkey=2095&alphaletter=L&term=Labor%20force
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1) รายงาน Global Competitiveness Report 2013-2014 โดย World Eonomic 
Forum  2013   

1.1) ความสะดวกในการท าธุรกิจ (Ease of doing)  

 
รูปที่ 4.18 การเปรียบเทียบความสะดวกในการท าธุรกิจ (Ease of doing) 

 ระหว่างประเทศใน AEC 
 

จากรูปที่  4.18 แสดงการเปรียบเทียบล าดับความสะดวกหรือความง่ายในการท าธุรกิจ
ภายในประเทศ เป็นการจัดล าดับทางเศรษฐกิจ จาก 189 ประเทศทั่วโลก ซึ่งประเทศที่มีอันดับที่สูง แสดง
ถึงการมีสภาพแวดล้อมด้านกฎระเบียบที่เอ้ือต่อการด าเนินธุรกิจ จากการเปรียบเทียบข้างต้นพบว่า 
ประเทศสิงคโปร์มีความสะดวกในการท าธุรกิจมากที่สุดเป็นอันดับ 1 ของกลุ่มประเทศอาเซียนและเป็น
อันดับ 1 ของโลก รองลงมาคือประเทศมาเลเซีย ได้อันดับที่ 6 ส่วนประเทศไทยได้อันดับที่ 8 ของโลก โดย
อยู่ในอันดับที่สามของกลุ่มประเทศอาเซียน 
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1.2) การค้าในธรุกิจบริการ (Trade in Service) หมายถึง มูลค่าการน าเข้าและ
ส่งออกในภาคธุรกิจบริการ ของมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) (U.S. dollars) 

 
รูปที่ 4.19 การเปรียบเทียบการค้าในธุรกิจบริการระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.19 แสดงการเปรียบเทียบการค้าในธุรกิจบริการระหว่างประเทศใน AEC คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละเมื่อเทียบกับมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ พบว่า ประเทศสิงคโปร์มีการท าธุรกิจ
บริการมากที่สุดเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นร้อยละ 86.6 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ รองลงมาได้แก่
ประเทศกัมพูชา คิดเป็นร้อยละ 29.1 และประเทศไทย คิดเป็นร้อยละ 28.1 เป็นอันดับที่สามของประเทศ
สมาชิกอาเซียน ทั้งนี้ไม่นับรวมประเทศพม่าและ เนการาบรูไนดารุสซาลาม เนื่องจากไม่แสดงข้อมูลใน
ฐานข้อมูล 

 
  1.3) ผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่มีการจดทะเบียนส าหรับการขนส่งขาออก  

 
รูปที่ 4.20 การเปรียบเทียบ จ านวนผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่มีการจดทะเบียน 

ส าหรับการขนส่งขาออกระหว่างประเทศใน  AEC 
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จากรูปที่ 4.20 แสดงจ านวนผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่มีการจดทะเบียนส าหรับการขนส่ง
ขาออก ในกลุ่มประเทศ AEC พบว่า ประเทศอินโดนีเซียมีจ านวนผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศที่มีการ
จดทะเบียนส าหรับการขนส่งขาออก มากที่สุดเป็นอันดับหนึ่ง จ านวน 528,842 ตัน รองลงมาได้แก่ 
ประเทศมาเลเซีย 343,518 ส่วนประเทศไทยเป็นอันดับที่สามของประเทศสมาชิกอาเซียน มีจ านวน 
252,369 ตัน และประเทศกัมพูชามีจ านวน 5,244 ตัน เป็นอันดับสุดท้ายของกลุ่มประเทศสมาชิกใน
อาเซียน 

 
1.4) เวลาในการเริ่มธุรกิจใหม่ (Time Required to Start a Business) คือจ านวน

วันที่ใช้ในการก่อตั้งธุรกิจ เกี่ยวข้องกับกระบวนการทางกฎหมาย เช่นการจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท การขอ
ค าร้องเปิดกิจการเฉพาะ (Special Business) เป็นต้น 

 

 
รูปที่ 4.21 การเปรียบเทียบ เวลาในการเริ่มธุรกิจ ระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.21 แสดงเวลาหรือจ านวนวันในการเริ่มธุรกิจระหว่างประเทศใน AEC พบว่า ประเทศ
สิงคโปร์ใช้ระยะเวลาน้อยที่สุดในการเริ่มธุรกิจใหม่ จ านวน 3 วัน รองลงมาคือประเทศมาเลเซีย ใช้
ระยะเวลาจ านวน 6 วัน โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับที่สาม ใช้ระยะเวลา 28 วัน และประเทศกัมพูชาใช้
ระยะเวลามากท่ีสุด จ านวน 104 วัน 

 
 

1.5) ขั นตอนการเริ่มธุรกิจ คือจ านวนของกระบวนการเริ่มธุรกิจใหม่ (Start-up 
procedures) การขออนุญาตจดทะเบียน ใบรับรองต่างๆ เพ่ือขอรับรองการด าเนินการเปิดกิจการ
ประเภทต่างๆ  
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รูปที่ 4.22 การเปรียบเทียบขั้นตอนการเริ่มธุรกิจระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.22 แสดงขั้นตอนการเริ่มธุรกิจ ในการเริ่มธุรกิจระหว่างประเทศใน AEC พบว่า 
ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์มีขั้นตอนการขอเริ่มธุรกิจใหม่น้อยที่สุด จ านวน 3 ขั้นตอน รองลงมา ได้แก่
ประเทศไทย จ านวน 4 ขั้นตอน และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เป็นอันดับสาม จ านวน 6 
ขั้นตอน และประเทศฟิลิปปินส์และเนการาบรูไนดารุสซาลามเป็นประเทศที่มีขั้นตอนการขอเริ่มธุรกิจมาก
ที่สุด จ านวน 15 ขั้นตอน 
 

1.6) คุณภาพโครงสร้างพื นฐานโดยรวม (Quality of Overall Infrastructure) 

 
รูปที่ 4.23 การเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานทั้งหมด ระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.23 แสดงการเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานโดยรวมระหว่างประเทศใน AEC 
พบว่า ประเทศสิงคโปร์มีคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานโดยรวมดีที่สุด รองลงมาคือประเทศมาเลเซีย โดยได้
คะแนน 6.4 และ 5.5 ตามล าดับ และอันดับสามได้แก่และเนการาบรูไนดารุสซาลามได้คะแนน 5.1 ส่วน
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ประเทศไทยมีคะแนน 4.5 อยู่ในอันดับที่สี่ของกลุ่มประเทศอาเซียน โดยประเทศพม่ามีโครงสร้างพ้ืนฐาน
โดยรวมคุณภาพต่ าท่ีสุดของกลุ่มประเทศอาเซียน 

1.7) คุณภาพของถนน (Quailty of Roads) 

 
รูปที่ 4.24 การเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานทั้งหมด ระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.24 แสดงการเปรียบเทียบคุณภาพของถนน ระหว่างประเทศใน AEC พบว่า ประเทศ
สิงคโปร์มีคุณภาพของถนนดีที่สุด รองลงมาคือประเทศมาเลเซีย โดยได้คะแนน 6.2 และ 5.4 ตามล าดับ 
และอันดับสามได้แก่เนการาบรูไนดารุสซาลามได้คะแนน 5 ส่วนประเทศไทยมีคะแนน 4 อยู่ในอันดับที่สี่
ของกลุ่มประเทศอาเซียน โดยประเทศพม่ามีคุณภาพของถนนต่ าที่สุดในกลุ่มประเทศอาเซียน 
 

1.8) คุณภาพโครงสร้างพื นฐานของรถไฟ (Quality of Railroad Infrastructure) 

 
รูปที่ 4.25 การเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของรถไฟ ระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.25 แสดงคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของรถไฟ ระหว่างประเทศใน AEC พบว่า 
ประเทศสิงคโปร์มีคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของรถไฟดีที่สุด รองลงมาคือประเทศมาเลเซีย โดยได้คะแนน 
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5.6 และ 4.8 ตามล าดับ และอันดับสามได้แก่อินโดนีเซีย มีคะแนน 3.5 ส่วนประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ห้า
ของกลุ่มประเทศอาเซียน มีคะแนน 2.6 ทั้งนี้ไม่นับรวมสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและเนกา
ราบรูไนดารุสซาลาม เนื่องจากไม่แสดงข้อมูลในฐานข้อมูล  
 

1.9) คุณภาพโครงสร้างพื นฐานของท่าเรือ (Quality of Port Infrastructure) 

 
รูปที่ 4.26 การเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือ ระหว่างประเทศใน  AEC 

 
จากรูปที่ 4.26 แสดงคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือ ระหว่างประเทศใน AEC พบว่า 

ประเทศสิงคโปร์มีคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือดีที่สุด รองลงมาคือมาเลเซีย โดยได้คะแนน 6.8 
และ 5.4 ตามล าดับ และอันดับสามได้แก่เนการาบรูไนดารุสซาลาม มีคะแนน 4.7 ส่วนประเทศไทยอยู่ใน
อันดับที่สี่ของกลุ่มประเทศอาเซียน มีคะแนน 4.5 โดยสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและพม่ามี
คุณภาพโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือต่ าที่สุดของกลุ่มประเทศอาเซียน 
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1.10) คุณภาพโครงสร้างพื นฐานของการขนส่งทางอากาศ (Quality of Air Transport 
Infrastructure) 

 
รูปที่ 4.27 การเปรียบเทียบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางอากาศ ระหว่างประเทศใน  AEC 

จากรูปที่ 4.27 แสดงคุณภาพโครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งทางอากาศ ระหว่างประเทศใน AEC 
พบว่า ประเทศสิงคโปร์มีคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางอากาศดีที่สุด รองลงมาคือมาเลเซีย 
โดยได้คะแนน 6.8 และ 5.8 ตามล าดับ และอันดับสามได้แก่ประเทศไทย มีคะแนน 5.5 ส่วนประเทศพม่า
มีคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางอากาศต่ าท่ีสุดของกลุ่มประเทศอาเซียน 
 

จากรายงาน Global Competitiveness Report 2013-2014 โดย World Eonomic Forum 
2013 ข้างต้น สามารถสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

 
ตารางที่ 4.15 แสดงสรุปการเปรียบเทียบด้านโลจิสติกส์ จากฐานข้อมูล Global Competitiveness 
Report 2013-2014 

Country Brunei Myanmar Cambodia Malaysia Indonesia Philippines  Singapore Vietnam 
Lao 
PDR 

Thailand 

Ease of doing 
business 

index 

ranking 4 10 9 2 
 

 
1 

 
5 3 

index 59 182 137 6 120 108 1 99 68 18 

Trade in 
services 

ranking 
 

 

2 4 7 6 1 5 8 3 

 (% of 
GDP)  

 

29.1 26.3 6.6 13.3 86.6 14.2 9.8 28.1 

Air transport, 
registered 

carrier 
departures 
worldwide 

ranking 9 7 10 2 1 4 5 6 8 3 

number 10,327 32,354 5,244 343,518 528,842 241,699 154,429 141,913 15,836 252,369 

Time 
required to 

start a 
business 

ranking 9 7 10 2 6 5 1 4 8 3 

 days 101 72 104 6 48 35 3 34 92 28 

Start-up ranking 6 5 5 1 4 6 1 4 3 2 
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Country Brunei Myanmar Cambodia Malaysia Indonesia Philippines  Singapore Vietnam 
Lao 
PDR 

Thailand 

procedures 
to register a 

business  
number 15 11 11 3 10 15 3 10 6 4 

Quality of 
Overall 

Infrastructure 

ranking 3 10 7 2 6 8 1 9 5 4 

scores 5.1 2.1 3.9 5.5 4 3.7 6.4 3.4 4.4 4.5 

Quality of 
Roads 

ranking 3 9 6 2 6 7 1 8 5 4 

scores 5 2.4 3.7 5.4 3.7 3.6 6.2 3.1 4.2 4.9 

Quality of 
Railroad 

Infrastructure 

ranking 
 

8 7 2 3 6 1 4 
 

5 

scores  
1.8 2 4.8 3.5 2.1 5.6 3 

 

2.6 

Quality of 
Port 

Infrastructure 

ranking 3 9 5 2 6 8 1 7 9 4 

scores 4.7 2.6 4 5.4 3.9 3.4 6.8 3.7 2.6 4.5 

Quality of Air 
Transport 

Infrastructure 

ranking 4 10 7 2 5 9 1 8 6 3 

scores 4.8 2.2 4.1 5.8 4.5 3.5 6.8 4 4.3 5.5 

 
 จากตารางข้างต้นพบว่า ประเทศสิงคโปร์ เป็นประเทศที่มีศักยภาพด้านโลจิสติกส์มากที่สุด อันจะ
เห็นได้จากประเทศสิงคโปร์ได้ล าดับที่ 1 ของทุกด้าน ยกเว้นด้านจ านวนของผู้ประกอบในอุตสาหกรรม
ขนส่งทางอากาศขาออก ที่อยู่ในล าดับที่ 5 ของสมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยประเทศมาเลเซีย มี
จุดเด่นในด้านกระบวนการเริ่มธุรกิจใหม่ (Start-up procedures to register a business) และมีจุดอ่อน
ด้านการค้าในธุรกิจบริการ (Trade in Service) ส่วนประเทศไทยมีจุดเด่นด้านกระบวนการเริ่มธุรกิจใหม่ 
(Start-up procedures to register a business) โดยมีข้อเสียเปรียบด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเฉพาะ
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน (Quailty of Road) 

 
 (2) Logistic Performance Index (LPI) ค.ศ. 2012 
Logistic Performance Index (LPI) จัดท าโดย The World Bank เป็นดัชนี้ชี้วัดสมรรถนะด้าน     

โลจิสติกส์ของประเทศไทย และประเทศต่างๆ ในกลุ่มประเทศ AEC อันประกอบไปด้วยศักยภาพด้าน
ศุลกากร (Customs) โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) การขนส่งสินค้าทางเรือระหว่างประเทศ 
(International Shipments) ขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Competence) การติดตาม
และบันทึก (Tracking & Tracing) และการตรงเวลา (Timeliness) โดยแสดงรายละเอียดดังตารางที่ 3-
16 ต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.16 แสดงการเปรียบเทียบ Logistic Performance Index (LPI) ระหว่างประเทศสมาชิก
อาเซียน 

Country 
LPI 

Rank 
LPI 

Score 
Customs 

Infrastruc
-ture 

International 
shipments 

Logistics 
competence 

Tracking 
& tracing 

Time-liness 

Myanmar 129 2.37 2.24 2.1 2.47 2.42 2.34 2.59 
Cambodia 101 2.56 2.3 2.2 2.61 2.5 2.77 2.95 
Malaysia 29 3.49 3.28 3.43 3.4 3.45 3.54 3.86 
Indonesia 59 2.94 2.53 2.54 2.97 2.85 3.12 3.61 
Philippines 52 3.02 2.62 2.8 2.97 3.14 3.3 3.3 
Singapore 1 4.13 4.1 4.15 3.99 4.07 4.07 4.39 
Vietnam 53 3 2.65 2.68 3.14 2.68 3.16 3.64 

https://www.google.co.th/search?newwindow=1&site=webhp&q=philippines&spell=1&sa=X&ei=ZqPwUoC_LIquiAf23YF4&ved=0CCkQvwUoAA
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Country 
LPI 

Rank 
LPI 

Score 
Customs 

Infrastruc
-ture 

International 
shipments 

Logistics 
competence 

Tracking 
& tracing 

Time-liness 

Lao PDR 109 2.5 2.38 2.4 2.4 2.49 2.49 2.82 
Thailand 38 3.18 2.96 3.08 3.21 2.98 3.18 3.63 

 

 
 

รูปที่ 4.28 แสดง Radar Chart การเปรียบเทียบ Logistic Performance Index (LPI)  
ระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียน ที่มา: world bank, 2012  

หมายเหตุ: เนการาบรูไนดารุสซาลามไม่ปรากฏในฐานข้อมูลของ World Bank, 2012 
  

จากข้อมูลข้างต้น พบว่าประเทศสิงคโปร์มีสมรรถนะด้านโลจิสติกส์มากที่สุด โดยได้อันดับที่หนึ่ง
ของโลกและอันดับหนึ่งของประเทศสมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 4.13 โดยมี
สมรรถนะด้านการตรงต่อเวลา (Timeliness) มากที่สุด คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 4.39 รองลงมาคือ
สมรรถนะด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) คิดเป็นคะแนน 4.15 ของประเทศ รองลงมาได้แก่
ประเทศมาเลเซีย โดยได้อันดับที่ 29 ของโลก คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.49 โดยมีสมรรถนะด้านการตรงต่อ
เวลา (Timeliness) มากที่สุด คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.86 รองลงมาคือสมรรถนะด้านการติดตามและ
บันทึก (Tracking & tracing) คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.54 ส่วนประเทศไทยอยู่ในล าดับที่สามของประเทศ
สมาชิกสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยได้อันดับที่ 38 ของโลก คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.18 โดยมีสมรรถนะ
ด้านการตรงต่อเวลา (Timeliness) มากที่สุด คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.63 และสมรรถนะด้านการขนส่ง
สินค้าทางเรือระหว่างประเทศ (International Shipments) คิดเป็นคะแนนเท่ากับ 3.21 เป็นอันดับที่
รองลงมา นอกจากนี้ยังพบว่า สมรรถนะด้านศุลกากร (Customs) มีคะแนนน้อยที่สุด คิดเป็นคะแนน
เท่ากับ 2.96  
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บทท่ี 5 

 การประเมินศักยภาพอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
 
5.1 การประเมินด้านโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
  

ในการประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  ทางโครงการฯ 
พิจารณาศักยภาพใน 4 ด้าน ได้แก่ ศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub), ศักยภาพในการเป็นสาย
การบินที่ดีที่สุด (Best Airline), ศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน (Airport 
Service) และศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม (Connectivity) ดัง
แสดงรูปที่ 5.1 ดังต่อไปนี้ 
 

 
รูปที่ 5.1 โครงสร้างการประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

 
 5.1.1 ศักยภาพในการเป็นศนูย์กลางการบิน 
 

 การเป็นศูนย์กลางทางการบิน (Airport Hub) จากส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ให้ค าจ ากัดความว่า “เป็นท่าอากาศยานที่ให้บริการเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสาร เพ่ือต่อเที่ยวบินไป
ยังจุดต่าง ๆ ทั้งนี้ การให้บริการการต่อเครื่องจะต้องมีจ านวนมาก” และจากองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศของสหประชาชาติ ให้ค าจ ากัดความว่า “ท่าอากาศยานที่มีปริมาณเที่ยวบินขาเข้าและขา
ออกเป็นจ านวนมาก และมีในสัดส่วนที่เป็นเปอร์เซ็นต์สูงในบางครั้ง” 

 ซึ่งข้อมูลจากเวทีเศรษฐกิจโลก ปี 2555 จ านวนโครงข่ายการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยอยู่
ในล าดับที่ 31 ของโลก โดยอันดับของประเทศในอาเซียนมีดังต่อไปนี้ ประเทศสิงคโปร์ (อันดับที่ 1), 
ประเทศมาเลเซีย (อันดับที่ 23), ประเทศบรูไน (อันดับที่ 65), ประเทศอินโดนีเซีย (อันดับที่ 71), ประเทศ
กัมพูชา (อันดับที่ 86), ประเทศฟิลิปปินส์ (อันดับที่ 88), และประเทศเวียดนาม (อันดับที่ 111)        

ศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน (Hub) 

ศักยภาพในการเป็นสายการบินทีดี่ที่สุด (Best Airline) 

ศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของสนามบนิ (Airport Service) 

ศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม 
(Connectivity) 

การประเมินศักยภาพดา้น 
โลจิสติกส์ของโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรม 
การขนส่งทางอากาศ 

ผู้ประเมิน : ท่าอากาศยาน และ สายการบิน 

ผู้ประเมิน : ผู้โดยสาร 

ผู้ประเมิน : ผู้โดยสาร 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : TOPSIS METHOD 

วิธีประเมิน : NETSCAN MODEL 
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 การวิเคราะห์ของศูนย์วิจัยกสิกรไทย พบว่าส าหรับประเทศไทยยังคงมีปัจจัยท้าทายต่อ
อุตสาหกรรมการบิน โดยจากการเปิดเสรีอาเซียนรัฐบาลแต่ละประเทศต่างเร่งปรับปรุงศักยภาพของ
ประเทศตนเอง รวมถึงมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม โดยเฉพาะการพัฒนาท่าอากาศ
ยานเพ่ือดึงดูดจ านวนเที่ยวบินต่างๆ และจากแนวโน้มของจ านวนเที่ยวบินจะยังคงมีความคึกคักต่อเนื่อง 
ด้วยแรงหนุนจากภาคการท่องเที่ยว ทั้งจากการขยายตัวของผู้โดยสารในประเทศและระหว่างประเทศ 
นอกจากนี้ธุรกิจการบินของไทยยังได้รับแรงขับเคลื่อนจากกระแสการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
และการแข่งขันของธุรกิจสายการบิน โดยเฉพาะธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ าทั้งในประเทศและในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิก 

 
เกณฑ์และวิธีการประเมิน 
ท าการศึกษาถึงปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการเป็นศูนย์กลางการบิน และทบทวนวรรณกรรมเรื่องการ

คัดเลือกพ้ืนที่ตั้งศูนย์กลางการบินแห่งใหม่ โดยใช้หลักการคัดเลือกแบบหลายหลักเกณฑ์ (Milan Janic & 
Aura Reggiani, 2002) พบว่า มีปัจจัยต่างๆ ที่ใช้ในการคัดเลือก มีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาจาก
สมมติฐานของผู้ตัดสินใจของสายการบินยุโรปที่จะพิจารณาจากทางเลือกต่างๆ ที่เป็นไปได้ในการจัดตั้งให้
เป็นศูนย์กลางการบินแห่งใหม่โดย ซึ่งในการคัดเลือกนั้นพบว่า มีปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาซึ่งสายการบิน
จะท าการประเมินจากสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ของท่าอากาศยานซึ่งก็คือ กลุ่มของหลักเกณฑ์ที่ใช้ใน
การพิจารณาซึ่งจะสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพซึ่งประเด็นที่ใช้ในการเลือกเครื่องมือที่ใช้ในการตัดสินใจ 
มีดังนี ้

1.  ความแข็งแกร่งของท่าอากาศยานทางเลือกส าหรับรองรับปริมาณความต้องการในการขนส่ง 
2.  คุณลักษณะด้านการด าเนินการและด้านเศรษฐศาสตร์ของท่าอากาศยานทางเลือก 
3.  ต้นทุนการด าเนินการของสายการบิน 
4.  เงื่อนไขด้านสิ่งแวดล้อมของสายการบินทางเลือก 
การคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งท่าอากาศยานสามารถน ามาสรุปเป็นประสิทธิภาพของท่าอากาศยานในการ

พิจารณาได้จากปัจจัยที่ครอบคลุมในทุกประเด็นดังนี้ 
1.   จ านวนประชากร (Population) 
2.   รายได้ต่อหัว (Per Capita Income) 
3.   ขนาดของท่าอากาศยาน (Airport size) 
4.   ค่าใช้จ่ายทั่วๆ ไป (Generalized surface access cost) 
5.   คุณภาพของการให้บริการแก่ผู้โดยสารในสถานีการบิน (Quality of Passenger Service in 

the Airport Terminal) 
6.   ต้นทุนสายการบินในการด าเนินการเพ่ือการปรับปรุงเพ่ือเชื่อมโยงกับเส้นทางการบิน (The 

Airline Costs of Operating the Renovated Air Route Network) 
7.   ต้นทุนโดยเฉลี่ยของการให้บริการของท่าอากาศยาน (The Average Cost of Airport 

Service) 
8.   ความหนาแน่นของท่าอากาศยาน (Airport Capacity) 
9.   ต าแหน่งของส่วนแบ่งการตลาด (The Incumbent’s Market Share) 
10.  ผลประโยชน์ของท่าอากาศยาน (Utilization of Airport Capacity) 
11.  ความล่าช้าโดยรวมของท่าอากาศยาน (The Airport- Induced Delay) 
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12.  เงื่อนไขด้านสิ่งแวดล้อม (The Environmental Constraints) 
ในการประเมินประสิทธิภาพดังกล่าว ได้น ามาพิจารณาเป็นหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจดังเช่น 
1.  จ านวนประชากรในพื้นทีท่่าอากาศยาน 
2.  รายได้ค่าธรรมเนียมของท่าอากาศยาน 
3.  ขนาดของท่าอากาศยาน 
4.  ต้นทุนต่ าสุดของการใช้บริการ 
5.  ค่าใช้จ่ายด้านการด าเนินการของท่าอากาศยาน 
6.  ต้นทุนเฉลี่ยของท่าอากาศยานในการให้บริการ 
7.  ความสามารถในการให้บริการ 
8.  ส่วนแบ่งทางการตลาด 
9.  ผลประโยชน์ของท่าอากาศยาน 
และท าการศึกษาถึงปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน (Airport 

Infrastructures) ในการพิจารณาได้จากปัจจัยที่ครอบคลุมในประเด็นดังนี้ 
1.  ขนาดของท่าอากาศยาน 

 2.  ความจุของท่าอากาศยาน  
3.  ขนาดของอาคารผู้โดยสาร (Terminal Area) 
4.  จ านวนทางวิ่ง ส าหรับขึ้น-ลงของเครื่องบิน (Runway) 
5.  ความยาวของทางวิ่งส าหรับขึ้น-ลงของเครื่องบิน (Runway) 
6.  จ านวนของหลุมจอด (Ramp) 
7.  ขนาดของลานจอดอากาศยาน (Apron) 
8.  จ านวนของลานจอดอากาศยาน (Apron) 
9.  จ านวนของประตูทางเข้า-ออกเครื่องบิน (Gates) 
กระบวนการตัดสินใจแบบวิเคราะห์ล าดับชั้นเป็นหนึ่งในวิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 

(Multiple Criteria Decision Making, MCDM) นั่นคือการตัดสินใจเลือก ทางเลือก เมื่อมีเกณฑ์ในการ
พิจารณาหลายเกณฑ์ กระบวนการดังกล่าวจึงเป็นกระบวนการที่มีประสิทธิภาพและมีความสะดวก ในการ
จัดล าดับความส าคัญ (Saaty, 2008) และช่วยท าให้เกิดการตัดสินใจที่ดีในสถานการณ์ที่ต้องมีการเลือก 
(Ghodsy pour and O’Brien, 1998; Benyoucef et al., 2003; Ho et al., 2009) สามารถใช้ได้กับ
การตัดสินใจที่มีความยุ่งยากซับซ้อนโดย ใช้วิธีการเปรียบเทียบคู่ (Saaty, 1990) และเป็นทฤษฎีที่ใช้ใน
การตัดสินใจอย่างแพร่หลายจนถึงปัจจุบัน 
 ในงานวิจัยของ Taih-Cherng (2006) ที่ศึกษาการคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งท่าอากาศยานส าหรับเป็น
ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางอากาศ กรณีศึกษาในเขตไต้หวัน ก็ได้รวบรวมปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการ
คัดเลือกพ้ืนที่ตั้งท่าอากาศยานไว้ด้วย ดังแสดงในตารางที่ 5.1 ต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.1 การศึกษาปัจจัยในการคัดเลือกพ้ืนที่ตั้งท่าอากาศยาน (Taih-Cherng, 2006) 

ชื่อนักวจััย (ปี คศ.) เร่ืองท่ีศึกษา ปัจจัย 
Gardiner et al. (2005) Freighter’s choice of airport Location, Quality of Airport, Third-

party Influences 
Tretheway & Kincaid Airport Competition Price Sensitive 
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ชื่อนักวจััย (ปี คศ.) เร่ืองท่ีศึกษา ปัจจัย 
(2005) 
Takase & Morikawa 
(2005) 

Forwarders’/shippers’ choice of 
air cargo transhipment airport 

Traffic Flow Patterns, Airport 
Infrastructure Capacity, Connecting 
Times, Service Quality, Airport Cost 

Frits & Matthias (2003) Carriers’ selection of hub airport Airside Congestion 
Marianov & Serra (2003) Location of air transport hub Air Traffic Congestion 
Tsai & Su (2002) Air logistics hub in Taiwan Air Hub Policy, Inland Freight Policy 
Sasaki, Suzuki, Drezner 
(1999) 

Hub airport selection Number of Passenger & Distance 
between Airports’ Service Networks 

Nero & Black (1998) Hub airport externalities Airside & Landside Congestion, Airport 
Noise & Emission 

Berechman & de Wit 
(1996) 

Choice of hub airport Air Travel Demand Patterns, Airline 
Cost & Production Structure, Aircraft 
Type, Airport Charges, Airport Capacity 

 
 และในงานวิจัยของ Taih-Cherng (2006) นี้ ก็มีการระดมความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญในการ
จ าแนกประเภทของปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการเลือกท่าอากาศยานเพื่อเป็นศูนย์กลางของการขนส่งสินค้า
ทางอากาศ และผู้วิจัยได้สอบถามสายการบินรายใหญ่ในไต้หวัน จ านวน 2 สายการบิน และสายการบิน
ขนส่งสินค้าในต่างประเทศที่ใช้บริการท่าอากาศยาน CKS จ านวน 8 สายการบิน ในการประเมินท่าอากาศ
ยาน 4 แห่ง คือ ท่าอากาศยานฮ่องกง, ท่าอากาศยานไต้หวันเถาหยวน ของเขตปกครองพิเศษไต้หวัน, ท่า
อากาศยานชางงี ของประเทศสิงคโปร์ และท่าอากาศยานซ่างไห่ผู่ตง ของประเทศจีน เพ่ือคัดเลือกท่า
อากาศยานที่สามารถเป็นศูนย์กลางของการขนส่งสินค้าได้ โดยปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกแสดงดังในรูปที่ 
5.2  
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รูปที่ 5.2 ปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการคัดเลือกท่าอากาศยานเพ่ือเป็นศูนย์กลางของการขนส่งสินค้าทาง
อากาศ (Taih-Cherng, 2006) 

 
 5.1.2 ศักยภาพในการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด (Best airline) 
 

สายการบิน คือ มีหน้าที่ให้บริการขนส่งทางอากาศส าหรับผู้โดยสารที่เดินทางและการขนส่งสินค้า 
ซึ่งสายการบินขนส่งผู้โดยสารสามารถแบ่งออกได้เป็นหลายประเภทได้แก่  

 
1. แบ่งตามการให้บริการ   1.1 สายการบินบริการเต็มรูปแบบ (Full Service Carrier)  
    1.2 สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier)  
2. แบ่งตามขอบเขตการให้บริการ  2.1 ผู้โดยสารภายในประเทศ (Domestic Passenger) 
    2.2 ผู้โดยสารต่างประเทศ (International Passenger) 
3. แบ่งตามตารางการบิน   3.1 ก าหนดตามตาราง (Schedule Flights) 
    3.2 ไม่ก าหนดตามตาราง (Non – Schedule Flights) 
 
- สายการบินบริการเต็มรูปแบบ (Full Service Carrier: FSC) เป็นสายการบินที่เน้นการ

ให้บริการ เช่น การบริการอาหาร, เครื่องดื่ม, สิ่งบันเทิงต่างๆ (เช่น ดูหนัง, ฟังเพลง, เกมส์ ฯลฯ), ความ
สะดวกสบายอ่ืนๆ รวมถึงห้องรับรองพิเศษ ส าหรับประเทศไทยแล้วมีบริษัทการบินไทยจ ากัด  (มหาชน) 
เป็นสายการบินแห่งชาติที่ให้บริการแบบบริการเต็มรูปแบบ ซึ่งเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวง
คมนาคมใช้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานหลัก 
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- สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier: LCC) เป็นสายการบินที่เน้นราคาตั๋วโดยสารที่ราคา
ถูก ซึ่งเริ่มเปิดให้บริการในประเทศไทยในปี 2548 ได้แก่ สายการบินนกแอร์ สายการบินแอร์เอเชีย สาย
การบินโอเรียนท์ไทย สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ ฯลฯ 

จากสถิติของบริษัทท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) พบว่าสัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศ
ของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่ าเพ่ิมขึ้นจาก 95 : 5 ในปี 2548 เป็น 90 : 
10 ปี 2552 และสัดส่วนผู้โดยสารภายในประเทศของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบิน
ต้นทุนต่ าเพ่ิมจาก 76 : 24 ในปี 2548 เป็น 74 : 26 ในปี 2552 แสดงให้เห็นว่าภายในระยะ 5 ปีการ
ให้บริการสายการบินต้นทุนต่ ายังคงมีสัดส่วนน้อยกว่าสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ แต่มีแนวโน้ม
เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องทั้งการให้บริการระหว่างประเทศและภายในประเทศ 

จากการวิเคราะห์ของศูนย์วิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจ ธนาคารไทยพาณิชย์ ในปัจจุบันธุรกิจสายการ
บินของไทยเป็นธุรกิจที่มีสภาวะการแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า ในช่วง 
5 ปีที่ผ่านมา ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ ามีการเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันเป็นอย่า งมาก เห็นได้จาก
ความสามารถในการช่วงชิงส่วนแบ่งการตลาดจากสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ ดังแสดงในรูปที่ 5.3 – 
5.4 การเปิดเสรีน่านฟ้าในปี 2558 ประกอบกับการที่ประเทศไทยมีปัจจัยดึงดูดการลงทุนจากอุปสงค์ใน
การท่องเที่ยวระหว่างประเทศท่ีมีแนวโน้มเติบโตสูง และมีภูมิประเทศที่เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศ 
(Hub) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ก็ยิ่งส่งผลให้สายการบินในอาเซียนต้องการเข้ามาช่วงชิงและ
แข่งขันในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น ดังนั้นสายการบินของไทยจึงต้องจับตาดูสภาวะธุรกิจและปรับกลยุทธ์รุก
และรับเพ่ือให้สอดคล้องกับการแข่งขันที่เข้มข้นมากขึ้น 

จากรูปที่ 5.3 แสดงให้เห็นว่าสายการบินต้นทุนต่ ามีการเติบโตเฉลี่ยของรายรับที่สูงกว่าสายการ
บินให้บริการเต็มรูปแบบ ประมาณร้อยละ 24.5 และจากรูปที่ 5.4 แสดงให้ทราบว่าส่วนแบ่งการตลาดของ
สายการบินต้นทุนต่ ามีแนวโน้มที่เพ่ิมขึ้น สามารถดึงส่วนแบ่งการตลาดมาจากสายการบินให้บริการเต็ม
รูปแบบได้ ซึ่งแสดงถึงศักยภาพในการแข่งขันของสายการบินต้นทุนต่ าที่ดีกว่าสายการบินให้บริการเต็ม
รูปแบบ   
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รูปที่ 5.3 รายรับของธุรกิจสายการบินของไทย (ศูนย์วิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจ ธนาคารไทยพาณิชย์, 2557) 

 

 
รูปที่ 5.4 ส่วนแบ่งการตลาดของสายการบิน (ศูนย์วิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจ ธนาคารไทยพาณิชย์, 2557) 

 
 ในด้านการจัดอันดับของสายการบิน สกายแทร็กซ์ (SKYTRAX) ซึ่งเป็นบริษัทด้านการให้
ค าปรึกษาด้านการเดินทางของประเทศอังกฤษ ได้ประเมินผลการจัดอันดับจากการให้คะแนนของ
ผู้โดยสาร 18.2 ล้านคนใน 150 ประเทศทั่วโลก ซึ่งพิจารณาหลายด้าน ตั้งแต่ความสะอาดในห้องโดยสาร 
ไปจนถึงคุณภาพอาหาร การอ านวยความสะดวกและความบันเทิงบนเครื่องบิน โดยผลการจัดอันดับ
ประจ าปีสายการบินดีที่สุดในโลกประจ าปี 2557 ปรากฏว่า 10 อันดับสายการบินที่ดีที่สุดในโลก มีดังนี้ 
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อันดับที ่1 สายการบินคาเธย์ แปซิฟิก  อันดับที่ 2 สายการบินกาตาร์ แอร์เวย์ 
อันดับที่ 3 สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์  อันดับที่ 4 สายการบินเอมิเรตส์ 
อันดับที่ 5 สายการบินเตอร์กิช แอร์ไลน์   อันดับที่ 6 สายการบินออลนิปปอน แอร์เวย์ 
อันดับที่ 7 สายการบินการูด้า แอร์ไลน์  อันดับที่ 8 สายการบินเอเชียนา แอร์ไลน์ 
อันดับที่ 9 สายการบินเอทิฮัด   อันดับที่ 10 สายการบินลุฟต์ฮันซา 

  
 ส่วนอันดับสายการบินอื่นๆ ได้แก่ 
 อันดับที่ 14 สายการบินไทยแอร์เวย์  อันดับที่ 20 สายการบินบางกอกแอร์เวย์ 
 อันดับที่ 26 สายการบินโคเรียนแอร์  อันดับที่ 31 สายการบินแอร์เอเชีย 
  
 รางวัลที่เกี่ยวข้องกับสายการบินของไทยปี 2557 

1. สายการบินไทยแอร์เวย์ ได้รับรางวัลสายการบินที่มีพนักงานบริการยอดเยี่ยมที่สุดในเอเซีย 
2. สายการบินบางกอกแอร์เวย์ ได้รับรางวัลสายการบินระดับภูมิภาคยอดเยี่ยมที่สุดในโลก 

 
 เกณฑ์และวิธีการประเมิน 

 จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินจาก
ฐานข้อมูลสายการบินที่ดีที่สุดในโลก 2555 (World Best Airline 2012) มีดังนี้ ราคาเหมาะสม, เวลา, 
ความสะดวกสบายห้องโดยสาร, คุณภาพของที่นั่ง, อาหาร เครื่องดื่ม, พนังงานบริการ และปัจจัยในการ
ด าเนินธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า และจากงานวิจัยตัวแบบสายการบินต้นทุนต่ า มีปัจจัยดังต่อไปนี้  

1. ค่าโดยสาร (Fares) 
2. การจ าหน่ายตั๋วโดยสารทั้งทางตรงและทางอ้อม (Distribution)  
3. การบินภายในประเทศต้นทุนต่ า (In-flight) 
4. ความถี่ของเที่ยวบิน (Frequency) 
5. การตรงต่อเวลา (Punctuality) 
6. นักบิน (Aircraft) 
7. การเชื่อมโยงเส้นทางการบิน (Sectors) 
8. ท่าอากาศยาน (Airports) 
9. อัตราการเติบโตของธุรกิจ (Growth) 
10. พนักงานให้บริการ (Staff) 
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รูปที่ 5.5 ตัวแบบแสดงปัจจัยที่เก่ียวข้องของสายการบินต้นทุนต่ า 
 

 นอกจากนี้จากการทบทวนวรรณกรรมของเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินของ SKYTRAX (World 
Airline Awards 2013) เพ่ือใช้ประกอบการตัดสินใจซึ่งมีทั้งหมด 43 เกณฑ์ ซึ่งแสดงตารางที่ 5.2 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.2 เกณฑ์ท่ีใช้ในการประเมินของศักยภาพในการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

ภาคพ้ืนดิน / อาคารผู้โดยสาร บนเคร่ือง : ผลิตภัณฑ ์ บนเคร่ือง : พนักงานบริการ 
- เว็บไซดส์ายการบิน 
- การจองตั๋วออนไลน ์
- ระบบเช็คอินออนไลน ์
- เค้าเตอร์เช็คอิน 
- ระยะเวลารอการเช็คอิน 
- คุณภาพการบริการเช็คอิน 
- การเช็ดอินด้วยตัวเอง 
- ขั้นตอนข้ึนเครื่อง 
- ขั้นตอนก่อนข้ึนเครื่อง 
- ความเป็นมิตรของพนักงานภาคพิ้น  
- ประสิทธิภาพของพนักงานภาคพิ้น 
- สิ่งอ านวยความสะดวกในเล้าจน ์
- มาตรฐานการบริการของเล้าจน ์
- การบริการเปลี่ยนถ่าย 
- การบริการในส่วนขาเข้า 
- การจัดส่งสมัภาระ 

- ความสะดวกสบายของที่น่ัง 
- ความสะอาดทั่วไป 
- ความสะอาดของห้องน้ า  
- แสงสว่างและบรรยากาศ 
- อุณหภูม ิ
- สิงอ านวยความสะดวก 
- หนังสือและนิตยสาร 
- นิตยสารของสายการบิน 
- สิ่งบันเทิง 
- โปรแกรมเพลง, ภาพยนตร ์
- ทางเลือกของเพลงและภาพยนตร์ 
- คุณภาพของอาหาร 
- ปริมาณอาหาร 
- ทางเลือกของอาการ 
- ทางเลือกของเครื่องดื่ม / รูปแบบการ
จ่ายเงินของบาร ์

- การให้ความช่วยเหลือ 
- ความเป็นมิตรของพนักงาน 
- ความเอาใจใส่และประสิทธิภาพ
ของพนักงาน 
- ความสม่ าเสมอของการบริการ 
- ทักษะด้านภาษาของพนักงาน 
- ประสิทธิภาพบริการอาหาร 
- การต่อเครื่อง 
- การประกาศของปฏิบตั ิ
- ความช่วยเหลือ 
- ทักษะการแก้ปะญหา 
- ทัศนคติของพนักงาน  
- เครื่องแต่งกายของพนักงาน  

  
5.1.3 ศักยภาพในการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน (Airport service)  

 
 จากค านิยามสั้นๆ ที่ว่า ท่าอากาศยานเป็นจุดเชื่อมต่อ ระหว่างการขนส่งทางอากาศ และทาง
ภาคพ้ืนนี้ จะเห็นว่า ท่าอากาศยาน ก่อให้เกิดกิจการส าคัญในระดับชาติ ที่เรียกว่า กิจการขนส่งทางอากาศ 
ซึ่งหมายถึง การขนส่งผู้โดยสาร สัมภาระ สินค้า ไปรษณียภัณฑ์ทางเครื่องบินจากจุดหนึ่ง ไปอีกจุดหนึ่ง 
ด้วยวัตถุประสงค์หลายๆ ประการ เช่น เพ่ือการท่องเที่ยว การค้า การลงทุน การเยี่ยมเยียนซึ่งกันและกัน 
เป็นต้น ในโลกปัจจุบัน กิจการขนส่งทางอากาศเป็นกิจการที่มีการแข่งขัน สูงและทุกประเทศต่างให้
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ความส าคัญ เนื่องจากมี ความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ถึงแม้จะมี ค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง แต่ก็คุ้มค่า 
ด้วยเหตุนี้ท่า อากาศยานจึงเป็นสถานที่ท่ีมีบทบาทส าคัญต่อการ ส่งเสริมกิจการขนส่งทางอากาศ ในฐานะ
เป็น สถานที่ให้บริการกิจการด้านนี้โดยเฉพาะ ซึ่ง การให้บริการ ก็คือ ภารกิจหลักของท่าอากาศยานทุก
แห่งทั่วโลก 
 ท่าอากาศยานจะให้บริการ 3 ด้านหลักๆ คือ ให้บริการต่อเครื่องบิน ผู้โดยสาร และการขนส่ง
สินค้าทางอากาศ อย่างไรก็ตาม การให้บริการของท่าอากาศยาน ยังรวมถึงการให้บริการบุคคลกลุ่มต่างๆ 
ที่ปฏิบัติงาน หรือประกอบธุรกิจ ในท่าอากาศยาน ตลอดจนผู้มารับหรือส่งผู้โดยสารอีกด้วย โดยท่าอากาศ
ยานทุกแห่ง จะตั้งเป้าหมายไว้ว่า ผู้ใช้บริการต้องได้รับความสะดวกสบาย ความสะดวกรวดเร็ว และความ
ปลอดภัย เมื่อมาใช้ท่าอากาศยาน (สารานุกรมไทยส าหรับเยาวชนฯ เล่มที่ 22) 
 
 การบริการของท่าอากาศยาน แบ่งได้เป็น 3 องค์ประกอบ 
 องค์ประกอบแรก เรียกว่า สิ่งอ านวยความสะดวก (Facilities) บริการประเภทนี้ เป็นความจ าเป็น
ของท่าอากาศยาน ที่ต้องจัดให้มีไว้ เช่น เครื่องอ านวยความสะดวก ให้เครื่องบินขึ้นลง การน าเครื่องบิน
เข้าจอด ที่ลานจอดอากาศยาน การปรนนิบัติบ ารุงเครื่องบิน การจัดสิ่งอ านวยความ สะดวกและสถานที่ที่
เพียงพอต่อผู้โดยสาร การ จัดพ้ืนที่รับส่งสินค้า พ้ืนที่ใช้สอยส าหรับเป็น ส านักงาน เป็นต้น คุณลักษณะ
ของสิ่งอ านวยความสะดวกมี 3 ประการ คือ ต้องมีมาตรฐาน ต้องมีเพียงพอ และต้องมีความปลอดภัย  
 องค์ประกอบที่สอง เป็นบริการที่ท่าอากาศยานจัดให้ (Services) โดยผู้ใช้ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเช่น 
บริการตรวจหนังสือเดินทาง การตรวจสินค้า และสัมภาระตามกฎหมายศุลกากร เป็นต้น ซึ่งบ ริการ
ประเภทนี้ ต้องมีคุณลักษณะ 4 ประการ คือ ต้องมีความรวดเร็ว ต้องมีความสะดวก ต้องมีความสบาย 
และต้องสร้างความม่ันใจให้แก่ผู้ใช้บริการ  
 องค์ประกอบที่สาม เป็นบริการประเภทให้ความเพลิดเพลินกับผู้โดยสาร (Amenities) ได้แก่ 
ร้านค้าต่างๆ ภัตตาคาร ห้องพักแรม เป็นต้น ซึ่งผู้ใช้บริการ จะต้องเสียค่าใช้จ่าย เมื่อใช้บริการเหล่านี้ 
บริการด้านนี้ ต้องมีคุณลักษณะ 3 ประการ คือ ต้องราคาย่อมเยา ต้องเหมาะสม และต้องเป็นที่นิยมยินดี 
 การบริการเป็นภารกิจหลักของท่าอากาศยาน หรือเป็นผลิตผลของท่าอากาศยาน ที่ท่าอากาศ
ยานทั่วโลก จะแข่งขันกัน เพ่ือสร้างสรรค์ พัฒนา และปรับปรุงการบริการ ที่ท่าอากาศยานของตน เพ่ือให้
ผู้ใช้บริการพึงพอใจที่สุด เพราะความพึงพอใจนี้ จะน ามา ซึ่งความส าเร็จในการด าเนินงาน ชื่อเสียงของท่า
อากาศยาน และรายได้ของท่าอากาศยาน ซึ่งจะส่งผลต่อการช่วยพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศในที่สุด 
 

 เกณฑ์และวิธีการประเมิน 
จากการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินการให้บริการผู้โดยสารของเอเชียแปซิฟิกในท่าอากาศยาน

นานาชาติ (Yeh and Kuo, 2003) โดยใช้วิธีการวิเคราะห์การตัดสินใจหลายหลักเกณฑ์ ในการประเมิน
คุณภาพการให้บริการผู้โดยสารจาก 14 ท่าอากาศยานนานาชาติหลักในเอเชียแปซิฟิก ในแง่ของการ
จัดการให้บริการผู้โดยสารที่มีประสิทธิภาพ พบว่ามีปัจจัยที่ส าคัญในการพิจารณาของการให้บริการดังนี้  
คือ 

1. ความสะดวก (Comfort) หมายถึง ระดับความสะอาด ความสว่างและความแออัดของพ้ืนที่/
เลานจ์รวมถึงบรรยากาศของพ้ืนที่ทั้งหมดของท่าอากาศยาน 
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2. เวลาในแต่ละกระบวนการ (Processing Time) หมายถึง ระยะเวลาที่จ าเป็นส าหรับขั้นตอน
ในการตรวจคนเข้าเมืองการตรวจคนเข้าเมืองในการประมวลผล, ขั้นตอนของศุลกากรในการ
ตรวจสอบกระเป๋าสัมภาระต่างๆ 

3. ความสะดวกสบาย (Convenience) หมายถึง พ้ืนที่ว่าง/การเข้าถึงของการให้บริการ 
ห้องน้ า, ร้านค้า, ร้านอาหาร, ร้านแลกเปลี่ยนเงินสด, รถลากกระเป๋าและสถานที่เช่ารถต่างๆ 

4. การบริการของพนักงาน (Courtesy of Staff) หมายถึง การให้บริการอย่างเป็นมิตรและ
สุภาพของพนักงานท่าอากาศยาน 

5. การแสดงผลข้อมูล (Information Visibility) หมายถึง ความชัดเจน หรือความถี่ของการ
แสดงข้อมูลส าหรับเที่ยวบิน สิ่งอ านวยความสะดวกที่ท่าอากาศยาน 

6. ความปลอดภัย (Security) หมายถึง ความรู้สึกของการรักษาความปลอดภัยเกี่ยวกับ
มาตรการด้านความปลอดภัยที่ท่าอากาศยานและสถานที่การรักษาความปลอดภัย ปัจจัย
ต่างๆ เหล่านี้จะมีผลต่อการเลือกใช้บริการของท่าอากาศยานของผู้โดยสาร ซึ่งในงานวิจัยนี้
จะใช้ปัจจัยต่างๆ เหล่านี้มาวิเคราะห์และเปรียบเทียบอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศไทยและกลุ่มประเทศ AEC 

 
  อีกการศึกษาหนึ่งเกี่ยวกับการประเมินการให้บริการผู้โดยสารของโดยมาจาก SKYTRAX เป็น

หน่วยงานที่จัดอันดับท่าอากาศยานดีเด่นระดับโลกอีกแห่งหนึ่งภายใต้ชื่อ SKYTRAX World Airport 
Awards ซึ่งการจัดอันดับจะเปิดให้ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยานโหวตให้คะแนนท่าอากาศยานที่
ตนเอง ชื่นชอบผ่านทางเว็บไซต์ www.worldairportsurvey.com, การสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการ และการ
สอบถามความคิดเห็นทางโทรศัพท์ของผู้ใช้บริการ ท่าอากาศยานต่างๆ ทั่วโลกจ านวน 190 แห่ง 

ซึ่งมีหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมิน World Airport Awards ประกอบไปด้วย 39 ปัจจัยดังแสดง
ต่อไปนี้ 

1. การเดินทาง และง่ายต่อการเข้าถึงท่าอากาศยาน 
2. ประสิทธิภาพและราคาของรถบริการสาธารณะ 
3. ความพร้อมและราคาของรถแท๊กซ่ีบริการ 
4. ความพร้อมของรถเข็นกระเป๋า 
5. ความสะดวกสบาย บรรยากาศภายในอาคารท่าอากาศยาน และลักษณะการออกแบบ

ภายนอกท่าอากาศยาน 
6. ความสะอาดภายในตัวอาคารท่าอากาศยาน พ้ืน ที่นั่ง และพ้ืนที่สาธารณะ 
7. การครอบคลุมของที่นั่งตลอดทั่วอาคาร 
8. ระบบการตรวจคนเข้าเมืองและระยะเวลารอคอย 
9. ทัศนคติของเจ้าหน้าที่ตรวจคนเข้าเมือง 
10. เวลารอคอยในการตรวจคัดกรอง 
11. มารยาทรักษาและทัศนคติของเจ้าหน้าที่ความปลอดภัย 
12. สิ่งอ านวยความสะดวก ระยะเวลารอคอย ความพร้อมของที่นั่งของระบบเช็คอิน 
13. การแสดงป้ายบอกสีงอ านวยความสะดวก ประตูเกท บอกเส้นทาง และประตูขาเข้า 
14. ความชัดเจนของแจ้งการขึ้นเครื่องและแหล่งที่ตั้งของท่าอากาศยาน 
15. ความชัดเจนและคุณภาพข้อมูลของจอแสดงข้อมูลเที่ยวบิน 
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16. ความเป็นมิตรของเจ้าหน้าที่ท่าอากาศยาน 
17. ทักษะด้านภาษาของเจ้าที่ท่าอากาศยาน 
18. ความสะดวก ง่าย ระหว่างเที่ยวบินระหว่างในประเทศและต่างประเทศ 
19. ที่ตั้งของห้องรับรองสายการบิน 
20. ที่ตั้งสิ่งอ านวยความสะดวกของห้องน้ า และหอ้งอาบน้ าในอาคารท่าอากาศยาน 
21. ความสะอาดของห้องน้ า 
22. โทรทัศน์และความบันเทิง 
23. พ้ืนที่ที่เงียบ ห้องพักรายวัน สิ่งอ านวยความสะดวกของโรงแรม และพ้ืนที่พักผ่อน 
24. สนามเด็กเล่น และสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีให้ 
25. ทางเลือกของร้านค้าปลอดภาษีและร้านค้าอ่ืนๆ 
26. ราคาของค่าบริการของร้านค้าในท่าอากาศยาน 
27. ทางเลือกของร้านอาหารและเครื่องดื่ม และความหลากหลายทางนานาชาติ 
28. ราคาของค่าบริการของร้านอาหารและเครื่องดื่ม 
29. อินเตอร์เน็ตและระบบ Wi-Fi 
30. ศูนย์ธุรกิจ 
31. ทีต่ั้งของโทรศัพท์และโทรสาร 
32. สถานที่แลกเปลี่ยนเงินตรา 
33. ตู้กดเงินอัตโนมัติ 
34. นโยบายและมาตราการของห้องรับรองส าหรับการสูบบุหรี่ 
35. มาตรฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้พิการ 
36. ระยะเวลาในการส่งมอบกระเป๋าของผู้โดยสาร 
37. ประสิทธิภาพการส่งมอบกระเป๋าของผู้โดยสาร 
38. การบริการในกรณีกระเป๋าสูญหาย 
39. การรับรู้ของผู้โดยสารของระบบรักษาความปลอดภัยและมาตราการความปลอดภัย 
 

 ผลการประเมิน จากการประเมินโดย SKYTRAX จากปัจจัยในการคัดเลือก World Airport 
Awards ปี 2556 ได้จัดอันดับดังต่อไปนี้ (แสดงการจัด 5 อันดับและประเทศในอาเซียน) 
      อันดับที่ 1   ท่าอากาศยานชางงี    ประเทศสิงคโปร์ 
 อันดับที่ 2   ท่าอากาศยานอินชอน    ประเทศเกาหลีใต้ 
      อันดับที่ 3   ท่าอากาศยานอัมเตอร์ดัมส์   ประเทศเนเธอร์แลนด์ 
 อันดับที่ 4   ท่าอากาศยานฮ่องกง   เขตปกครองพิเศษฮ่องกง 
 อันดับที่ 5   ท่าอากาศยานปักก่ิง   ประเทศจีน 
 อันดับที่ 14  ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์   ประเทศมาเลเซีย 
 อันดับที่ 38  ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ    ประเทศไทย  
      อันดับที่ 101 – 190  ท่าอากาศยานฮานอย นอยไบ (โหน่ยบ่าย)  ประเทศเวียดนาม 
      อันดับที่ 101 – 190 ท่าอากาศยานจากาตาร์ ซูการ์โน-ฮัตตา  ประเทศอินโดนีเซีย 
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 5.1.4 ศักยภาพในการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม (Connectivity) 
  
 จากงานวิจัยเรื่องประสิทธิภาพของเครือข่ายทางอากาศและต าแหน่งเชิงแข่งขันของการเป็น
ศูนย์กลางการบิน โดยการประเมินท่าอากาศยานหลักของประเทศในเอเชียตะวันออกและเอเซียตะวันออก
เฉียงใต้ (Matsumoto et.al., 2007) ได้น าเสนอการวัดและเปรียบเทียบประสิทธิภาพของเครือข่ายของ
สายการบินทั้งการเชื่อมต่อแบบตรง (Direct) และแบบไม่ตรง (Indirect) โดยใช้โมเดล The NETSCAN 
ซึ่งถูกพัฒนาโดย Veldhuis ซึ่งการด าเนินการของ The NETSCAN model คือการหาคุณภาพของการ
เชื่อมต่อแบบไม่ตรงออกมาเป็นตัวเลขและเปลี่ยนให้อยู่ในรูปของคุณภาพของการเชื่อมต่อแบบตรง ( a 
theoretical direct connection) จากนั้นจึงน าค่าของการเชื่อมต่อทั้งสองแบบมารวมกัน จึงได้ค่าที่
แสดงถึงปริมาณและคุณภาพของการเชื่อมต่อจากท่าอากาศยาน ซ่ึงแสดงออกมาเป็นตัวเลขเชิงปริมาณใน
รูปของ ‘Connectivity Units’ และจากงานวิจัยของ Veldhuis (1997) และ Matsumoto et al. 
(2009)  
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 5.7 รูปแบบแสดงปัจจัยการเชื่อมโยงเส้นทางการบิน 

 
5.2 พัฒนาแบบสอบถาม เพื่อประเมินความน่าสนใจในการลงทุนส าหรับธุรกิจในอุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศ  
 การพัฒนาแบบสอบถามเพ่ือประเมินความน่าสนใจในการลงทุนส าหรับธุรกิจในอุตสาหกรรม
ขนส่งทางอากาศ เป็นกระบวนการต่อเนื่องมาจากหัวข้อ 5.1 ประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ของโซ่
อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยแบบสอบถามปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการตัดสินใจการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย ส าหรับการเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สามารถแบ่งแบบสอบถามได้ 2 แบบได้ดังต่อไปนี้ 
 

1. แบบสอบถามส าหรับท่าอากาศยานและสายการบิน เป็นการประเมินระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการเลือกศูนย์กลางของการขนส่งทางอากาศและการตัดสินใจ
ลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ประกอบไปด้วย 3 ส่วนหลักดังต่อไปนี้ 
 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป ประกอบไปด้วย ข้อมูลพ้ืนฐานองค์กร ต าแหน่งงานผู้ให้สัมภาษณ์ 
ประเภทธุรกิจขององค์กร สัดส่วนการถือหุ้นทั้งไทยและต่างประเทศ ยอดขายเฉลี่ย สัดส่วน
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และจ านวนพนักงานในปัจจุบันและความความคาดหวังในอนาคตเมื่อเปิด AEC อย่างสมบูรณ์ 
โครงสร้างต้นทุนของบริษัทของท่าน และจ านวนผู้ใช้บริการ 
 
 ส่วนที่ 2 มุมมองของการปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินการ (เช่น การลงทุน การขยาย
ธุรกิจ การร่วมทุน เป็นต้น) เพ่ือรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
โดยข้อค าถามเกี่ยวกับ การเตรียมความพร้อมขององค์กรเมื่อมีการจัดตั้งกลุ่มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ เช่น สาเหตุของการเข้าไปลงทุนในประเทศสมาชิก
อาเซียน การมีแผนกลยุทธ์หรือโครงการต่างๆ หรือแนวคิดในการปรับตัวส าหรับการ
ด าเนินงาน เพ่ือเตรียมพร้อมส าหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างสมบูรณ์ในปี 
2558 เป็นต้น 
 
 ส่วนที่ 3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการเลือกศูนย์กลาง
ของการขนส่งทางอากาศและการตัดสินใจลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ซึ่ง
ประกอบด้วยรายละเอียดดังตารางที่ 5.3 และรูปที่ 5.8 

 
ตารางที่ 5.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการเลือกศูนย์กลางของการขนส่งทางอากาศและการตัดสินใจ
ลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

ล าดับ 

 

ปัจจัย 

(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน   

1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  

1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของเครื่องบิน  

1.3 จ านวนของหลุมจอด 

Ramp  
 

  
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน  

1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออกเครื่องบิน  

1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน (ความจผุู้โดยสาร หลุมจอด) 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 

2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 

2.2 ระบบการตรวจคดักรองและความปลอดภัย  

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 
2.4  ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  

 2.6 การขนถ่ายผูโ้ดยสารและกระเป๋าสัมภาระ  

2.7 ทัศนคติด้านการบริการของพนักงาน  

2.8 ที่จอดรถ  

2.9 ร้านค้าปลอดภาษี   

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 
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ล าดับ 

 

ปัจจัย 

2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  

2.12 การบริการด้านการเงิน เช่น บริการแลกเปลี่ยนเงินตรา ตู้กดเงินอัตโนมัติ เป็นต้น 

 

 

 

(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 

3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 

3.2 จ านวนสายการบินที่ข้ึนลงในท่าอากาศยาน 

3.3 จ านวนเที่ยวบินท่ีขึ้นลงในท่าอากาศยาน 

3.4  จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน  / จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบิน 

(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 

4.1 ความหลากหลายของการขนส่งสาธารณะ 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศยาน 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศยาน 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 

5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน  

5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  

5.3 

5. 

ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน 

5.4 ค่าสิ่งอ านวยความสะดวก  

5.5 ค่าเช่าส านักงานและค่าเช่าอสังหาริมทรัพย์  

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 

6.1 ลักษณะทางภมูิศาสตร์ของที่ตั้งท่าอากาศยาน  
6.3 

 

สภาวะการเมือง 
6.5 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกลเ้คียง  
6.6 จ านวนประชากรในบริเวณทีต่ั้งท่าอากาศยาน  
6.7 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  
6.8 จ านวนสถานท่ีท่องเที่ยวหรือจุดสนใจบริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

(7) ปัจจัยด้านรัฐบาล 

(8) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ 

านเศรษฐกิจ  
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รูปที่ 5.8 ปัจจัยของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางทางการบิน 
 

2. แบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เป็นการประเมินระดับความส าคัญของปัจจัยที่ผู้โดยสารให้
ความส าคัญในการเลือกสายการบิน และปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการให้บริการผู้โดยสารที่
ท่าอากาศยาน ประกอบไปด้วย 3 ส่วนหลักดังต่อไปนี้ 
 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป ประกอบไปด้วย ประเทศที่อาศัยอยู่, สัญชาติ, อาชีพ, ช่วงอายุ, 
ความถี่ในการเดินทาง, ประเทศที่เคยเดินทางอากาศ, วัตถุประสงค์ในการเดินทาง และ
ประสบการณ์เดินทาง 
 
 ส่วนที่ 2 ปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญในการเลือกสายการบิน ซึ่งประกอบด้วย
รายละเอียดดังตารางที่ 5.4 และรูปที่ 5.9 
 
 ส่วนที่ 3 ปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการให้บริการผู้โดยสารที่ท่าอากาศยาน ซึ่ง
ประกอบด้วยรายละเอียดดังตารางที่ 5.5 และรูปที่ 5.10 

 
ตารางท่ี 5.4 ปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญในการเลือกสายการบิน 

ล าดับ ปัจจัย 

1 ค่าโดยสาร 

2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว (ซื้อเองโดยตรง, ผ่านตัวแทนจ าหน่าย, ออนไลน์) 

3 
การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน เช่น ความบันเทงิบนเครื่องบิน, ความสะอาดห้องโดยสาร, 
คุณภาพของที่น่ัง, การตกแต่งห้องโดยสาร, พ้ืนท่ีเก็บของในห้องโดยสาร, อาหารว่าง, เครื่องดืม่ เป็นตน้ 
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รูปที่ 5.9 ปัจจัยของศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
 
ตารางท่ี 5.5 ปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการให้บริการผู้โดยสารที่ท่าอากาศยาน 

4 ความถี่ของเที่ยวบิน 

5 การตรงต่อเวลา 

6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 

7 

คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน เช่น ความเป็นมติรและอัธยาศัยไมตรี, ประสิทธิภาพการบริการ
, มาตรฐานความปลอดภัยในห้องโดยสาร, ทักษะด้านภาษา, ทัศนะคติ, การตอบสนองต่อความต้องการของ
ลูกค้า, ความคงตัวของคณุภาพในการให้บริการระหวา่งพนักงาน (ความเหมือน), มาตรฐานของบทประกาศของ
พนักงาน เป็นต้น 

8 
ความสะดวกในการเช็คอิน เช่น การเช็คอินด้วยตนเอง/ผ่านระบบอินเตอร์เนต็, เวลาในการคอย, คณุภาพการ
บริการ เป็นต้น 

9 สัมภาระ (น้ าหนักกระเป๋าที่อนุญาตมากท่ีสดุโดยไมต่้องเสียค่าใช้จ่าย) 

10 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 

11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร (hot seat, first class, business class, economy class) 

12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 

ล าดับ ปัจจัย 
(1) ความสะดวกสบาย 

1.1 ความสะอาด 

1.2 แสงสว่างและความแออัดของพื้นที่/เล้าจท์ ส าหรับรับรองผู้โดยสาร 

1.3 สภาวะของท่าอากาศยานโดยรวม เช่น อุณหภูมิในอาคาร เป็นต้น   

(2) เวลาในการด าเนินงาน 

2.1 ขั้นตอนการตรวจคนเข้าเมือง 

2.2 ขั้นตอนการตรวจสอบของด่านศลุกากร 

2.3 ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 
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(3) การอ านวยความสะดวก 

3.1 ห้องน้ า 

3.2 ร้านค้า 

3.3 ร้านค้าปลอดภาษ ี

3.4 ร้านอาหาร 

3.5 การแลกเปลี่ยนเงิน 

3.6 ตู้กดเงินสด 

3.7 รถเข็นกระเป๋า 

3.8 การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น ตู้เก็บกระเป๋า สมัภาระ เป็นต้น 

(4) การให้บริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน 

(5) การแสดงข้อมลูข่าวสาร : ความชัดเจนและ/หรือความถี่ของ การแสดงข้อมูล 

5.1 การแสดงข้อมลูการขึ้น-ลงของสายการบิน 

5.2 ป้าย สัญลักษณ์ ในท่าอากาศยาน 

(6) ความปลอดภัย 

6.1 ความปลอดภัยจากอุบตัิเหต,ุ ความมีสุขอนามยั  

6.2 การรักษาความปลอดภัย  เช่น การสแกนกระเป๋า เป็นต้น 

(7) การขนส่งทางบก: การเชื่อมต่อเมือง 

7.1 การบริการรถโดยสารสาธารณะ แบบประจ าทาง เช่น รถเมล์ รถตู ้

7.2 การบริการรถไฟฟ้า 

7.3 การบริการรถแท็กซี ่

7.4 การบริการรถเช่า 

(8) ธุรกิจท่องเท่ียว: โรงแรมติดท่าอากาศยาน 
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รูปที่ 5.10 ปัจจัยของศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 

5.3 เก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศในประเทศไทย เพื่อศึกษาและประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยที่นักลงทุนใช้ใน
การตัดสินใจ 

 
 ทางโครงการฯได้จัดท าการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศ, ท่าอากาศยาน, สายการบิน, ผู้โดยสารที่มาใช้บริการที่ท่ากาศยาน, หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ระบบ
ขนส่งของการเข้าถึงท่าอากาศยานทั้งในประเทศไทยและในประเทศที่มีศักยภาพจากการประเมินของ
หัวข้อที่ 5.1 เพ่ือท าการประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยความส าคัญของปัจจัย ดังแสดงในรูปที่ 5.11 
– 5.14 ดังต่อไปนี้ 
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รูปที่ 5.11 การให้น้ าหนักคะแนนความส าคัญ (ปัจจัยของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางทางการบิน) 

 
 

 
รูปที่ 5.12 การให้น้ าหนักคะแนนความส าคัญ (ปัจจัยของศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

และปัจจัยของศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน) 
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รูปที่ 5.13 แบบสอบถามในรูปแบบกระดาษ 
 

 
 

รูปที่ 5.14 แบบสอบถามในรูปแบบออนไลน์ 
 
หลังจากท าการค านวณน้ าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัยจากวิธีเรียงล าดับ สามารถค านวณได้จาก 

(1) หาค่าเฉลี่ยจากความส าคัญในแต่ละปัจจัย 
(2) จัดเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากความส าคัญจากค่าท่ีมากที่สุดถึงค่าที่น้อยที่สุด 
(3) น าล าดับที่ได้ไปหาค่าน้ าหนักในสมการที่ [5.1] 
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  𝑤𝑗 =

1

𝐿𝑗

∑  
1

 𝐿𝑖

𝑛
𝑗=1

                                   [5.1] 

 
 โดยที่   𝑤𝑗  คือ น้ าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่ 𝑗 = 1, 2, … . , 𝑛 
  𝐿𝑗        คือ ล าดับของแต่ละปัจจัยที่ 𝑗 = 1, 2, … . , 𝑛 
 
 เช่น  การหาค่าน้ าหนักความส าคัญจาก 3 ปัจจัย (3 อันดับ) 

  อันดับที่ 1 (𝐿1)    จะมีค่าน้ าหนักเท่ากับ    𝑤1 =
1

1
1

1
+

1

2
+

1

3

  = 0.60  

  อันดับที่ 2 (𝐿2)    จะมีค่าน้ าหนักเท่ากับ    𝑤2 =
1

2
1

1
+

1

2
+

1

3

  = 0.30  

  อันดับที่ 3 (𝐿3)    จะมีค่าน้ าหนักเท่ากับ    𝑤3 =
1

3
1

1
+

1

2
+

1

3

  = 0.10  

 
       รวมค่าน้ าหนักทั้งหมด    = 1.00            . 
 
 
 5.3.1 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน 
 
 5.3.1.1 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน จากการค านวณ
ค่าน้ าหนักความส าคัญโดยจากการจัดอันดับความส าคัญของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) ตามสมการที่ [1] 
สามารถแสดงผลได้ดังแสดงค่าในตารางที่ 5.6 – 5.7 และรูปที่ 5.15 และท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) ดัง
แสดงค่าในตารางที่ 5.8 – 5.9 และรูปที่ 4.28 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.6 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน (ในประเทศ) 

ที ่ ปัจจัยหลกั ล าดับ น้ าหนักความส าคัญ 
1 ปัจจัยโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยาน 1 0.3947 
2 ปัจจัยการบริการของท่าอากาศยาน 3 0.1316 
3 ปัจจัยโครงข่ายของท่าอากาศยาน 5 0.0789 
4 ปัจจัยการเข้าถึงของท่าอากาศยาน 6 0.0658 
5 ปัจจัยต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 3 0.1316 
6 ปัจจัยท าเลทีต่ั้งของท่าอากาศยาน 2 0.1974 

รวมน้ าหนัก 1.0000 
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รูปที่ 5.15 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน (ในประเทศ) 
 
ตารางที่ 5.7 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยในภาพรวมของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน (ใน
ประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
คะแนน
เฉลี่ย 

น้ าหนัก
ย่อย 

ล าดับ
ย่อย 

น้ าหนัก 

(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    0.3947 
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  3.67 0.0816 5 0.0322 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของเครื่องบิน  4.47 0.4082 1 0.1611 
1.3 จ านวนของหลุมจอด  3.73 0.1020 4 0.0403 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน 3.60 0.0680 6 0.0269 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  3.80 0.1361 3 0.0537 
1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน 4.20 0.2041 2 0.0806 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 0.1316 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน  4.40 0.1074 3 0.0141 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความปลอดภัย  4.87 0.3222 1 0.0424 
2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 3.93 0.0644 5 0.0085 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 4.20 0.0806 4 0.0106 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  3.67 0.0403 8 0.0053 
2.6 การขนถ่ายผู้โดยสารและกระเป๋าสัมภาระ  3.87 0.0460 7 0.0061 
2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่าอากาศยาน 4.67 0.1611 2 0.0212 
2.8 ที่จอดรถ  3.36 0.0358 9 0.0047 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  2.77 0.0269 12 0.0035 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 3.08 0.0293 11 0.0039 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  3.92 0.0537 6 0.0071 
2.12 การบริการด้านการเงิน 3.12 0.0322 10 0.0042 

(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 0.0789 
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ที ่ ปัจจัย 
คะแนน
เฉลี่ย 

น้ าหนัก
ย่อย 

ล าดับ
ย่อย 

น้ าหนัก 

3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 4.38 0.2222 2 0.0175 
3.2 จ านวนสายการบินที่ข้ึนลงในท่าอากาศยาน 4.31 0.1111 4 0.0088 
3.3 จ านวนเที่ยวบินท่ีขึ้นลงในท่าอากาศยาน 4.38 0.2222 2 0.0175 
3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 4.54 0.4444 1 0.0351 

(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 0.0658 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่งสาธารณะ 4.21 0.5455 1 0.0359 
4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศยาน 4.00 0.2727 2 0.0179 
4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศ

ยาน 
3.86 0.1818 3 0.0120 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 0.1316 
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน  4.21 0.5455 1 0.0718 
5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  4.07 0.2727 2 0.0359 
5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน 3.79 0.1818 3 0.0239 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 0.1974 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.71 0.4225 1 0.0834 
6.2 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกล้เคียง  3.85 0.0845 5 0.0167 
6.3 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.00 0.1408 3 0.0278 
6.4 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.00 0.1408 3 0.0278 
6.5 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจบริเวณใกล้เคียง

ท่าอากาศยาน 
4.23 0.2113 2 0.0417 

รวมน้ าหนัก 1.0000 
 
ตารางท่ี 5.8 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน (ต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัยหลกั ล าดับ น้ าหนักความส าคัญ 
1 ปัจจัยโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยาน 1 0.3427 
2 ปัจจัยการบริการของท่าอากาศยาน 5 0.0685 
3 ปัจจัยโครงข่ายของท่าอากาศยาน 7 0.0490 
4 ปัจจัยการเข้าถึงของท่าอากาศยาน 8 0.0428 
5 ปัจจัยต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 5 0.0685 
6 ปัจจัยท าเลทีต่ั้งของท่าอากาศยาน 2 0.1714 
7 ปัจจัยรัฐบาล 2 0.1714 
8 ปัจจัยเศรษฐกิจ 4 0.0857 

รวมน้ าหนัก 1.0000 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
 

รูปที่ 5.16 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน (ต่างประเทศ) 
 
ตารางที่ 5.9 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยในภาพรวมของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน 
(ต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
คะแนน
เฉลี่ย 

น้ าหนัก
ย่อย 

ล าดับ
ย่อย 

น้ าหนัก 

(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    0.3427 
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  3.67 0.2222 2 0.0762 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของเครื่องบิน  3.67 0.2222 2 0.0762 
1.3 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  3.60 0.1111 4 0.0381 
1.4 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน 3.80 0.4444 1 0.1523 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 0.0685 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน  4.40 0.1074 3 0.0074 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความปลอดภัย  4.87 0.3222 1 0.0221 
2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 3.93 0.0644 5 0.0044 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 4.20 0.0806 4 0.0055 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  3.67 0.0403 8 0.0028 
2.6 การขนถ่ายผู้โดยสารและกระเป๋าสัมภาระ  3.87 0.0460 7 0.0032 
2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่าอากาศยาน 4.67 0.1611 2 0.0110 
2.8 ที่จอดรถ  3.36 0.0358 9 0.0025 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  2.77 0.0269 12 0.0018 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 3.08 0.0293 11 0.0020 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  3.92 0.0537 6 0.0037 
2.12 การบริการด้านการเงิน 3.12 0.0322 10 0.0022 

(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 0.0490 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 4.38 0.2222 2 0.0109 
3.2 จ านวนสายการบินที่ข้ึนลงในท่าอากาศยาน 4.31 0.1111 4 0.0054 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
คะแนน
เฉลี่ย 

น้ าหนัก
ย่อย 

ล าดับ
ย่อย 

น้ าหนัก 

3.3 จ านวนเที่ยวบินท่ีขึ้นลงในท่าอากาศยาน 4.38 0.2222 2 0.0109 
3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 4.54 0.4444 1 0.0218 

(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 0.0428 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่งสาธารณะ 4.21 0.5455 1 0.0234 
4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศยาน 4.00 0.2727 2 0.0117 
4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศ

ยาน 
3.86 0.1818 3 0.0078 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 0.0685 
(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 0.1714 

6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.71 0.3947 1 0.0676 
6.2 สภาะวะการเมือง 3.91 0.0789 5 0.0135 
6.3 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกล้เคียง  3.85 0.0658 6 0.0113 
6.4 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.00 0.1316 3 0.0225 
6.5 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  4.00 0.1316 3 0.0225 
6.6 จ านวนสถานท่ีท่องเที่ยวหรือจุดสนใจบริเวณใกล้เคียงท่า

อากาศยาน 
4.23 0.1974 2 0.0338 

(7) รัฐบาล 0.1714 
(8) เศรษฐกิจ 0.0857 

รวมน้ าหนัก 1.0000 
 
 5.3.1.2 อันดับความส าคัญของปัจจัยศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการบิน ประเมินโดยท่า
อากาศยาน สายการบิน ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง จ านวน 15 ฉบับ โดยแยกแต่ละประเทศ ซึ่งเป็นอันดับที่ 1 – 
8 จากทั้งหมด 8 ปัจจัยหลัก 
 
ตารางท่ี 5.10 ล าดับความส าคัญของปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการเป็นศูนย์กลางการบิน 

เขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไทย ภาพรวม 
(1) ปัจจัยด้านรัฐบาล (1) ท าเลที่ตั้งของท่าอากาศ

ยาน 
(1) โครงสร้างพื้นฐานของท่า
อากาศยาน 

(1) โครงสร้างพื้นฐานของ
ท่าอากาศยาน 

(2) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (2) ปัจจัยด้านรัฐบาล (2) การบริการของท่าอากาศ
ยาน 

(2) ท าเลที่ตั้งของท่า
อากาศยาน 

(3) โครงสร้างพื้นฐานของท่า
อากาศยาน 

(3) โครงสร้างพื้นฐานของท่า
อากาศยาน 

(3) ท าเลที่ตั้งของท่าอากาศ
ยาน 

(2) ปัจจัยด้านรัฐบาล 

(4) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่า
อากาศยาน 

(4) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (4) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (4) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 

(5) ท าเลที่ตั้งของท่าอากาศ
ยาน 

(5) การเข้าถึงของท่าอากาศ
ยาน 

(5) ปัจจัยด้านรัฐบาล (5) การบริการของท่า
อากาศยาน 

(6)    การบริการของท่า
อากาศยาน 

(6) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่า
อากาศยาน 

(6) โครงข่ายของท่าอากาศ
ยาน 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่า
อากาศยาน 

(8) การเข้าถึงของท่าอากาศ
ยาน 

(7) โครงข่ายของท่าอากาศ
ยาน 

(7) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่า
อากาศยาน 

(6) โครงข่ายของท่า
อากาศยาน 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

เขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไทย ภาพรวม 
(7) โครงข่ายของท่าอากาศ
ยาน 

(8) การบริการของท่าอากาศ
ยาน 

(8) การเข้าถึงของท่าอากาศ
ยาน 

(8) การเข้าถึงของท่า
อากาศยาน 

 
 

 
รูปที่ 5.17 อันดับความส าคัญของปัจจัยของการเป็นศูนย์กลางการบิน 

 
5.3.2 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

 
 5.3.2.1 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด จากการ
ค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญโดยจากการจัดอันดับความส าคัญของสายการบิน ตามสมการที่ [1] 
สามารถแสดงผลได้ดังแสดงค่าในตารางที่ 5.11 และรูปที่ 5.17 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.11 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยในภาพรวมของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
ที ่ ปัจจัย คะแนนเฉลี่ย ล าดับ น้ าหนัก 
1 ค่าโดยสาร 4.43 2 0.1572 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 3.94 7 0.0449 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่อง 3.79 9 0.0349 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 3.72 10 0.0314 
5 การตรงต่อเวลา 4.29 3 0.1048 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 3.83 8 0.0393 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 4.14 5 0.0629 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 4.13 6 0.0524 
9 สัมภาระ 4.19 4 0.0786 
10 โปรแกรมการสะสมไมล,์ สิทธิประโยชน์ 3.49 11 0.0286 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย คะแนนเฉลี่ย ล าดับ น้ าหนัก 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  3.39 12 0.0262 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 4.66 1 0.3145 

 
 

 
 

รูปที่ 5.17 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
 

5.3.2.2 อันดับความส าคัญของปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญในการเลือกสายการบิน 
ประเมินโดยผู้โดยสาร จ านวน 352 ฉบับ โดยแยกแต่ละประเทศ ซึ่งเป็นอันดับที่ 1 – 8 จากทั้งหมด 20 
ปัจจัย ตามตารางท่ี 5.12 

 
ตารางท่ี 5.12 ล าดับความส าคัญของปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
เขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไทย ภาพรวม 

(1) ความปลอดภัยในการ
โดยสาร 

(1) ความปลอดภัยในการ
โดยสาร 

(1) ความปลอดภัยในการ
โดยสาร 

(1) ความปลอดภัยในการ
โดยสาร 

(2) ค่าโดยสาร 
 

(2) ค่าโดยสาร 
 

(2) ค่าโดยสาร (2) ค่าโดยสาร 

(2)  การตรงต่อเวลา (3) การตรงต่อเวลา (3) การตรงต่อเวลา (3) การตรงต่อเวลา 
(2)  ความสามารถในการต่อ
เครื่อง 

(4) สัมภาระ (4) ความน่าเชื่อถือของสาย
การบิน 

(4) สัมภาระ 

(2)  สัมภาระ (5) ความสะดวกในการเช็คอิน (5) โปรโมชั่นการขายตั๋วของ
สายการบิน 

(5) ความน่าเชื่อถือของ
สายการบิน 

(6) ความน่าเชื่อถือของสาย
การบิน 

(6) การบริการและสิ่งอ านวย
ความสะดวกบนเครื่องบิน 

(6) สัมภาระ (6) คุณภาพการให้บริการ
ของพนักงานบนเครื่องบิน 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
5-29 
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เขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไทย ภาพรวม 
(7) ความสะดวกในการซื้อ
ตั๋ว 

(7) คุณภาพการให้บริการของ
พนักงานบนเครื่องบิน 

(6)  คุณภาพการให้บริการ
ของพนักงานบนเครื่องบิน 

(7) ความสะดวกในการ
เช็คอิน 

(7) ความสะดวกในการ
เช็คอิน 

(8) ความน่าเชื่อถือของสาย
การบิน 

(8) ความสะดวกในการ
เช็คอิน 

(8) ความยืดหยุ่นในการ
จองตั๋ว 

 
 
 5.3.3 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 
 5.3.3.1 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน  
จากการค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญโดยจากการจัดอันดับความส าคัญของปัจจัยในการการประเมิน
ศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยานตามสมการที่ [5.1] สามารถแสดงผลได้ดังแสดงค่าใน
ตารางที่ 5.13 – 5.14 และรูปที่ 5.18 ดังต่อไปนี้ 
  
ตารางท่ี 5.13 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
ที ่ ปัจจัย คะแนนเฉลี่ย ล าดับ น้ าหนัก 
(1) ความสะดวกสบาย 4.26 4 0.0920 
(2) เวลาในการด าเนินการ 4.18 5 0.0736 
(3) การอ านวยความสะดวก 3.81 7 0.0526 
(4) การบริการของพนักงานภาคพื้นดนิ 4.35 3 0.1226 
(5) การแสดงข้อมลูข้อมูลข่าวสาร 4.35 2 0.1840 
(6) ความปลอดภัย 4.41 1 0.3679 
(7) การขนส่งทางบก : การเช่ือมต่อเมอืง 4.04 6 0.0613 
(8) ธุรกิจท่องเที่ยว : โรงแรมติดท่าอากาศยาน 3.64 8 0.0460 

 

 
รูปที่ 5.18 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
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ตารางท่ี 5.14 ตารางน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
ที ่ ปัจจัย คะแนนเฉลี่ย ล าดับ น้ าหนัก 

(1) ความสะดวกสบาย 0.0920 
1.1 ความสะอาด 4.5025 1 0.0502 
1.2 แสงสว่างและความแออัด 4.2449 2 0.0251 
1.3 สภาวะของท่าอากาศยานโดยรวม (เช่น อุณหภูมิใน

อาคาร ฯลฯ) 
4.0410 3 0.0167 

(2) เวลาในการด าเนินการ 0.0736 
2.1 ขั้นตอนตรวจคนเขา้เมือง 4.2143 1 0.0491 
2.2 ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 4.1429 2 0.0245 

(3) การอ านวยความสะดวก 0.0526 
3.1 ห้องน้ า 4.2755 1 0.0188 
3.2 ร้านค้า 3.7333 6 0.0031 
3.3 ร้านค้าปลอดภาษ ี 3.7908 3 0.0063 
3.4 ร้านอาหาร 3.7744 5 0.0038 
3.5 การแลกเปลี่ยนเงิน 3.7179 7 0.0027 
3.6 ตู้กดเงินสด 3.7908 3 0.0063 
3.7 รถเข็นกระเป๋า 3.8469 2 0.0094 
3.8 การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ (เช่น ตู้เก็บกระเป๋า 

สัมภาระ ฯลฯ) 
3.5365 8 0.0023 

(4) การบริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน 0.1226 
(5) การแสดงข้อมลูข้อมูลข่าวสาร 0.1840 

5.1 การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลงของสายการบิน 4.3929 1 0.1226 
5.2 ป้าย สัญลักษณ์ในท่าอากาศยาน 4.3112 2 0.0613 

(6) การรักษาความปลอดภัย 0.3679 
(7) การขนส่งทางบก : การเชื่อมต่อเมือง 0.0613 

7.1 การบริการรถเมล ์ 4.3161 2 0.0147 
7.2 การบริการรถไฟฟ้า 4.3698 1 0.0294 
7.3 การบริการรถแท็กซี ่ 4.0259 3 0.0098 
7.4 การบริการรถเช่า 3.4375 4 0.0074 

(8) ธุรกิจท่องเท่ียว : โรงแรมติดท่าอากาศยาน 0.0460 
 

5.3.3.2 อันดับความส าคัญของปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญของการบริการที่ท่าอากาศยาน 
ประเมินโดยผู้โดยสาร จ านวน 352 ฉบับ โดยแยกแต่ละประเทศ ซึ่งเป็นอันดับที่ 1 – 8 จากทั้งหมด 27 
ปัจจัย ตามตารางท่ี 5.15 

 
ตารางท่ี 5.15 ล าดับความส าคัญของปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการบริการที่ท่าอากาศยาน  

เขตปกครองพิเศษ
ฮ่องกง 

ประเทศเกาหลีใต้ ประเทศไทย ภาพรวม 

(1) การบริการรถไฟฟ้า (1) ขั้นตอนการตรวจคนเข้า
เมือง 

(1) ความปลอดภัยจาก
อุบัติเหต,ุ ความมีสุขอนามัย 

(1) ความปลอดภัยจาก
อุบัติเหต,ุ ความมี
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สุขอนามัย 
(2) การบริการรถ
โดยสารสาธารณะ 

(1) ความสะอาด (2) การรักษาความปลอดภัย (2) ความสะอาด 

(3) ความสะอาด (3) ความปลอดภัยจากอุบัติเหต,ุ 
ความมีสุขอนามัย 

(3) ความสะอาด (3) ความสุภาพของ
พนักงานภาคพื้นดิน 

(4) การรักษาความ
ปลอดภัย 

(4) ความเป็นมิตรของพนักงาน
ภาคพื้นดิน 

(4) ป้าย สัญลักษณ์ ใน
สนามบิน 

(4) การรักษาความ
ปลอดภัย 

(5) ความปลอดภัยจาก
อุบัติเหต,ุ ความมี
สุขอนามัย 

(5) ความสภุาพของพนักงาน
ภาคพื้นดิน 

(5) ความสภุาพของพนักงาน
ภาคพื้นดิน 

(5) การแสดงข้อมูลการ
ขึ้น-ลงของสายการบิน 

(6) ป้าย สัญลักษณ์ ใน
สนามบิน 

(5) การบริการรถโดยสาร
สาธารณะ 

(6) การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลง
ของสายการบิน 

(6) ความเป็นมติรของ
พนักงานภาคพื้นดิน 

(7) ห้องน้ า (7) การบริการรถไฟฟ้า (7) ห้องน้ า (7) การบริการรถไฟฟ้า 
(7) แสงสว่างและความ
แออัดของพื้นที/่เล้าจท ์

(8) การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลง
ของสายการบิน 

(8) การบริการรถไฟฟ้า (8) การบริการรถ
โดยสารสาธารณะ 

 
5.4 ศึกษาดูงานธุรกิจและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศที่มี

ศักยภาพสูงและประเทศในอาเซียนที่มีศักยภาพ 
 

ท าการศึกษาดูงานและสัมภาษณ์หน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศนประเทศที่มีศักยภาพสูง ได้แก่สาธารณรัฐเกาหลีและเขตบริหารพิเศษฮ่องกง รวมถึงประเทศ
อาเซียนที่มีศักยภาพ ซึ่งได้แก่ ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย แสดงรายชื่อหน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์และ
ศึกษาดูงานดังตารางที่ 5.16 ต่อไปนี้ 

 
ตารางที่ 5.16 รายชื่อหน่วยงานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในต่างประเทศที่เข้าสัมภาษณ์และ
ศึกษาดูงาน 

สาธารณรัฐเกาหลีใต้ ฮ่องกง สิงคโปร์ มาเลเซีย 

- ท่าอากาศยานนานาชาติ
อินชอน 
- สายการบินโคเรยีนแอร ์
- สายการบินโคเรยีนแอร ์
(ขนส่งสินค้า) 
 

- ท่าอากาศยานนานาชาติ
ฮ่องกง 
- สายการบินคาเธย์แปซิฟิก 
- สายการบินดาร์กอน
แอร์ 
- สายการบินกาลิตต้า
แอร์ 
- การบริการขนส่งสินค้า 
DHL 

- ท่าอากาศยานนานาชาติ
ชางงี 
  

- ท่าอากาศยานนานาชาติ
กัวลาลัมเปอร ์
- ท่าอากาศยานนานาชาติ
กัวลาลัมเปอร์ (แห่งที่ 2) 
 

  
5.5 เก็บข้อมูลปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย เพื่อ

ประเมินความน่าสนใจในการลงทุนท าธุรกิจในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  
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ท าการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทย ทั้งในภาค
ส่วนธุรกิจท่าอากาศยาน สายการบินแบบเต็มรูปแบบ สายการบินต้นทุนต่ า และสายการบินแบบเช่าเหมา
ล า รวมถึงธุรกิจให้บริการรถรับ-ส่งสนามบิน และอุตสาหกรรมสนับสนุนต่างๆที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรม
การขนส่งทางอากาศ เช่น กรมการบินพลเรือน สถาบันการบินพลเรือน สมาคมการท่องเที่ยว เป็นต้น 
แสดงจ านวนหน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์จ าแนกตามประเภทธุรกิจดังตารางที่ 5.17 ต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.17 แสดงจ านวนหน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์จ าแนกตามประเภทธุรกิจ 

ท่าอากาศยาน สายการบิน รถรับ-ส่งสนามบิน หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวม 

9 6 9 8 32 

หมายเหตุ:  หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง หมายถึง หน่วยงานที่อยู่ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ที่ไม่ได้
ด าเนินการทางธุรกิจเกี่ยวกับท่าอากาศยาน สายการบิน และรถรับ-ส่งสนามบินโดยตรง ซึ่งอาจมีส่วน
เกี่ยวข้องในด้านของการศึกษา หน่วยงานภาครัฐ การคมนาคมขนส่งทางบกประเภทอ่ืน หรือการท่องเที่ยว
ก็ตาม 

ทั้งนี้ในรายงานวิจัยฉบับนี้ไม่สามารถชี้แจงรายชื่อหน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์ได้ เนื่องจากเป็น
ความลับทางธุรกิจของแต่ละองค์กร ดังนั้น ทางทีมวิจัยสามารถชี้แจงได้เฉพาะหน่วยงานที่ได้รับอนุญาต
หรือเป็นผู้ใช้ประโยชน์ (User) ของงานวิจัยฉบับนี้เท่านั้น ตามรูปที่ 5.19 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   กรมการบินพลเรือน                                      ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง2 
 
  

  
 
 
 
 
 
 
           บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                             บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด     
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                  สถาบันการบินพลเรือน                           ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      บริษัทการท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)                    บริษัท คิงเพาเวอร์ สุวรรณภูมิ จ ากัด 

 
รูปที่ 4.19 ศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลปฐมภูมิหน่วยงานที่เก่ียวข้องในประเทศไทย 

 
5.6 การประเมินศักภาพจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยและ
ประเทศที่มีศักยภาพสูง สามารถแสดงข้อมูลดังรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

5.6.1 ข้อมูลปฐมภูมิของการประเมินศักยภาพการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศ
ยาน 
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 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยในการการประเมินศักยภาพการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยาน 
ซึ่งมีรายละเอียด และแหล่งที่มาของข้อมูลแต่ละท่าอากาศยานดังตารางที่ 5.18 – 5.21 ต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.18 รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 

ที ่ ปัจจัย รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    

1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  T & I: พื้นที่ของอาคารผู้โดยสาร (ตารางเมตร) B 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง  ส าหรับขึ้นลงของ

เครื่องบิน  
T & I: ความยาวรวมของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของ
เครื่องบิน (เมตร) 

B 

1.3 จ านวนของหลุมจอด  T & I: นับจากจ านวนของหลุมจอด (หลุม) B 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน T: พื้นที่ของของลานจอดอากาศยาน (ตารางเมตร) B 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  T & I: นับจากจ านวนของประตูขาเข้า-ออก (เกท) B 
1.6 

ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน 
T & I: อัตราส่วนระหว่างจ านวนผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน
กับความจุของท่าอากาศยาน 

B 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน  
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 

T: ท าการประเมินเชิงคุณภาพ (0 คะแนน – 10 คะแนน) 
โดยทีมวิจัยโครงการเปรียบเทียบกับระดับคะแนนค่ากลาง 
5 คะแนน (คะแนนของท่าอากาศยานเชียงใหม่) 
I: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ (0 ดาว – 5 ดาว) จาก 
SKYTRAX 

B 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความปลอดภัย  
2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  
2.6 การขนถ่ายผู้โดยสารและกระเป๋าสัมภาระ  
2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่าอากาศ

ยาน 
2.8 ที่จอดรถ  
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  
2.12 การบริการด้านการเงิน 
(3) อุปทานของท่าอากาศยาน  

3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง T & I: นับจากจ านวนเมืองของที่ตั้งท่าอากาศยานใน
จุดหมายปลายทาง (เมือง) 

B 

3.2 จ านวนสายการบินที่ข้ึนลงในท่าอากาศยาน T & I: นับจากจ านวนสายการบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศยาน 
(แห่ง) 

B 

3.3 จ านวนเที่ยวบินท่ีขึ้นลงในท่าอากาศยาน T & I: นับจากความถี่ของเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน (เที่ยว/ปี) 

B 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน T & I: นับจากจ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน (คน) B 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน  

4.1 ความหลากหลายของการขนส่งสาธารณะ T: นับจากจ านวนทางเลือกของการขนส่งสาธารณะในการ
เข้าถึงท่าอากาศยาน (รถไฟฟ้า รถเช่า รถลีมูซีน รถบัส รถ
แท๊กซี่ รถลีมูซีน) 
I: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ (0 ดาว – 5 ดาว) จาก 
SKYTRAX 

B 
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ที ่ ปัจจัย รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 
4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่าอากาศยาน T & I: วัดจากระยะเวลาจากใจกลางเมืองเข้าถึงท่าอากาศ

ยาน 
C 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

T & I: วัดจากค่าใช้จ่ายจากใจกลางเมืองเข้าถึงท่าอากาศ
ยาน 

C 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน  
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน  T : จากการค านวณค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ

ยานรุ่น B747-4D7 (บาท) 
I: จากการประเมินในระดับ 0 – 100 ของ Global 
Competitiveness 

C 
5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  C 

5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน T : จากการค านวณค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยานของ
ผู้โดยสารในประเทศและระหว่างประเทศ (บาท) 
I: จากการประเมินในระดับ 0 – 100 ของ Global 
Competitiveness 

C 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน  
6.1 ลักษณะทางภมูิศาสตร์ของที่ตั้งท่าอากาศยาน  T & I: วัดจากระยะทางจากใจกลางเมืองเข้าถึงท่าอากาศ

ยาน (กิโลเมตร) 
C 

6.2 สภาวะการเมือง  I: จากการประเมินในระดับ 1 – 7 ของ Global 
Competitiveness 

B 

6.3 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกลเ้คียง  T & I: นับจากจ านวนท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณ
ใกล้เคียง (แห่ง) 

C 

6.4 
จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่าอากาศยาน  

T & I: วัดจากจ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่าอากาศ
ยาน (ล้านคน) 

B 

6.5 รายได้ต่อหัวของประชากรบริ เวณที่ตั้ งท่า
อากาศยาน  

T & I: วัดจากรายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้งท่า
อากาศยาน (บาท, $US) 

B 

6.6 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจบริเวณ
ใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

T : นับจากการจ านวนสถานที่ท่องเที่ยวของการท่องเที่ยว
แห่งประเทศไทย (แห่ง) 

B 

(7) ปัจจัยด้านรัฐบาล  I: จากการประเมินในระดับ 1 – 7 ของ Global 
Competitiveness 

B 

(8) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ  I: จากการประเมินในระดับ 1 – 7 ของ Global 
Competitiveness 

B 

**หมายเหตุ อักษร B เป็นปัจจัยแบบ Benefit Criteria, อักษร C เป็นปัจจัยแบบ Cost Criteria, อักษร 
T หมายถึงรายละเอียดของข้อมูลการประเมินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) และอักษร I หมายถึง
รายละเอียดของข้อมูลการประเมินของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) 
 
ตารางท่ี 5.19 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) ของท่าอากาศยานเชียงใหม่, สุวรรณ
ภูม,ิ ดอนเมือง, อุดรธานี และขอนแก่น 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  33,450 563,000 237,885 10,923 14,500 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลง 3,100 7,700 7,200 3,048 3,050 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
ของเครื่องบิน  

1.3 จ านวนของหลุมจอด  20 120 101 2 3 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน  105,500 1,053,000 860,000 47,250 42,900 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  11 51 36 2 2 
1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศ

ยาน 
0.68 1.14 0.89 0.39 0.19 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 5.00 7.83 7.00 3.60 3.50 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
5.00 5.17 4.67 4.80 4.25 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 5.00 3.17 4.67 4.00 4.50 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 5.00 6.33 5.50 3.60 4.50 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  5.00 7.83 6.00 3.40 3.50 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
5.00 4.33 4.40 4.25 4.00 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

5.00 3.17 4.17 5.00 5.50 

2.8 ที่จอดรถ  5.00 5.25 4.60 6.50 5.67 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  5.00 8.17 6.60 3.00 3.00 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 5.00 7.17 6.60 3.20 3.00 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  5.00 5.25 6.00 4.00 4.50 
2.12 การบริการด้านการเงิน 5.00 6.60 6.40 3.75 3.67 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 24 132 52 4 3 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้ นลงในท่า

อากาศยาน 
18 107 7 4 3 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

43,366 297,616 441,724 11,375 6,129 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 5.46 51.36 16.5 1.32 0.55 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
3 5 4 3 3 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

15 45 30 20 10 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

120 400 200 80 120 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ

ยาน  
64,350 64,350 64,350 39,030 39,030 

5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  3,582 3,582 3,582 2,580 2,580 
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ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน  800 800 800 450 450 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
4 25 24 5 8 

6.2 ท่ า อ าก าศย าน คู่ แ ข่ ง ใ นบริ เ วณ
ใกล้เคียง  

1 1 1 1 1 

6.3 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า
อากาศยาน  

1.74 1.83 8.31 1.29 1.74 

6.4 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้ง
ท่าอากาศยาน  

5,793 8,902 11,829 8,184 5,914 

6.5 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

14 8 9 1 9 

 
ตารางที่ 5.20 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) ของท่าอากาศยานสมุย, หาดใหญ่, 
กระบี่, และภูเก็ต 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

สมุย หาดใหญ่  กระบี่ ภูเก็ต 
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  7,300 14,940 22,143 23,369 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของ

เครื่องบิน  
2,100 3,050 3,000 3,000 

1.3 จ านวนของหลุมจอด  4 7 4 15 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน 18,750 56,400 43,605 110,550 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  6 4 5 15 
1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศ

ยาน 
0.31 1.02 0.67 1.74 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 6.50 4.75 4.50 5.00 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
7.00 6.25 4.50 5.00 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 5.00 6.00 5.00 4.00 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 4.00 3.50 4.00 3.67 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  9.00 3.75 2.50 4.00 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
8.00 5.67 5.00 4.00 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

5.50 5.00 4.50 3.33 

2.8 ที่จอดรถ  4.50 5.00 4.00 3.50 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  4.00 5.00 3.00 5.00 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 5.00 3.50 3.00 4.33 
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ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

สมุย หาดใหญ่  กระบี ่ ภูเก็ต 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  5.50 5.00 5.00 7.00 
2.12 การบริการด้านการเงิน 5.00 4.67 5.00 5.50 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 8 10 6 30 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้ นลงในท่ า

อากาศยาน 
6 7 9 41 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

22,028 17,551 12,278 72,589 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 1.86 2.55 2.5 11.34 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
3 2 3 4 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

10 20 12 25 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

100 100 350 450 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ

ยาน  
64,350 64,350 64,350 39,030 

5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  3,582 3,582 3,582 2,580 
5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน  800 800 800 450 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
6 13 13 32 

6.2 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกล้เคียง  1 1 1 1 
6.3 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
1.01 1.48 0.36 0.53 

6.4 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้ง
ท่าอากาศยาน  

8,333 8,772 6,098 10,873 

6.5 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

6 8 12 11 

 
 สามารถแสดงรูปภาพประกอบของข้อมูลดังรูปที่ 5.20 – 5.30 โดยก าหนดอักษรชื่อ 
ท่าอากาศยานดังต่อไปนี้ 
 BKK คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   DMK คือ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 CNX คือ ท่าอากาศยานเชียงใหม่   HKT คือ ท่าอากาศยานภูเก็ต 
 HBV คือ ท่าอากาศยานกระบี่   HDY คือ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 KKC คือ ท่าอากาศยานขอนแก่น   UTH คือ ท่าอากาศยานอุดรธานี 
 USM คือ ท่าอากาศยานสมุย  



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
5-39 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 

 
รูปที่ 5.20 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร 

 

 
รูปที่ 5.21 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของเครื่องบิน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.22 จ านวนหลุมจอด (ท่าอากาศยานในประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.23 ขนาดของลานจอดอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 
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รูปที่ 5.24 จ านวนของประตูทางเข้า-ออกเครื่องบิน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 

 

รูปที่ 5.25 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 
 

 
รูปที่ 5.26 คะแนนของการบริการแต่ละของท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 
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รูปที่ 5.27 ข้อมูลโครงข่ายของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 

 
 

 
รูปที่ 5.28 ข้อมูลการเดินทางเข้าถึงของแต่ละท่าอากาศยาน 
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รูปที่ 5.29 ข้อมูลค่าธรรมเนียมของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 
 

 
รูปที่ 5.30 ข้อมูลท าเลที่ตั้งของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานในประเทศ) 

 
ตารางท่ี 5.21 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ)  

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางง ี สุวรรณภูมิ 

(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  846,000 594,000 514,694 1,018,020 563,000 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลง

ของเครื่องบิน  
6,800 11,500 8,019 8,000 7,700 

1.3 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  66 76 47 122 51 
1.4 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่า

อากาศยาน 
0.94 0.95 1.19 0.74 1.14 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 4.75 5.00 4.50 5.00 4.00 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
4.50 5.17 5.17 5.17 4.33 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 4.50 5.08 5.08 5.00 3.83 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางงี สุวรรณภูมิ 

2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 4.25 4.25 4.00 4.25 3.88 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  3.60 3.92 3.39 3.92 2.86 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
4.25 4.50 4.25 4.50 3.38 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

3.67 4.00 3.83 4.00 2.58 

2.8 ที่จอดรถ  4.50 4.50 4.00 4.00 4.00 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  4.17 4.50 4.00 4.50 3.50 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 4.24 4.59 4.17 4.59 3.54 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  4.88 5.00 4.25 5.00 3.00 
2.12 การบริการด้านการเงิน 4.25 4.25 4.00 4.25 3.63 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 180 194 153 270 132 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้นลงในท่า

อากาศยาน 
81 89 65 106 107 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

372,040 271,224 325,537 343,765 297,616 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 59.90 41.48 47.49 53.70 51.36 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
4.38 4.38 4.00 4.00 3.13 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

24 43 28 27 17 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

400 120 350 70 150 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 85.5 89.4 89.3 84.7 86.5 
(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
4.4 2.2 4.3 6.2 2.0 

6.2 สภาวะการเมือง 1 0 1 1 0 
6.3 ท่ า อ ากาศย านคู่ แ ข่ ง ใ นบริ เ วณ

ใกล้เคียง  
7.1 49.8 28.9 5.2 69.5 

6.4 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า
อากาศยาน  

36,667 23,113 10,304 51,162 5,678 

6.5 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณ
ที่ตั้งท่าอากาศยาน  

5.1 4.9 4.7 5.2 4.5 

6.6 จ านวนสถานท่ีท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

4.4 2.2 4.3 6.2 2.0 

(7) ปัจจัยด้านรัฐบาล  4.78 2.96 4.44 5.80 2.94 
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ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางง ี สุวรรณภูมิ 

(8) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ  6.10 6.30 5.40 6.00 5.60 
 
 สามารถแสดงรูปภาพประกอบของข้อมูลดังรูปที่ 5.30 – 5.41 โดยก าหนดอักษรชื่อท่าอากาศ
ยานดังต่อไปนี้ 
 HKG คือ ท่าอากาศยานฮ่องกง (ฮ่องกง)  ICN คือ ท่าอากาศยานอินชอน (เกาหลีใต้) 
 KUL คือ ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (มาเลเซีย) SIN คือ ท่าอากาศชางงี (สิงคโปร์) 
 BKK คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ไทย)  
 

 
รูปที่ 5.30 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 
 

 
รูปที่ 5.31 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของเครื่องบิน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.32 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 
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รูปที่ 5.33 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.34 คะแนนของการบริการแต่ละของท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 
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รูปที่ 5.35 ข้อมูลโครงข่ายของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.36 ข้อมูลการเดินทางเข้าถึงของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.37 ดัชนีชี้วัดต้นทุนของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 
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ตารางท่ี 5.38 ข้อมูลท าเลที่ตั้งของแต่ละท่าอากาศยาน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.39 ดัชนีชี้วัดด้านรัฐบาลของแต่ละประเทศ (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 

 
รูปที่ 5.40 ดัชนีชี้วัดด้านเศรษฐกิจของแต่ละประเทศ (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและต่างประเทศ) 

 
5.6.2 ข้อมูลปฐมภูมิการประเมินศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

  

 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยในการการประเมินศักยภาพการการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด ซึ่งมี
รายละเอียด และแหล่งที่มาของข้อมูลแต่ละท่าอากาศยานดังตารางที่ 5.22 – 5.26 ต่อไปนี้ 
 

ตารางท่ี 5.22 รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 
ที ่ ปัจจัย รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 

1 ค่าโดยสาร L: ราคาตั๋วโดยสารโปรโมชั่นจ านวน 2 เส้นทางคือ ดอนเมือง - 
เชียงใหม ่และ ดอนเมือง – หาดใหญ่ (บาท)   
FT:  ราคาตั๋วโดยสารปกติจ านวน 3 เส้นทางคือ สุวรรณภมูิ – 
เชียงใหม,่ สุวรรณภมูิ – ภูเก็ต  และ สุวรรณภูมิ - สิงคโปร ์
(บาท) 
FI:   สัดส่วนของค่าตั๋วโดยสารปกติต่อระยะทางในเส้นทางของ
สายการบินประเทศนั้นๆ ถึงท่าอากาศยานลอนดอนฮีทโธรว ์

C 
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ที ่ ปัจจัย รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 
(บาท/กิโลเมตร) 

2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว L & F: จ านวนช่องทางของการซื้อตั๋วโดยสาร (ช่องทาง) B 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบน

เครื่องบิน 
L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  
(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 

B 

4 ความถี่ของเที่ยวบิน L & F: จ านวนความถี่เฉลี่ยในรอบสัปดาห์ (เที่ยว) B 
5 การตรงต่อเวลา L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  

(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 
B 

6 ความสามารถในการต่อเครื่อง L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  
(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 

B 

7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบน
เครื่องบิน 

L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  
(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 

B 

8 ความสะดวกในการเช็คอิน L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  
(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 

B 

9 สัมภาระ L & F: น้ าหนักกระเปา๋ที่อนุญาตมากที่สุด(กิโลกรมั) B 
10 โปรแกรมการสะสมไมล,์ สิทธิประโยชน์ L & F: จ านวนประเภทของสิทธิประโยชน์(แลกตั๋วโดยสาร, 

อัพเกรดที่นั่ง, โปรโมชั่นของรถเช่า-โรงแรม ฯลฯ) 
B 

11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  L & F: จ านวนประเภทของที่น้ังผู้โดยสาร(Hot seat, First 
class, Business class, Economy class) 

B 

12 ความปลอดภัยในการโดยสาร L & F: คะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ  
(0 ดาว – 5 ดาว) จาก SKYTRAX 

B 

**หมายเหตุ อักษร B เป็นปัจจัยแบบ Benefit Criteria, อักษร C เป็นปัจจัยแบบ Cost Criteria, อักษร 
L หมายถึงรายละเอียดของข้อมูลการประเมินของสายการบินต้นทุนต่ า, อักษร F หมายถึงรายละเอียดของ
ข้อมูลการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ, อักษร FT หมายถึงรายละเอียดของข้อมูลการ
ประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) และอักษร FI หมายถึงรายละเอียดของข้อมูลการ
ประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ต่างประเทศ) 
 
ตารางท่ี 5.23 ตารางข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

นกแอร์ ไทยไลอ้อนแอร์ ไทยแอร์เอเซีย 
1 ค่าโดยสาร 1,385.98 1,675.00 1,380.02 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 3 3 4 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 2.89 2.39 3.06 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 986 217 1,596 
5 การตรงต่อเวลา 2 1.5 2 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 3.5 3 3.5 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 3 3 4 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 2 3 3 
9 สัมภาระ 15 15 0 
10 โปรแกรมการสะสมไมล,์ สิทธิประโยชน์ 1 0 2 
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ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

นกแอร์ ไทยไลอ้อนแอร์ ไทยแอร์เอเซีย 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  1 2 2 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 3.5 3 3.5 
 
ตารางท่ี 5.24 ตารางข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

บางกอกแอร์เวย ์ การบินไทย 
1 ค่าโดยสาร 18,485.00 14,675.00 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 3 3 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 3.79 4.04 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 1,884 1,776 
5 การตรงต่อเวลา 3.5 4 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 4 4.5 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 4 4 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 4 5 
9 สัมภาระกรณีเสียหายหรือสูญหาย 20 20 
10 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 3 4 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  2 3 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 4 4 
 
ตารางที่ 5.25 ตารางข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ของประเทศไทยและ
ต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

การบินไทย คาเธย์ โคเรียนแอร์ 
  สิงคโปร์

แอร์ 
1 ค่าโดยสาร 2.81 3.63 6.07 4.26 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 3 3 3 3 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 4.04 4.2 3.78 4.63 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 1,776 1,799 2,781 1,625 
5 การตรงต่อเวลา 4 4 4 4 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 4.5 4 3.67 5 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 4 3.75 3.75 5 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 5 4 4 5 
9 สัมภาระ 20 20 23 30 
10 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 3 2 3 2 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  3 3 3 3 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 4 4 4 4 
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 สามารถแสดงรูปภาพประกอบของข้อมูลดังรูปที่ 5.41 – 5.44 โดยก าหนดอักษรชื่อสายการบิน
ดังต่อไปนี้ 
 A คือ สายการบินนกแอร์   B คือ สายการบินไทยไลอ้อนแอร์   
 C คือ สายการบินไทยแอร์เอเซีย  D คือ สายการบินบางกอกแอร์แวร์ 
 E และ TG คือ สายการบินไทย  CX คือ สายการบินคาเธย์ แปซิฟิก   
 KE คือ สายการบินโคเรียนแอร์  SQ คือ สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์  
 
 

 
รูปที่ 5.41 ค่าโดยสารของแต่ละสายการบินต้นทุนต่ าและบริการเต็มรูปแบบ (สายการบินของไทย) 

 

 
รูปที่ 5.42 ค่าโดยสารของแต่ละสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (สายการบินของต่างประเทศ) 
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รูปที่ 5.43 ข้อมูลคะแนนการบริการแต่ละสายการบิน 
 

 
รูปที่ 5.44 ข้อมูลประกอบของแต่ละสายการบิน 
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5.6.3 ข้อมูลปฐมภูมิการประเมินศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
  
 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยในการการประเมินศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน  ซึ่งมี
รายละเอียด และแหล่งที่มาของข้อมูลแต่ละท่าอากาศยานดังตารางที่ 5.26 – 5.27 ต่อไปนี้ 
 

ตารางท่ี 5.26 รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 
ที ่ ปัจจัย รายละเอียดข้อมูลในแต่ละปัจจัย 

(1) ความสะดวกสบาย 
  

1.1 ความสะอาด 

มาจากคะแนนการประเมินเชิงคุณภาพ
จาก SKYTRAX (0 ดาว – 5 ดาว) 

 
B 

1.2 แสงสว่างและความแออัด 
1.3 สภาวะของท่าอากาศยานโดยรวม 

(2) เวลาในการด าเนินการ 
2.1 ขั้นตอนตรวจคนเขา้เมือง 
2.2 ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 

(3) การอ านวยความสะดวก 
3.1 ห้องน้ า 
3.2 ร้านค้า 
3.3 ร้านค้าปลอดภาษ ี
3.4 ร้านอาหาร 
3.5 การแลกเปลี่ยนเงิน 
3.6 ตู้กดเงินสด 
3.7 รถเข็นกระเป๋า 
3.8 การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ  

(เช่น ตู้เก็บกระเปา๋ สัมภาระ ฯลฯ) 
(4) การบริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน 
(5) การแสดงข้อมลูข้อมูลข่าวสาร 
5.1 การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลงของสายการบิน 
5.2 ป้าย สัญลักษณ์ในท่าอากาศยาน 

(6) การรักษาความปลอดภัย 
(7) การขนส่งทางบก : การเชื่อมต่อเมือง 
7.1 การบริการรถเมล ์
7.2 การบริการรถไฟฟ้า 
7.3 การบริการรถแท็กซี ่
7.4 การบริการรถเช่า 

(8) ธุรกิจท่องเท่ียว : โรงแรมติดท่าอากาศยาน 
**หมายเหตุ อักษร B เป็นปัจจัยแบบ Benefit Criteria  
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ตารางท่ี 5.27 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางงี สุวรรณภูมิ 

(1) ความสะดวกสบาย 
1.1 ความสะอาด 4.50 5.00 4.00 5.00 3.75 
1.2 แสงสว่างและความแออัด 4.50 4.50 4.50 4.25 3.63 
1.3 สภาวะของท่าอากาศยานโดยรวม  

(เช่นอุณหภูมิในอาคาร ฯลฯ) 
4.25 4.50 4.00 5.00 3.50 

(2) เวลาในการด าเนินงาน 
2.1 ขั้นตอนตรวจคนเขา้เมือง 3.50 3.50 3.75 4.00 2.00 
2.2 ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 4.00 4.50 4.00 4.50 3.00 

(3) การอ านวยความสะดวก 
3.1 ห้องน้ า 4.13 4.25 4.25 4.50 3.38 
3.2 ร้านค้า 4.20 3.50 4.33 4.67 3.67 
3.3 ร้านค้าปลอดภาษ ี 4.17 4.33 4.00 4.50 3.50 
3.4 ร้านอาหาร 4.27 4.31 4.00 4.50 3.40 
3.5 การแลกเปลี่ยนเงิน 4.00 4.00 4.00 4.00 3.50 
3.6 ตู้กดเงินสด 4.50 4.50 4.00 4.50 3.75 
3.7 รถเข็นกระเป๋า 4.50 4.50 4.50 4.50 3.75 
3.8 การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 

(เช่น ตู้เก็บกระเป๋า สัมภาระ ฯลฯ) 
4.50 4.00 4.00 4.50 3.00 

(4) การบริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน 3.50 4.00 4.50 4.00 3.25 
(5) การแสดงข้อมูลข้อมูลข่าวสาร 
5.1 การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลงของสาย

การบิน 
5.00 4.50 4.50 5.00 3.75 

5.2 ป้าย สัญลักษณ์ในท่าอากาศยาน 5.00 5.00 4.50 5.00 3.75 
(6) การรักษาความปลอดภัย 3.50 4.00 3.75 4.00 2.00 
(7) การขนส่งทางบก : การเชื่อมต่อเมือง 
7.1 การบริการรถเมล ์ 5.00 4.00 4.00 4.50 3.00 
7.2 การบริการรถไฟฟ้า 5.00 4.00 4.50 3.50 3.50 
7.3 การบริการรถแท๊กซี ่ 4.00 4.00 4.00 4.00 3.00 
7.4 การบริการรถเช่า 3.50 3.50 3.50 4.00 3.00 

(8) ธุรกิจท่องเท่ียว : โรงแรมติดสนามบนิ 2.50 3.50 4.50 5.00 2.00 
 
 สามารถแสดงรูปภาพประกอบของข้อมูลดังรูปที่ 5.45 โดยก าหนดอักษรชื่อท่าอากาศยาน
ดังต่อไปนี้ 
    HKG คือ ท่าอากาศยานฮ่องกง (ฮ่องกง)     KUL คือ ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (มาเลเซีย)  
    SIN คือ ท่าอากาศชางงี (สิงคโปร์)     BKK คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ไทย) 
     ICN คือ ท่าอากาศยานอินชอน (เกาหลีใต้) 
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รูปที่ 5.45 ข้อมูลระดับคะแนนของการให้บริการของแต่ละท่าอากาศยาน 

 
5.6.4 ข้อมูลปฐมภูมิการประเมินศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและ

ทางอ้อม 
  
 ข้อมูลในแต่ละปัจจัยในการการประเมินศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม ซึ่งมีรายละเอียดของข้อมูลแต่ละท่าอากาศยาน แสดงในภาคผนวก ฉ. 
 
5.7 ประเมินศักยภาพในประเทศไทย, ประเทศต่าง ๆ ในกลุ่มประเทศอาเซียน และประเทศที่มี

ศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
  
 การประเมินศักยภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ หลังจากการเก็บข้อมูล
ปฐมภูมิจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยและประเทศที่มีศักยภาพการ
ขนส่งทางอากาศ ร่วมกับน้ าหนักความส าคัญของปัจจัย โดยมีอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศที่ได้
ประเมินศักยภาพดังแสดงในรูปที่ 5.46 
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รูปที่ 5.46 อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศท่ีได้ประเมินศักยภาพ 
 
 5.7.1 วิธีการประเมินศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางการบิน, ศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดี
ที่สุด และศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 
 การประเมินศักยภาพโดยวิธีการประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique 
for Order Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) สามารถค านวณได้จาก 

(1) การปรับขนาดของข้อมูลเป็นมาตรฐานโดยวิธี Vector Normalization ตามสมการที่ 
[5.2] และ [5.3] ดังต่อไปนี้ 
- กรณีปัจจัยแบบเกณฑ์ที่เป็นเชิงผลประโยชน์ (Benefit Criteria) 

                    𝑟𝑖𝑗 =
𝐴𝑖𝑗

√∑ 𝐴𝑖𝑗
2𝑁

𝑖=1

                                                                [5.2] 

 
- กรณีปัจจัยแบบเกณฑ์ที่เป็นเชิงลบ (Cost Criteria) 

𝑟𝑖𝑗 =

1

𝐴𝑖𝑗

√∑
1

𝐴𝑖𝑗
2

𝑁
𝑗=1

                          [5.3] 
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 โดยที่   𝑟𝑖𝑗  คือ ข้อมูลมาตรฐานของแต่ละทางเลือกท่ี 𝑖 = 1, 2, … . , 𝑁 และ ปัจจัย 
          ที่ 𝑗 = 1, 2, … . , 𝑛 
  𝐴𝑖𝑗  คือ ข้อมูลดิบของแต่ละทางเลือกท่ี 𝑖 = 1, 2, … . , 𝑁 และ ปัจจัยที่   
         𝑗 = 1, 2, … . , 𝑛 
 

(2) การน าค่าน้ าหนักความส าคัญแต่ละปัจจัยคูณกับข้อมูลมาตรฐานที่ได้จากข้อข้างต้นดัง
สมการที่ [5.4] 

                        𝑉𝑖𝑗 =  𝑊𝑗 ∗  𝑟𝑖𝑗                           [5.4] 
 

(3) หาค่าที่มากท่ีสุดและค่าที่น้อยที่สุดของแต่ละปัจจัยที่ 𝑗 = 1, 2, … . , 𝑛 ดังสมการที่ 
[5.5] และ [5.6] 

                         𝑉𝑖
∗  =  𝑀𝑎𝑥 ( 𝑟𝑖1, 𝑟𝑖2, … . , 𝑟𝑖𝑛)                          [5.5] 

                         𝑉𝑖
− =  𝑀𝑖𝑛 ( 𝑟𝑖1, 𝑟𝑖2, … . , 𝑟𝑖𝑛)                          [5.6] 

 
 
 
 

(4) การหาผลรวมของระยะห่างของค่าคะแนนเชิงตัวเลขแต่ละปัจจัยแต่ละทางเลือก ดัง
สมการที่ [5.7] และ [5.8] 
 

                         𝑆𝑖
∗  =  √∑ (𝑉𝑖𝑗 − 𝑉𝑖

∗)2𝑛
𝑗=1           [5.7] 

 

                         𝑆𝑖
− =  √∑ (𝑉𝑖𝑗 − 𝑉𝑖

−)2𝑛
𝑗=1           [5.8] 

 
จากการค านวณข้างต้นสามารถการประเมินศักยภาพโดยการจัดอันดับดังต่อไปนี้ 

- จากค่า 𝑆𝑖
∗ ให้เรียงอันดับจากค่าที่น้อยที่สุดถึงค่าที่มากที่สุด 

- จากค่า 𝑆𝑖
− ให้เรียงอันดับจากค่าที่มากท่ีสุดถึงค่าท่ีน้อยที่สุด 

      จากค าตอบที่ได้จากการเรียงอันดับทั้ง 2 แบบสอดคล้องกันหรือเหมือนกันสามารถ
สิ้นสุดการหาค าตอบได้ในขั้นตอนนี้ หรือสามารถหาค าตอบอีกรูปแบบหนึ่งได้ในข้อถัดไป 
 

(5) การหาอันดับจากการประเมิน สามารถหาได้จากจากค่า 𝐶𝑖
∗ ดังสมการที่ [5.9] โดยให้

เรียงอันดับจากค่าที่มากท่ีสุดถึงค่าท่ีน้อยที่สุด 
 

                        𝐶𝑖
∗  =  

𝑆𝑖
−

𝑆𝑖
∗+ 𝑆𝑖

−             [5.9] 
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5.7.1.1 การประเมินศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางการบิน 
 
 ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ ศักยภาพของการเป็น
ศูนย์กลางทางการบินของในประเทศ และศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบินของต่างประเทศ ดัง
แสดงในรูปที่ 5.47 

 
รูปที่ 5.47 หน่วยงานที่ท าการวัดศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน 

 
 สามารถแสดงผลการประเมินศักยภาพโดยเริ่มจากน าข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน แล้ว
ไปท าการปรับขนาดของข้อมูลเป็นมาตรฐานโดยวิธี Vector Normalization ตามสมการที่ [5.2] และ 
[5.3] ดังแสดงตารางที่ 4.35 – 4.36, รูปที่ 4.61 (ของท่าอากาศยานในประเทศ) และตารางที่ 4.37, รูปที่ 
4.62 (ของท่าอากาศยานต่างประเทศ) 
 จากนั้นท าการประเมินศักยภาพ โดยการจัดอันดับของการประเมินโดยการหาค่า 𝑆𝑖

∗ , 𝑆𝑖
− และ 

𝐶𝑖
∗ ตามสมการที่ [5.7] - [5.9] เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ของการประเมินของท่าอากาศยานในประเทศดังแสดงใน

รูปที่ 5.48 และตารางที่ 5.28 – 5.29 และของท่าอากาศยานต่างประเทศในรูปที่ 5.49 ตารางที่ 5.30 
ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.28 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของท่าอากาศยานเชียงใหม่, สุวรรณภูมิ, 
ดอนเมือง, อุดรธานี และขอนแก่น 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  0.0545 0.9178 0.3878 0.0178 0.0236 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลง

ของเครื่องบิน  
0.2370 0.5888 0.5505 0.2331 0.2332 

1.3 จ านวนของหลุมจอด  0.1257 0.7541 0.6347 0.0126 0.0189 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน 0.0769 0.7677 0.6270 0.0344 0.0313 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  0.1672 0.7752 0.5472 0.0304 0.0304 
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ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศ

ยาน 
0.2512 0.4201 0.3283 0.1433 0.0693 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 0.3039 0.4762 0.4255 0.2188 0.2128 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
0.3176 0.3282 0.2964 0.3049 0.2699 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 0.3580 0.2267 0.3341 0.2864 0.3222 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 0.3664 0.4641 0.4030 0.2638 0.3297 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  0.3080 0.4826 0.3696 0.2095 0.2156 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
0.3266 0.2831 0.2874 0.2776 0.2613 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

0.3587 0.2272 0.2990 0.3587 0.3946 

2.8 ที่จอดรถ  0.3359 0.3527 0.3090 0.4367 0.3807 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  0.3309 0.5405 0.4369 0.1986 0.1986 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 0.3499 0.5015 0.4619 0.2239 0.2099 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  0.3137 0.3294 0.3764 0.2510 0.2823 
2.12 การบริการด้านการเงิน 0.3234 0.4269 0.4139 0.2425 0.2371 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 0.3015 0.5025 0.4020 0.3015 0.3015 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้ นลงในท่า

อากาศยาน 
0.3350 0.1117 0.1675 0.2513 0.5026 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

0.3588 0.1076 0.2153 0.5382 0.3588 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 0.3015 0.5025 0.4020 0.3015 0.3015 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
0.2914 0.4856 0.3885 0.2914 0.2914 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

0.3350 0.1117 0.1675 0.2513 0.5026 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

0.3588 0.1076 0.2153 0.5382 0.3588 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ

ยาน  
0.6034 0.0965 0.1006 0.2414 0.5747 

5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  0.2182 0.4364 0.2182 0.4364 0.2182 
5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน  0.4714 0.4714 0.4714 0.2357 0.2357 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
0.6210 0.0994 0.1035 0.4968 0.3105 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

เชียงใหม ่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อุดรธานี ขอนแกน่ 
6.2 ท่ า อ าก าศย าน คู่ แ ข่ ง ใ นบริ เ วณ

ใกล้เคียง  
0.3333 0.3333 0.3333 0.3333 0.3333 

6.3 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า
อากาศยาน  

0.1901 0.2000 0.9081 0.1410 0.1901 

6.4 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้ง
ท่าอากาศยาน  

0.2261 0.3474 0.4617 0.3194 0.2308 

6.5 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

0.4987 0.2850 0.3206 0.0356 0.3206 

 
ตารางที่ 5.29 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) ของท่า
อากาศยานสมุย, หาดใหญ่, กระบี่, และภูเก็ต 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

สมุย หาดใหญ่  กระบี่ ภูเก็ต 
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  0.0119 0.0244 0.0361 0.0381 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลงของ

เครื่องบิน  
0.1606 0.2332 0.2294 0.2294 

1.3 จ านวนของหลุมจอด  0.0251 0.0440 0.0251 0.0943 
1.4 ขนาดของลานจอดอากาศยาน 0.0137 0.0411 0.0318 0.0806 
1.5 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  0.0912 0.0608 0.0760 0.2280 
1.6 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศ

ยาน 
0.1141 0.3755 0.2467 0.6422 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 0.3951 0.2887 0.2735 0.3039 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
0.4446 0.3970 0.2858 0.3176 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 0.3580 0.4296 0.3580 0.2864 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 0.2931 0.2564 0.2931 0.2687 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  0.5545 0.2310 0.1540 0.2464 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
0.5226 0.3702 0.3266 0.2613 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

0.3946 0.3587 0.3229 0.2392 

2.8 ที่จอดรถ  0.3023 0.3359 0.2687 0.2351 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  0.2648 0.3309 0.1986 0.3309 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 0.3499 0.2449 0.2099 0.3033 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  0.3451 0.3137 0.3137 0.4392 
2.12 การบริการด้านการเงิน 0.3234 0.3018 0.3234 0.3557 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 0.3015 0.2010 0.3015 0.3015 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

สมุย หาดใหญ่  กระบี ่ ภูเก็ต 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้ นลงในท่ า

อากาศยาน 
0.5026 0.2513 0.4188 0.2010 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

0.4305 0.4305 0.1230 0.0957 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 0.3015 0.2010 0.3015 0.3015 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
0.2914 0.1943 0.2914 0.3885 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

0.5026 0.2513 0.4188 0.2010 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

0.4305 0.4305 0.1230 0.0957 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 
5.1 ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ

ยาน  
0.4023 0.1857 0.1609 0.0754 

5.2 ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน  0.2182 0.4364 0.2182 0.4364 
5.3 ค่าธรรมเนียมการใช้ท่าอากาศยาน 0.2357 0.2357 0.2357 0.2357 

(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
0.4023 0.1857 0.1609 0.0754 

6.2 ท่าอากาศยานคู่แข่งในบริเวณใกล้เคียง  0.2182 0.4364 0.2182 0.4364 
6.3 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
0.2357 0.2357 0.2357 0.2357 

6.4 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้ง
ท่าอากาศยาน  

0.4023 0.1857 0.1609 0.0754 

6.5 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

0.2182 0.4364 0.2182 0.4364 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
รูปที่ 5.48 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) 

 
ตารางท่ี 5.30 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ)  

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางงี สุวรรณภูมิ 

(1) โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน    
1.1 ขนาดของอาคารผู้โดยสาร  0.5161 0.3624 0.3140 0.6211 0.3435 
1.2 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึ้นลง

ของเครื่องบิน  
0.3554 0.6010 0.4191 0.4181 0.4024 

1.3 จ านวนของประตูทางเข้า-ออก  0.3822 0.4401 0.2721 0.7064 0.2953 
1.4 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศ

ยาน 
0.4205 0.4228 0.5284 0.3274 0.5080 

(2) การบริการของท่าอากาศยาน 
2.1 การให้ข้อมูลของท่าอากาศยาน 0.4580 0.4700 0.4339 0.4821 0.3857 
2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความ

ปลอดภัย  
0.4211 0.4367 0.4835 0.4835 0.4055 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมือง 0.4370 0.4370 0.4937 0.4856 0.3723 
2.4 ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 0.4604 0.4604 0.4333 0.4604 0.4198 
2.5 การให้บริการในส่วนอาคารผู้โดยสาร  0.4559 0.4786 0.4292 0.4970 0.3630 
2.6 การขนถ่ายผู้ โดยสารและกระเป๋า

สัมภาระ  
0.4530 0.4797 0.4530 0.4797 0.3597 

2.7 ความแออัดและความล่าช้าภายในท่า
อากาศยาน 

0.4530 0.4736 0.4736 0.4942 0.3192 

2.8 ที่จอดรถ  0.4903 0.4358 0.4358 0.4358 0.4358 
2.9 ร้านค้าปลอดภาษ ี  0.4532 0.4709 0.4347 0.4891 0.3804 

2.10 ร้านค้าและร้านอาหาร 0.4490 0.4760 0.4416 0.4861 0.3748 
2.11 อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  0.4859 0.4978 0.4231 0.4978 0.2987 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางง ี สุวรรณภูมิ 

2.12 การบริการด้านการเงิน 0.4656 0.4656 0.4382 0.4656 0.3971 
(3) โครงข่ายของท่าอากาศยาน 
3.1 จ านวนเมืองของจุดหมายปลายทาง 0.4199 0.4525 0.3569 0.6298 0.3079 
3.2 จ านวนสายการบินที่ ขึ้ นลงในท่ า

อากาศยาน 
0.3981 0.4375 0.3195 0.5210 0.5259 

3.3 จ านวนเที่ยวบินที่ขึ้นลงในท่าอากาศ
ยาน 

0.5136 0.3744 0.4494 0.4746 0.4109 

3.4 จ านวนผู้ใช้บริการในท่าอากาศยาน 0.5236 0.3626 0.4152 0.4694 0.4490 
(4) การเข้าถึงของท่าอากาศยาน 
4.1 ความหลากหลายของการขนส่ ง

สาธารณะ 
0.4890 0.4890 0.4471 0.4471 0.3493 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงท่า
อากาศยาน 

0.4550 0.2540 0.3900 0.4045 0.6424 

4.3 ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสายในการเดินทาง
เข้าถึงท่าอากาศยาน 

0.1371 0.4571 0.1567 0.7836 0.3657 

(5) ต้นทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน 0.4390 0.4590 0.4585 0.4349 0.4441 
(6) ท าเลที่ต้ังของท่าอากาศยาน 
6.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของที่ตั้งท่า

อากาศยาน  
0.4769 0.2384 0.4660 0.6720 0.2168 

6.2 สภาวะการเมือง 0.5774 0.0000 0.5774 0.5774 0.0000 
6.3 ท่ า อ า ก าศ ย า น คู่ แ ข่ ง ใ นบ ริ เ วณ

ใกล้เคียง  
0.0783 0.5492 0.3187 0.0573 0.7664 

6.4 จ านวนประชากรในบริเวณที่ตั้งท่า
อากาศยาน  

0.5386 0.3395 0.1514 0.7515 0.0834 

6.5 รายได้ต่อหัวของประชากรบริเวณที่ตั้ง
ท่าอากาศยาน  

0.4667 0.4484 0.4301 0.4759 0.4118 

6.6 จ านวนสถานที่ท่องเที่ยวหรือจุดสนใจ
บริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 

0.4769 0.2384 0.4660 0.6720 0.2168 

(7) ปัจจัยด้านรัฐบาล  0.4941 0.3059 0.4589 0.5995 0.3039 
(8) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ  0.4632 0.4784 0.4101 0.4556 0.4252 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
รูปที่ 5.49 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) 

 
ตารางท่ี 5.31 การจัดอันดับของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางการบินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) 
ที ่ ท่าอากาศยาน 𝑺𝒊

∗ Rank 𝑺𝒊
− Rank 𝑪𝒊

∗ Rank 
1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 0.0548 1 0.1056 1 0.6584 1 
2 ท่าอากาศยานดอนเมือง 0.0638 2 0.0850 2 0.5713 2 
3 ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 0.0948 3 0.0545 3 0.3650 3 
4 ท่าอากาศยานภูเก็ต 0.0998 4 0.0526 4 0.3452 4 
5 ท่าอากาศยานอุดรธานี 0.1059 6 0.0409 5 0.2787 5 
6 ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 0.1040 5 0.0322 7 0.2365 6 
7 ท่าอากาศยานกระบี่ 0.1065 7 0.0308 9 0.2243 7 
8 ท่าอากาศยานสมุย 0.1127 9 0.0323 6 0.2225 8 
9 ท่าอากาศยานขอนแก่น 0.1094 8 0.0311 8 0.2212 9 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
รูปที่ 5.50 การจัดอันดับของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางการบินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) 

 
 จากตารางที่ 5.31 และรูปที่ 5.50 การจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) 
ในด้านของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ อันดับที่ 2 
ท่าอากาศยานดอนเมือง และอันดับที่ 3 ท่าอากาศยานเชียงใหม่  
 
ตารางท่ี 5.32 การจัดอันดับของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางการบินของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) 

ที ่ ท่าอากาศยาน 𝑺𝒊
∗ Rank 𝑺𝒊

− Rank 𝑪𝒊
∗ Rank 

1 ท่าอากาศยานชางงี 0.0375 1 0.4238 1 0.9188 1 
2 ท่าอากาศยานฮ่องกง 0.0411 2 0.3500 2 0.8950 2 
3 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ 0.0515 3 0.3063 3 0.8559 3 
4 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 0.0629 4 0.2816 5 0.8175 4 
5 ท่าอากาศยานอินชอน 0.0648 5 0.2860 4 0.8152 5 
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รูปที่ 5.51 การจัดอันดับของศักยภาพการเป็นศูนย์กลางการบินของท่าอากาศยาน (ต่างประเทศ) 

 
 จากตารางที่ 5.32 และรูปที่ 5.51 การจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยาน (ในประเทศ) 
ในด้านของการเป็นศูนย์กลางทางการบิน มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานชางงี (ประเทศ
สิงคโปร์) อันดับที่ 2 ท่าอากาศยานฮ่องกง และอันดับที่ 3 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (ประเทศมาเลเซีย) 
 

5.7.1.2 การประเมินศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
 การประเมินศักยภาพของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุดแบ่งออกเป็น 3 ประเภทคือ ศักยภาพของ
การเป็นสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ), ศักยภาพของการเป็นสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ใน
ประเทศ) และ ศักยภาพของการเป็นสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ต่างประเทศ) ดังแสดงในรูปที่ 5.52 
 

 
รูปที่ 5.52 หน่วยงานที่ท าการวัดศักยภาพของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
 หลังจากจากเก็บข้อมูลแต่ละสายการบินในแต่ละปัจจัยแล้ว จึงน ามาสู่ขั้นตอนการประเมินศักยภาพ
โดยวิธีการประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order Preference 
by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) สามารถค านวณได้จากสมการที่ [5.2] - [5.9]  
 สามารถแสดงผลการประเมินศักยภาพเริ่มจากน าข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน แล้วไป
ท าการปรับขนาดของข้อมูลเป็นมาตรฐานโดยวิธี Vector Normalization ตามสมการที่ [5.2] - [5.3] ดัง
แสดงในตารางที่ 5.33 – 5.35, รูปที่ 5.53 – 5.55 
 จากนั้นท าการประเมินศักยภาพ โดยการจัดอันดับของการประเมินโดยการหาค่า 𝑆𝑖

∗ , 𝑆𝑖
− และ 

𝐶𝑖
∗ ตามสมการที่ [5.7] - [5.9] เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ของการประเมินของสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ) 

ดังแสดงในตารางที่ 5.31, สายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) ดังแสดงในตารางที่ 5.37 และสาย
การบินบริการเต็มรูปแบบ (ต่างประเทศ) ดังแสดงในตารางที่ 5.38 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 5.33 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของสายการบินต้นทุนต่ า (ของประเทศ
ไทย) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

นกแอร์ ไลอ้อนแอร์ แอร์เอเซีย 
1 ค่าโดยสาร 0.5965 0.5755 0.5594 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 0.5145 0.5145 0.6860 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 0.5971 0.4938 0.6322 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 0.5221 0.1149 0.8451 
5 การตรงต่อเวลา 0.6247 0.4685 0.6247 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 0.6047 0.5183 0.6047 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 0.5145 0.5145 0.6860 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 0.4264 0.6396 0.6396 
9 สัมภาระ 0.7071 0.7071 0.0000 
10 โปรแกรมการสะสมไมล,์ สิทธิประโยชน์ 0.4472 0.0000 0.8944 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  0.3333 0.6667 0.6667 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 0.6047 0.5183 0.6047 
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รูปที่ 5.53 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินต้นทุนต่ า (ของประเทศไทย) 
 
 
ตารางที่ 5.34 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ใน
ประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

บางกอกแอร์เวย ์ การบินไทย 
1 ค่าโดยสาร 0.6218 0.7832 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 0.7071 0.7071 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 0.6842 0.7293 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 0.7277 0.6859 
5 การตรงต่อเวลา 0.6585 0.7526 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 0.6644 0.7474 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 0.7071 0.7071 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 0.6247 0.7809 
9 สัมภาระกรณีเสียหายหรือสูญหาย 0.7071 0.7071 
10 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 0.6000 0.8000 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  0.5547 0.8321 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 0.7071 0.7071 
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ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

  
รูปที่ 5.54 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ของประเทศไทย) 

 
 
ตารางท่ี 5.35 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ของ
ไทยและต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
สายการบิน 

การบินไทย คาเธย์ โคเรียนแอร์ 
  สิงคโปร์

แอร์ 
1 ค่าโดยสาร 0.6668 0.5162 0.3088 0.4400 
2 ความสะดวกในการซื้อตั๋ว 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 
3 การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน 0.4840 0.5031 0.4528 0.5546 
4 ความถี่ของเที่ยวบิน 0.4337 0.4394 0.6792 0.3969 
5 การตรงต่อเวลา 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 
6 ความสามารถในการต่อเครื่อง 0.5207 0.4628 0.4243 0.5785 
7 คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน 0.4811 0.4510 0.4510 0.6014 
8 ความสะดวกในการเช็คอิน 0.5522 0.4417 0.4417 0.5522 
9 สัมภาระ 0.4236 0.4236 0.4872 0.6354 
10 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 0.6963 0.3482 0.5222 0.3482 
11 ประเภทของที่น่ังผู้โดยสาร  0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 
12 ความปลอดภัยในการโดยสาร 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 
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รูปที่ 5.55 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ 

(ของไทยและต่างประเทศ) 
 
ตารางท่ี 5.36 ตารางการจัดอันดับของการประเมินของสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ) 
ที ่ สายการบิน 𝑺𝒊

∗ Rank 𝑺𝒊
− Rank 𝑪𝒊

∗ Rank 
1 สายการบินไทยแอร์เอเซีย 0.2478 1 0.3743 1 0.6016 1 
2 สายการบินนกแอร์ 0.2508 2 0.3723 2 0.5974 2 
3 สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ 0.3514 3 0.2793 3 0.4429 3 

 
 จากตารางที่ 5.36 การจัดอันดับของการประเมินของสายการบินต้นทุนต่ า (ในประเทศ) ในด้าน
การเป็นสายการบินที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 สายการบินไทยแอร์เอเซีย อันดับที่ 2 สายการบิน
นกแอร์ และอันดับที่ 3 สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ 

 
ตารางท่ี 5.37 ตารางการจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) 
ที ่ สายการบิน 𝑺𝒊

∗ Rank 𝑺𝒊
− Rank 𝑪𝒊

∗ Rank 
1 สายการบินการบินไทย 0.0362 1 0.2366 1 0.8673 1 
2 สายการบินบางกอกแอร์เวย์ 0.2366 2 0.0362 2 0.1327 2 

 
 จากตารางที่ 5.37 การจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ในประเทศ) 
ในด้านการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 สายการบินการบินไทย และอันดับที่ 2 สาย
การบินบางกอกแอร์เวย์ 
 
ตารางท่ี 5.38 ตารางการจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (ต่างประเทศ) 
ที ่ สายการบิน 𝑺𝒊

∗ Rank 𝑺𝒊
− Rank 𝑪𝒊

∗ Rank 
1 สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน ์ 0.1933 1 0.2755 1 0.5876 1 
2 สายการบินไทยแอร์เวย์ 0.2239 2 0.2513 2 0.5288 2 
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ที ่ สายการบิน 𝑺𝒊
∗ Rank 𝑺𝒊

− Rank 𝑪𝒊
∗ Rank 

3 สายการบินคาเธย์ แปซิฟิก 0.2749 3 0.1942 3 0.4140 3 
4 สายการบินโคเรียนแอร์ 0.3063 4 0.1396 4 0.3130 4 

  
 จากตารางที่ 5.38 การจัดอันดับของการประเมินของสายการบินบริการเต็มรูปแบบ 
(ต่างประเทศ) ในด้านการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์ 
อันดับที่ 2 สายการบินไทยแอร์เวย์ อันดับที่ 3 สายการบินคาเธย์ แปซิฟิก และอันดับที่ 4 สายการบินโค
เรียนแอร์ 
 

5.7.1.3 การประเมินศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 
 การประเมินศักยภาพการให้บริการผู้โดยสายของท่าอากาศยานโดยท าการวัดท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิของไทยเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานในต่างประเทศที่มีศักยภาพ ดังแสดงในรูปที่ 5.56 
 

 
รูปที่ 5.56 หน่วยงานที่ท าการวัดศักยภาพของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

 
 หลังจากจากเก็บข้อมูลแต่ละท่าอากาศยานตในแต่ละปัจจัยแล้ว จึงน ามาสู่ขั้นตอนการประเมิน
ศักยภาพโดยวิธีการประเมินศักยภาพโดยใช้วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) สามารถค านวณได้จากสมการที่ [5.2] - 
[5.9]  
 สามารถแสดงผลการประเมินศักยภาพเริ่มจากน าข้อมูลในแต่ละปัจจัยของท่าอากาศยาน แล้วไป
ท าการปรับขนาดของข้อมูลเป็นมาตรฐานโดยวิธี Vector Normalization ตามสมการที่ [5.2] - [5.3] ดัง
แสดงในตารางที่ 5.39, รูปที่ 5.57 
 จากนั้นท าการประเมินศักยภาพ โดยการจัดอันดับของการประเมินโดยการหาค่า 𝑆𝑖

∗ , 𝑆𝑖
− และ 

𝐶𝑖
∗ ตามสมการที่ [5.7] - [5.9] เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ของการประเมินของท่าอากาศยาน ดังแสดงในตารางที่ 

5.40 และรูปที่ 5.58 ดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 5.39 ปรับขนาดข้อมูลโดยวิธี Vector Normalization ของท่าอากาศยาน (ของไทยและ
ต่างประเทศ) 

ที ่ ปัจจัย 
ท่าอากาศยาน 

ฮ่องกง อินชอน 
กัวลาล้ม

เปอร์ 
ชางงี สุวรรณภูมิ 

(1) ความสะดวกสบาย 
1.1 ความสะอาด 0.4493 0.4992 0.3994 0.4992 0.3744 
1.2 แสงสว่างและความแออัด 0.4693 0.4693 0.4693 0.4432 0.3780 
1.3 สภาวะของท่าอากาศยานโดยรวม  

(เช่นอุณหภูมิในอาคาร ฯลฯ) 
0.4442 0.4703 0.4180 0.5225 0.3658 

(2) เวลาในการด าเนินงาน 
2.1 ขั้นตอนตรวจคนเขา้เมือง 0.4574 0.4574 0.4900 0.5227 0.2613 
2.2 ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 0.4431 0.4985 0.4431 0.4985 0.3323 

(3) การอ านวยความสะดวก 
3.1 ห้องน้ า 0.4483 0.4614 0.4614 0.4885 0.3669 
3.2 ร้านค้า 0.4585 0.3821 0.4727 0.5098 0.4006 
3.3 ร้านค้าปลอดภาษ ี 0.4532 0.4709 0.4347 0.4891 0.3804 
3.4 ร้านอาหาร 0.4641 0.4687 0.4348 0.4891 0.3696 
3.5 การแลกเปลี่ยนเงิน 0.4581 0.4581 0.4581 0.4581 0.4008 
3.6 ตู้กดเงินสด 0.4722 0.4722 0.4197 0.4722 0.3935 
3.7 รถเข็นกระเป๋า 0.4615 0.4615 0.4615 0.4615 0.3846 
3.8 การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 

(เช่น ตู้เก็บกระเป๋า สัมภาระ ฯลฯ) 
0.4985 0.4431 0.4431 0.4985 0.3323 

(4) การบริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน 0.4040 0.4617 0.5194 0.4617 0.3751 
(5) การแสดงข้อมูลข้อมูลข่าวสาร 
5.1 การแสดงข้อมูลการขึ้น-ลงของสาย

การบิน 
0.4890 0.4401 0.4401 0.4890 0.3667 

5.2 ป้าย สัญลักษณ์ในท่าอากาศยาน 0.4782 0.4782 0.4304 0.4782 0.3587 
(6) การรักษาความปลอดภัย 0.4434 0.5067 0.4751 0.5067 0.2534 
(7) การขนส่งทางบก : การเชื่อมต่อเมือง 
7.1 การบริการรถเมล ์ 0.5384 0.4307 0.4307 0.4845 0.3230 
7.2 การบริการรถไฟฟ้า 0.5399 0.4320 0.4860 0.3780 0.3780 
7.3 การบริการรถแท๊กซี ่ 0.4682 0.4682 0.4682 0.4682 0.3511 
7.4 การบริการรถเช่า 0.4454 0.4454 0.4454 0.5090 0.3818 

(8) ธุรกิจท่องเท่ียว : โรงแรมติดสนามบนิ 0.3037 0.4252 0.5467 0.6075 0.2430 
 



5-72 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
 

รูปที่ 5.57 กราฟปรับขนาดข้อมูลในแต่ละปัจจัยของการบริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 
ตารางท่ี 5.40 ตารางการจัดอันดับของการประเมินของการบริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
ที ่ ท่าอากาศยาน 𝑺𝒊

∗ Rank 𝑺𝒊
− Rank 𝑪𝒊

∗ Rank 
1 ท่าอากาศยานชางงี 0.1208 1 0.3675 1 0.7525 1 
2 ท่าอากาศยานอินชอน 0.2041 2 0.3286 2 0.6168 2 
3 ท่าอากาศยานฮ่องกง 0.2051 3 0.3280 3 0.6153 3 
4 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ 0.2123 4 0.3234 4 0.6037 4 
5 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 0.3858 5 0.0279 5 0.0675 5 
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รูปที่ 5.58 การจัดอันดับของศักยภาพการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน 
 
 จากตารางที่ 5.35 และรูปที่ 5.58 การจัดอันดับของการประเมินของท่าอากาศยานในด้านการ
ให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน มีผลดังต่อไปนี้ อันดับที่ 1 ท่าอากาศยานชางงี (สิงคโปร์), อันดับที่ 
2 ท่าอากาศยานอินชอน (เกาหลีใต้), อันดับที่ 3 ท่าอากาศยานฮ่องกง (เขตปกครองพิเศษฮ่องกง), อันดับ
ที่ 4 ท่าอากาศยานกัวลาลัมเปอร์ (มาเลเซีย) และอันดับที่ 5 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ไทย) เป็นต้น 
 
  5.7.1.4 วิธีการประเมินศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม 
 
 จากงานวิจัยที่ผ่านมามีรูปแบบที่ใช้ในการประเมินโครงข่ายการเชื่อมต่อหลายวิธี อาทิ Time- 
Dependent Minimum Path Approach, Shortest Path Length, Weighted Connectivity, The 
NETSCAN Model ซึ่ง The NETSCAN Model เป็นรูปแบบที่มีความเหมาะสมที่จะน ามาใช้ในการ
ประเมินการเชื่อมต่อทางอากาศของท่าอากาศยานมากที่สุด เนื่องจากเป็นรูปแบบที่มีการรวมตัวแปรที่
เกี่ยวข้องกับการประเมินการเชื่อมต่อเอาไว้ในโมเดลอย่างค่อนข้างครอบคลุม ตัวแปรดังกล่าว ได้แก่ 
ความถี่, เวลาในการเดินทาง และความจ าเป็นในการต่อเครื่องที่ท่าอากาศยานหนึ่งๆ ก่อนไปถึงท่าอากาศ
ยานปลายทาง   
 The NETSCAN Model เป็นในความเป็นจริงนั้นการเดินทางทางอากาศ ประกอบไปด้วย การ
เดินทางแบบตรง (Direct connection) และการเดินทางแบบไม่ตรง (Indirect Connection) ดังนั้นเวลา
ที่จะประเมินประสิทธิภาพการเชื่อมต่อ (วัดจากจ านวนและคุณภาพของการเชื่อมต่อ) จากท่าอากาศยาน
หนึ่งๆ จึงต้องน าประสิทธิภาพของทั้งสองการเชื่อมต่อมารวมกัน ซึ่งจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวัดและ
ประเมินการเชื่อมต่อที่ผ่านมา (Veldhuis, 1997; Burghouwt and Veldhuis, 2006; Matsumoto et 
al., 2009) กล่าวว่า คุณภาพของการเชื่อมต่อแบบไม่ตรงนั้นไม่เหมือนกับคุณภาพของการเชื่อมต่อแบบ
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ตรง ดังนั้นในการวัดและประเมินการเชื่อมต่อจากท่าอากาศยานจึงต้องเปลี่ยนให้การเชื่อมต่อทั้งสองนั้น
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งการด าเนินการของ The NETSCAN Model คือ การหาคุณภาพของการ
เชื่อมต่อแบบไม่ตรงออกมาเป็นตัวเลขและเปลี่ยนให้อยู่ในรูปของคุณภาพของการเชื่อมต่อแบบตรง (A 
Theoretical Direct Connection) จากนั้นจึงน าค่าของการเชื่อมต่อทั้งสองแบบมารวมกัน จึงได้ค่าที่
แสดงถึงปริมาณและคุณภาพของการเชื่อมต่อจากท่าอากาศยาน ซึ่งแสดงออกมาเป็นตัวเลขเชิงปริมาณใน
รูปของ “Connectivity Units” และจากงานวิจัยของ Veldhuis (1997) และ Matsumoto et al. 
(2009) จึงได้โมเดล NETSCAN เป็นสมการที่ [5.10] - [5.14] ดังนี้ 
 
 𝑁𝑆𝑇        =    

40+0.068∗gcd 𝑘𝑚

60
          [5.10] 

   
 𝑀𝐴𝑋𝑇    =  (3 − 0.075 ∗ NST) ∗ NST        [5.11] 
 
 𝑃𝑇𝑇        =   FLY +  (3 − 0.075 ∗ NST) ∗ TRF       [5.12] 
  
 𝑄𝑈𝐴𝐿     =  1 −  

PTT−NST

MAXT−NST
          [5.13] 

 
 𝐶𝑁𝑈       =  QUAL ∗ FREQ          [5.14] 

 
𝑀𝐴𝑋𝑇    = เวลาเดินทางมากที่สุดที่รับรู้ได้ (Maximum Perceived Travel Time) 
gcd 𝑘𝑚  = ระยะทางระหว่างท่าอากาศยาน (Great-Circle Distance) 
𝑁𝑆𝑇        = เวลาเดินทางตรงแบบไม่หยุด (Non-stop travel time) 
𝑃𝑇𝑇        = เวลาเดินทางท่ีรับรู้ได้ (Perceived travel time) 
𝐹𝐿𝑌        = เวลาในการบินบนเครื่อง (Flying time) 
𝑇𝑅𝐹        = เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง/ต่อเครื่อง (Transfer time) 
𝑄𝑈𝐴𝐿     = ตัวชี้วัดคุณภาพ (Quality index) 
𝐹𝑅𝐸𝑄     =  ความถี่ (Frequency) 
𝐶𝑁𝑈       =  คะแนนค่าการเชื่อมต่อ (Number of Connectivity Units) 
 

 รูปแบบข้างต้นในการค านวณหาคะแนนค่าการเชื่อมต่อ (Connectivity Units) ของท่าอากาศ
ยานแต่ละแห่ง เพ่ือประเมินการเชื่อมต่อจากท่าอากาศยานแต่ละแห่งของประเทศไทย ได้แก่ ท่าอากาศ
ยานเชียงใหม่, สุวรรณภูมิ, ดอนเมือง, ภูเก็ต, หาดใหญ่, อุดรธานี, ขอนแก่น, กระบี่ และสมุย โดยการ
ค านวณหาคะแนนค่าการเชื่อมต่อ (Connectivity Units) ได้ดังต่อไปนี้ 
 

1) การค านวณคะแนนค่าการเชื่อมต่อแบบตรง (Direct Connection) 
 

จากทฤษฎี ก าหนดให้การเชื่อมต่อแบบตรงมีดัชนีชี้วัดคุณภาพ (QUAL) เท่ากับ 1 จากสมการที่ 
[13] Connectivity Units (CNU) จึงมีค่าเท่ากับ ความถี่ (FREQ) ในแต่ละเส้นทาง เช่น การหาค่า 
Connectivity Units ของเส้นทาง ท่าอากาศยานภูเก็ต-เชียงใหม่ ตามตารางท่ี 5.41 
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ตารางท่ี 5.41 การหาค่า Connectivity ของการเชื่อมต่อแบบตรง (Direct Connection) 
ท่าอากาศ
ยานต้นทาง 

ท่าอากาศยาน
ปลายทาง 

สายการบิน QUAL 
ความถี่ต่อ
สัปดาห ์

CNU/week 
Total 
CNU 

ภูเก็ต เชียงใหม่ Air Asia 1 7 7 
     Air Asia 1 7 7 
     Air Asia 1 7 7 
     Bangkok Airways 1 7 7 
     Thai Airways 1 7 7 35 

  
 อักษรย่อชื่อท่าอากาศยานในประเทศไทยเป็นดังต่อไปนี้ 
 BKK คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   DMK คือ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
 CNX คือ ท่าอากาศยานเชียงใหม่   HKT คือ ท่าอากาศยานภูเก็ต 
 KBV คือ ท่าอากาศยานกระบี่   HDY คือ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 KKC คือ ท่าอากาศยานขอนแก่น   UTH คือ ท่าอากาศยานอุดรธานี 
 USM คือ ท่าอากาศยานสมุย 
 
 จากการค านวณหาคะแนนค่าการเชื่อมต่อ (Connectivity Units) ของแต่ละท่าอากาศยานใน
ประเทศไทย ได้ผลเป็นดังรูปที่ 5.59 – 5.60 และตารางท่ี 5.42 
 
 

 
 

รูปที่ 5.59 ผลการเชื่อมต่อทางอากาศภายในประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 
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ตารางท่ี 5.42 ผลการจัดอันดับท่าอากาศยานตามศักยภาพการเชื่อมต่อทางอากาศภายในประเทศของท่า
อากาศยานในประเทศไทย 

อันดับ ท่าอากาศยาน ค่า CNU / Week 
1 ท่าอากาศยานดอนเมือง 1,139 
2 ท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ 615 
3 ท่าอากาศยานเชียงใหม ่ 408 
4 ท่าอากาศยานภูเกต็ 318 
5 ท่าอากาศยานหาดใหญ ่ 196 
6 ท่าอากาศยานสมยุ 175 
7 ท่าอากาศยานกระบี ่ 150 
8 ท่าอากาศยานอุดรธาน ี 133 
9 ท่าอากาศยานขอนแก่น 57 

 

 
รูปที่ 5.60 ผลอันดับการเชื่อมต่อทางอากาศภายในประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 

 
 จากรูปที่ 5.59 – 5.60 และตารางที่ 5.42 แสดงให้เห็นว่าท่าอากาศยานดอนเมืองมีค่าการ
เชื่อมต่อที่ดีที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานอ่ืนๆ ในประเทศไทย  รองลงมาคือท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ, เชียงใหม่ และภูเก็ต ตามล าดับ อีกทั้งยังมีท่าอากาศยานอ่ืนๆ ได้แก่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่, 
สมุย, กระบี่, อุดรธานี และขอนแก่น ตามล าดับ  ท่าอากาศยานที่มีค่าการเชื่อมต่อมากๆ (Connectivity 
Unit) แสดงว่าท่าอากาศยานนั้นมีจ านวนเส้นทางบินออกจากท่าอากาศยานนั้นมาก, ความถี่ของเที่ยวบิน
สูง และเวลาในการเดินทางของเที่ยวบินน้อย ซึ่งก็จะสะท้อนถึงความพึงพอใจของลูกค้าที่มาก หากเดิน
ทางออกจากท่าอากาศยานนี้ และท่าอากาศยานที่มีค่า Connectivity ที่น้อยก็จะแสดงว่าท่าอากาศยานมี
จ านวนเส้นทางบินออกจากท่าอากาศยานน้อย, ความถี่ของเที่ยวบินน้อย และเวลาในการเดินทางของ
เที่ยวบินมาก ซึ่งก็จะสะท้อนถึงความพึงพอใจที่น้อยของลูกค้า 
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 ทั้ งนี้  จากกราฟเป็นผลการค านวณการเชื่ อมต่อภายในประเทศแบบบินตรง (Direct 
Connection) เท่านั้น เนื่องจากระยะทางของการเดินทางโดยเครื่องบินภายในประเทศเป็นระยะทางที่ไม่
ไกลมาก การเดินทางแบบบินตรงจึงเหมาะสมกับผู้โดยสารมากกว่า ทั้งในแง่ของเวลาในการเดินทางและ
ค่าใช้จ่ายที่น้อยกว่าการเดินทางแบบต่อเครื่อง (Indirect Connection)  ซึ่งก็สอดคล้องกับผลการค านวณ
จาก The NETSCAN model ที่ส่วนใหญ่จะให้ค่าของการเชื่อมต่อแบบไม่ตรง (Indirect Connection) 
ของการเดินทางภายในประเทศออกมาเป็นค่าติดลบหรือเป็นศูนย์  ซึ่งก็สะท้อนให้เห็นว่า กรณีการเดินทาง
ภายในประเทศ การเดินทางโดยการต่อเครื่อง (Indirect Connection) เป็นการเดินทางที่ไม่ดึงดูดใจ
ผู้บริโภคให้มาใช้บริการ เพราะเวลาในการเดินทางที่มากเกินความจ าเป็นนั่นเอง  ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึง
ประเมินการเชื่อมต่อในประเทศ จากการเชื่อมต่อแบบตรง (Direct Connection) เท่านั้น 

2) การค านวณการเชื่อมต่อแบบไม่ตรง (Indirect Connection) 
 
การค านวณหาค่า Connectivity Units (CNU) ของการเชื่อมต่อแบบไม่ตรง (Indirect 

Connectivity) สามารถค านวณตาม The NETSCAN Model ได้ดังตารางที่ 5.43 
 

ตารางท่ี 5.43 การหาค่า Connectivity Units ในเส้นทางท่าอากาศยานหาดใหญ่-ดูไบ 
Connectivity in Hat Yai-Dubai Market         
Non stop travel time (hrs.)        6.55 
Maximum perceived travel time (hrs.) 

   
16.44 

Carrier system 
 

TG/QF 
 

TG/TG 
Origin airport 

 
HDY 

 
HDY 

Departure time from origin airport 
 

17:15 
 

12:05 
Arrival time at transfer airport 

 
18:40 

 
13:30 

Transfer airport 
 

BKK 
 

BKK 
Departure time from transfer airport 

 
21:20 

 
16:15 

Arrival time at destination airport 
 

0:30 
 

19:40 
Destination airport 

 
DXB 

 
DXB 

Flying time (hrs.) 
 

7.58 
 

7.83 
Transfer time (hrs.) 

 
2.67 

 
2.75 

Perceived travel time (hrs.) 
 

14.27 
 

14.73 
Quality index 

 
0.22 

 
0.17 

Days of operation 
 

M Tu W Th F S Su 
 

M Tu W Th F S Su 
Frequency 

 
7 

 
7 

Number of connectivity units (CNU)   1.53   1.21 
 
ขอบเขตการค านวณการเชื่อมต่อแบบไม่ตรง 
- ใช้ข้อมูลเที่ยวบินตามตารางปกติที่มีการต่อเครื่อง 1 ที่เท่านั้น เนื่องจากการต่อเครื่องที่

มากกว่า 1 ครั้ง ส่วนใหญ่ จะมีเวลาในการเดินทางที่มากเกินไป ท าให้การเดินทางนั้นไม่
น่าสนใจในการเดินทางของผู้โดยสาร 

- ระยะเวลาในการต่อเครื่องหรือเปลี่ยนเครื่อง 45 นาทีขึ้นไป 
- ระยะเวลาทั้งหมดในการเดินทางของแต่ละเที่ยวบินน้อยกว่าหรือเท่ากับ 24 ชั่วโมง 
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 ในส่วนการเชื่อมต่อระหว่างประเทศ ผู้วิจัยพิจารณาเส้นทางต่างประเทศเฉพาะบางเส้นทาง
เท่านั้น  ได้แก่ การเดินทางจากท่าอากาศยานในประเทศไปยัง 5 เส้นทางที่ส าคัญ ได้แก่ เส้นทางไปยังท่า
อากาศยานลอสแองเจลิส (LAX), ท่าอากาศยานลอนดอนฮีตโทรว (LHR), ท่าอากาศยานซิตนีย์ (SYD), ท่า
อากาศยานปักก่ิง (PEK) และท่าอากาศยานดูไบ (DXB) ซึ่งผลการประเมินปรากฏดังตารางที่ 5.44 และรูป
ที่ 5.61 
 
ตารางท่ี 5.44 ผลการเชื่อมต่อทางอากาศในเส้นทางระหว่างประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 

 จุดหมายปลายทาง 
จุดต้นทาง 

CNU 
Total 

LAX LHR STD PEK DXB 
ท่าอากาศยานเชียงใหม ่ 11.89 41.78 57.20 5.10 8.55 124.52 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 0.00 0.00 6.92 0.00 0.00 6.92 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ 253.08 404.86 270.77 87.02 181.61 1197.34 
ท่าอากาศยานภูเกต็ 24.50 148.16 169.68 49.33 53.00 444.67 
ท่าอากาศยานหาดใหญ ่ 0.74 14.00 10.92 2.10 2.74 30.50 
ท่าอากาศยานกระบี ่ 1.79 11.71 25.64 0.76 2.83 42.73 
ท่าอากาศยานอุดรธาน ี 1.50 15.57 17.62 0.00 0.00 34.69 
ท่าอากาศยานขอนแก่น 0.62 11.69 18.24 0.00 0.94 31.49 
ท่าอากาศยานสมยุ 23.62 82.58 64.11 21.96 32.73 225.00 

Total 317.74 730.35 641.10 166.27 282.40   
 
 

 
รูปที่ 5.61 ผลการเชื่อมต่อทางอากาศในเส้นทางระหว่างประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 
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ตารางที่ 5.45 ผลการจัดอันดับท่าอากาศยานตามศักยภาพการเชื่อมต่อทางอากาศในเส้นทางระหว่าง
ประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 

อันดับ ท่าอากาศยาน ค่า CNU / Week 
1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   1,197.34 
2 ท่าอากาศยานภูเกต็ 444.67 
3 ท่าอากาศยานสมยุ 225.00 
4 ท่าอากาศยานเชียงใหม ่ 124.52 
5 ท่าอากาศยานกระบี ่ 42.73 
6 ท่าอากาศยานอุดรธาน ี 34.69 
7 ท่าอากาศยานขอนแก่น 31.49 
8 ท่าอากาศยานหาดใหญ ่ 30.50 
9 ท่าอากาศยานดอนเมือง 6.95 

 
 

 
รูปที่ 5.62 ผลอันดับการเชื่อมต่อทางอากาศในเส้นทางระหว่างประเทศของท่าอากาศยานในประเทศไทย 

 
 จากรูปที่ 5.61 – 5.62 และตารางท่ี 5.45 แสดงให้เห็นว่าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีการเชื่อมต่อ
ที่ดีที่สุดทั้งในแง่ของการเชื่อมต่อทางตรงและการเชื่อมต่อแบบไม่ตรง  แสดงว่าในบรรดาท่าอากาศยาน
ของประเทศไทยทั้ง 9 ท่าอากาศยาน ซึ่งท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีช่องทางในการเดินทางทางอากาศที่
มากที่สุดและมีประสิทธิภาพในการเชื่อมต่อมากที่สุดในแง่ของการใช้เวลาในการเดินทางที่น้อย ความถี่
ของสายการบินที่บินออกจากท่าอากาศยานมีปริมาณมากที่สุดเมื่อเทียบกับท่าอากาศยานอ่ืนๆ สะท้อนให้
เห็นว่าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้มากที่สุด ในแง่ของการ
ให้บริการเส้นทางทางอากาศที่มีความหลากหลาย, ความถี่ในการให้บริการเดินทางทางอากาศในแต่ละ
เส้นทางที่สูง และการใช้เวลาในการเดินทางที่มีไม่มากเกินไป  และในบรรดาจุดหมายปลายทาง
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ต่างประเทศทั้ง 5 ท่าอากาศยาน ผลการประเมินแสดงให้เห็นว่า ท่าอากาศยานในประเทศไทยส่วนใหญ่
นิยมบินไปยังท่าอากาศยานลอนดอนฮีตโทรว (LHR) และท่าอากาศยานซิตนีย์ (SYD) 
 
5.8 การจัดประชุมกลุ่มย่อยเพื่อประเมินและตรวจสอบผลการวิเคราะห์ล าดับความส าคัญและ
สถานภาพของปัจจัยตัดสินในการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
  เป็นการจัดประชุมกลุ่มย่อยระหว่างทีมนักวิจัยกับแต่ละหน่วยงาน เนื่องจากอุตสาหกรรมการ
ขนส่งทางอากาศอยู่ในสภาพการแข่งขันที่สูง ดังนั้นเพ่ือให้ได้รับข้อมูลเชิงลึกที่ครบถ้วน จึงจ าเป็นต้องจัด
ประชุมกลุ่มย่อยแยกแต่ละหน่วยงาน โดยจากการประชุมครั้งนี้  ได้รับการตอบรับเป็นอย่างดีจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยหน่วยงานให้ความร่วมมือในการประเมินและตรวจสอบผลการวิเคราะห์ รวมถึง
เสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาเชิงนโยบาย เพ่ือให้อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศสามารถแข่งขันได้  

 

      

 

 

 

 
บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด 

 

 

 

 

 

 

                  สถาบันการบินพลเรือน                               ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง2 
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                                                  กรมการบินพลเรือน 

รูปที่ 5.63 การจัดประชุมกลุ่มย่อย 

  ทั้งนี้หน่วยงานต่างๆให้ความสนใจเป็นผู้ใช้ประโยชน์ในงานวิจัยฉบับนี้จ านวน 7 หน่วยงาน ได้แก่ 
บริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด กรมการบินพลเรือน สถาบันการบินพล
เรือน ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง 2 กรมศุลกากร และบริษัท คิงเพาเวอร์ สุวรรณภูมิ จ ากัดโดยหน่วยงาน
ข้างต้นให้ความสนใจในการปรับรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศในบริบทที่
เกี่ยวข้องโดยตรงกับแต่ละหน่วยงาน  

5.9 แนวโน้มของสถานการณ์ที่อาจจะเกิดขึ้น  

ท าการจ าลองสถานการณ์และประเมินผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นต่อรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยการวิเคราะห์ WHAT-IF analysis จากการจ าลองสถานการณ์ 
(Simulation) ซึ่งผลลัพธ์จากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศจะเกิดขึ้นได้ เมื่อได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานภาครัฐให้มีโครงการต่างๆที่เป็นการผลักดันให้
ธุรกิจต่างๆในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศสามารถพัฒนาและเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน 

 
5.9.1 โครงการพัฒนาท่าอากาศยาน ในท่าอากาศยานต่างๆของประเทศไทยประกอบได้ด้วยดัง

แสดงรูปที่ 5.64 ดังต่อไปนี้ 
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รูปที่ 5.64 โครงการต่างๆ ของแต่ละท่าอากาศยาน 
 
 1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 1.1) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 
 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ปีงบประมาณ 2554 - 2559) เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ 
ทสภ.ให้สามารถรองรับผู้โดยสารได้ 60 ล้านคนต่อปี  (ผู้โดยสารระหว่างประเทศ 48 ล้านคนต่อปี และ
ผู้โดยสารภายในประเทศ 12  ล้านคนต่อปี)  โดยโครงการดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือบรรเทาความแออัด
ในอาคารผู้โดยสารหลัก และเป็นการเพ่ิมระดับการให้บริการผู้โดยสารในอาคารผู้โดยสารมากขึ้น โดยมี
ระยะเวลาด าเนินการ 6 ปี วงเงิน 62,503.214 ล้านบาท (รวมส ารองราคาและปริมาณงานเปลี่ยนแปลง 
10 % ภาษีมูลค่าเพ่ิม 7 % และดอกเบี้ยระหว่างก่อสร้าง) ประกอบด้วย 
  (1) กลุ่มงานอาคารเทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1 
      - งานออกแบบและก่อสร้างอาคารเทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1 
       - งานก่อสร้างลานจอดอากาศยานประชิดอาคารเทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1 เพ่ือรองรับ
อากาศได้ 28 หลุมจอดประกอบด้วยอากาศยาน Code F จ านวน 8 หลุม และ อากาศยาน Code E จ านวน 
20 หลุมจอด 
       - งานออกแบบและก่อสร้างส่วนต่อเชื่อมอุโมงค์ด้านทิศใต้ และระบบขนส่งผู้โดยสาร
(APM)  
  (2) กลุ่มงานอาคารผู้โดยสาร 
       - งานออกแบบและก่อสร้างส่วนขยายอาคารผู้โดยสารด้านทิศตะวันออก 
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      - งานออกแบบและก่อสร้างอาคารส านักงานสายการบินและที่จอดรถด้านทิศตะวันออก 
(อาคารจอดรถ 1) 
     (3) งานออกแบบและก่อสร้างระบบสาธารณูปโภค 
     (4) งานจ้างที่ปรึกษาบริหารจัดการโครงการ (PMC) 
 

 
 

รูปที่ 5.65 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (กลุ่มงานอาคารเทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1) 
 
 จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะท่ี 3 เพ่ิมจ านวนหลุมจอดเป็น 28 หลุมจอด (ณ 
อาคารเทียบเครื่องบิน E และ F) สามารถรับรองจ านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้น 16 เที่ยวบิน/ชั่วโมง หรือ 1.4 
ล้านเที่ยวบิน/ปี ดังนั้นท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 9,000 ล้านบาท/ปี (ค านวณจากจ านวนเที่ยวบิน 
1.4 ล้านเที่ยวบิน/ปี x ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยานในรุ่น B747-4D7 ที่มีค่าธรรมเนียม 
64,350 บาท/เที่ยว) ท าให้รายได้จากค่าธรรมเนียมข้ึนลงอากาศยานดังแสดงในรูปที่ 5.66 
 

 
รูปที่ 5.66 รายได้จากจ านวนหลุมจอดที่เพีมข้ึนของโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะท่ี 3 

 
 1.2) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 3 
 สืบเนื่องจากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่ 2 หรือโครงการพัฒนาท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ(ปีงบประมาณ 2554-2559) เมื่อแล้วเสร็จในปี 2559 และเริ่มให้บริการในปี 2560 จะท า
ให้ ทสภ. มีขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารได้ 60 ล้านคนต่อปี ซึ่งจากการคาดการณ์ปริมาณ
ผู้โดยสารของ ทสภ. พบว่าปี พ.ศ. 2560 ทสภ. จะมีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเป็น 62 ล้านคน ซึ่งเกินขีด
ความสามารถของการรองรับของ ทสภ. เมื่อด าเนินการพัฒนาแล้วเสร็จ ดังนั้น ทอท. จึงมีแนวคิดที่จะ
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ด าเนินโครงการพัฒนา ทสภ. ระยะที่ 3 ควบคู่กับโครงการพัฒนา ทสภ. ระยะที่ 2 โดยโครงการพัฒนา 
ทสภ. ระยะท่ี 3 นี้จะท าให้ขีดความสามารถของ ทสภ. ในการรองรับผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเป็น 75 ล้านคนต่อปี 
โดยคาดว่าจะเริ่มด าเนินโครงการได้ในปี 2558 และคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2562 ซึ่งโครงการพัฒนา 
ทสภ. ระยะท่ี 3 ประกอบด้วย 
   (1) งานออกแบบและก่อสร้างส่วนขยายอาคารผู้โดยสารด้านทิศตะวันตก 
   (2) งานออกแบบและก่อสร้างอาคารส านักงานสายการบินและที่จอดรถด้านทิศตะวันตก 
   (3) งานออกแบบก่อสร้างปรับปรุงชานชาลาหน้าอาคารผู้โดยสาร 
    (4) งานออกแบบขยายระบบสาธารณูปโภค ทสภ. 
 
 จากโครงการที่พัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 และระยะที่ 3 สามารถรองรับผู้โดยสาร
ได้ 60 ล้านคนต่อปีและ 75 ล้านคนต่อปี เพ่ือเพ่ิมระดับการให้บริการผู้โดยสารในอาคารผู้โดยสารมากขึ้น
และตอบสนองต่อจ านวนของผู้โดยสารที่มีแนวโน้มที่เพ่ิมข้ึนทุกๆปี ดังแสดงในรูปที่ 5.67 
 

 
รูปที่ 5.67 จ านวนผู้โดยสารและความจุของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิตามโครงการพัฒนาระยะที่ 2 - 3 

 
 จากรูปที่ 5.67 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 100 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 700 บาท) ตาม
โครงการพัฒนาระยะที่ 2 มีผู้โดยสารเพิ่มขึ้น 15 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 8,700 ล้านบาท 
และตามโครงการพัฒนาระยะที่ 3 มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นอีก 15 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 
8,700 ล้านบาท (โดยค านวณรายได้จากจ านวนผู้โดยสารระหว่างประเทศ 12 ล้านคน x 700 บาท + 
รายได้จากจ านวนผู้โดยสารในประเทศ 3 ล้านคน x 100 บาท ) ดังแสดงในรูปที่ 5.68 
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รูปที่ 5.70 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะท่ี 2 และระยะที่ 3 

  1.3) โครงการก่อสร้างทางว่ิงเส้นที่ 3 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  ปัจจุบันท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีทางวิ่ง 2  เส้น  คือทางวิ่งฝั่งตะวันตก  01L/19R  ความยาว 
3,700 เมตร และทางวิ่งฝั่งตะวันออก 01R/19L  ความยาว 4,000 เมตร  ซึ่งทางวิ่งทั้งสองขนานกัน และ
ห่างกันประมาณ 2,200 เมตร มีขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินได้ 68 เที่ยวบินต่อชั่วโมงโดยสถิติ
ในปีพ.ศ.2556 มีปริมาณจราจรในชั่วโมงคับคั่งจ านวน 55 เที่ยวบิน และจากการคาดการณ์การขยายตัว
ของปริมาณการจราจรทางอากาศมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่องประกอบกับการเปิดเสรีอาเซียน 
(AEC)  คาดว่าในปี พ.ศ. 2558  จะมีปริมาณการจราจรในชั่วโมงคับคั่ ง 59 เที่ยวบินต่อชั่วโมง และจะ
เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องจนเริ่มเกินขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของทางวิ่งในปี พ.ศ. 2563  ดังนั้น
จึงมีความจ าเป็นต้องก่อสร้างทางวิ่งเส้นที่ 3 ขึ้น ซึ่งจะท าให้ ทสภ. สามารถรองรับเที่ยวบินได้เพ่ิมขึ้นเป็น 
94 เที่ยวบินต่อชั่วโมง 
      ทั้งนี้ทางวิ่งทั้ง 2 เส้น เปิดให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง เป็นผลให้เกิดการเสื่อมสภาพ  และช ารุด
จากการใช้งานท าให้จ าเป็นต้องมีการบ ารุงรักษาผิวทางวิ่งเป็นระยะ ๆ และเมื่อมีการปิดทางวิ่งเส้นใดเส้น
หนึ่งเพื่อท าการซ่อมแซม บ ารุงรักษา ท าให้เหลือทางวิ่งที่ใช้งานได้เพียงเส้นเดียว ซึ่งไม่เพียงพอที่จะรองรับ
ปริมาณการจราจรทางอากาศ และไม่สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการบิน ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่
จะต้องก่อสร้างทางวิ่งเส้นที่ 3 ขึ้น เพ่ือให้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีทางวิ่งที่ใช้งานได้อย่างน้อย 2 เส้น
ตลอดเวลา แม้ในขณะที่มีการปิดทางวิ่งเส้นใดเส้นหนึ่งเพื่อซ่อมบ ารุงหรือเมื่อเกิดกรณีฉุกเฉิน 
      นอกจากทางวิ่งตะวันตกจะใช้ส าหรับเครื่องบินโดยสารท าการบินขึ้น -ลงตลอดเวลาแล้ว ในด้าน
การขนส่งสินค้าทางอากาศในปัจจุบันมีความจ าเป็นต้องใช้ทางวิ่งด้านตะวันออกซึ่งมีความยาว 4,000 
เมตรส าหรับวิ่งขึน้  ในขณะที่พ้ืนที่คลังสินค้าตั้งอยู่ด้านทิศตะวันตกของพ้ืนที่ท่าอากาศยาน ท าให้เครื่องบิน
ขนส่งสินค้าต้องขับเคลื่อนเป็นระยะทางไกลสิ้นเปลืองทั้งเชื้อเพลิงและระยะเวลาและยังท าให้เพ่ิมความ
หนาแน่นบนทางขับขนานและทางขับเชื่อม หากมีทางวิ่งเส้นที่ 3 ซึ่งมีความยาว 4,000 เมตรทางด้านทิศ
ตะวันตกเพ่ือใช้เป็นทางวิ่งขึ้น-ลงของเครื่องบินขนส่งสินค้าก็จะช่วยให้ประหยัดเชื้อเพลิงและเวลาในการ
ครอบครองทางขับได้ไม่น้อยกว่า 20 นาทีต่อเที่ยวบิน 
      ทั้งนี้ โครงการก่อสร้างทางวิ่งเส้นที่ 3 คาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี พ.ศ. 2562 โดยปัจจุบัน ทอท. 
อยู่ระหว่างด าเนินการศึกษาผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม และสุขภาพ (EHIA) ซึ่งคาดว่าการศึกษา
ดังกล่าวจะแล้วเสร็จในเดือน สิงหาคม 2557 
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รูปที่ 5.69 แสดงจ านวนและระยะของทางวิ่งของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 จากรูปที่ 5.71 โครงการก่อสร้างทางวิ่งเส้นที่ 3 ท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยานดังแสดงในรูปที่ 5.6 จากปัจจุบันสามารถรับรองจ านวนเที่ยวบิน
ได้ 68 เที่ยวบิน/ชั่วโมง เพ่ิมเป็น 94 เที่ยวบิน/ชั่วโมง เพ่ิมขึ้น 26 เที่ยวบิน/ชั่วโมง หรือ 227,760 
เที่ยวบิน/ปี ดังนั้นท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 14,656.36 ล้านบาท/ปี (ค านวณจากจ านวนเที่ยวบิน 
227,760 เที่ยวบิน/ปี x ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยานในรุ่น B747-4D7 ที่มีค่าธรรมเนียม 
64,350 บาท/เที่ยว) ดังแสดงในรูปที่ 5.70 
 

 
รูปที่ 5.70 รายได้จากโครงการก่อสร้างทางวิ่งเส้นที่ 3 

 
 2) ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 2.1) โครงการส่งเสริมและจูงใจสายการบินต้นทุนต่ า (LCCs) และสายการบินในประเทศและ
ระหว่างประเทศแบบจุดต่อจุด (Point to Point) ที่ย้ายจาก ทสภ. มาใช้บริการ ณ ทดม. 
  ระยะที่ 1 ตั้งแต่วันที่ 1 ส.ค.55 ถึงวันที่ 30 ก.ย.55 ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศ
ยาน และค่าบริการที่เก็บอากาศยานร้อยละ 95 ของอัตราค่าธรรมเนียมปกติ และยกเว้นค่าบริการ อัน
ประกอบด้วย ค่าบริการใช้สะพานเทียบเครื่องบิน ค่าธรรมเนียมการใช้เคาน์เตอร์เช็ค -อิน ค่าเช่าพ้ืนที่
และท่ีดิน ค่าธรรมเนียมการใช้บริการในอาคารท่าอากาศยาน และค่าประกาศเท่ียวบิน 
  ระยะที่ 2 ตั้งแต่ 1 ต.ค.55 ถึงวันที่ 30 ก.ย.58 โดยให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศ
ยาน ค่าบริการที่เก็บอากาศยาน ค่าบริการใช้สะพานเทียบเครื่องบิน ค่าธรรมเนียมการใช้เคาน์เตอร์เช็ค-
อิน ค่าเช่าพ้ืนที่และที่ดิน ค่าธรรมเนียมการใช้บริการในอาคารท่าอากาศยาน และค่าประกาศเที่ยวบิน 
ตามช่วงระยะเวลาดังนี้ 
       ร้อยละ 30 ตั้งแต่ 1 ต.ค.55 – 30 ก.ย.56  
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       ร้อยละ 20 ตั้งแต่ 1 ต.ค.56 – 30 ก.ย.57 
       ร้อยละ 10 ตั้งแต่ 1 ต.ค.57 – 30 ก.ย.58 
  เฉพาะสายการบินต้นทุนต่ า (LCCs) และสายการบินในประเทศและระหว่างประเทศแบบจุดต่อ
จุด (Point to Point) ที่ย้ายจาก ทสภ. มาใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ดังแสดงในรูป 5.71 
       

 
รูปที่ 5.71 แสดงส่วนลดของค่าบริการขึ้นลงของท่าอากาศยานและเก็บอากาศยาน 

 
 โดยปัจจุบันเปิดให้บริการแล้ว มีสายการบินที่ให้บริการ 2 สายการบิน มีปริมาณผู้โดยสาร
ประมาณ 3.5 ล้านคนต่อปี และในเดือนตุลาคม 2555 จะมีสายการบินให้บริการเพ่ิมอีก 3 สายการบิน 
คาดว่าท าให้มีปริมาณผู้โดยสารในปี 2556 เพ่ิมขึ้น 14.3 ล้านคนต่อปี และเที่ยวบินเพ่ิมขึ้นเป็น 255 
เที่ยวบินต่อวัน 
 

 
 

รูปที่ 5.72 รายได้จากค่าธรรมเนียมผู้โดยสารจากโครงการส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจ 
 
 จากรูปที่ 5.72 โครงการส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจ สามารถเพ่ิมรายได้จากค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร 
จากที่จ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นจากปี 2555 ในปี 2556 เพ่ิมขึ้น 11.5 ล้านคน ท าให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น 4,000 
ล้านบาท และในปี 2557 เพ่ิมขึ้น 3 ล้านคน ท าให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น 1,000 ล้าน (ค านวณจากจ านวน
ผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารในประเทศ (100 บาท) รวมกับ ค านวณ
จากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารระหว่างประเทศ (700 
บาท))  
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รูปที่ 5.73 รายได้จากค่าธรรมเนียมข้ึนลงอากาศยานจากโครงการส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจ 

 
  จากรูปที่ 5.73 โครงการส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจ สามารถเพ่ิมรายได้จากค่าธรรมเนียมขึ้นลงง
อากาศยาน จากที่จ านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้นจากปี 2555 ในปี 2556 เพ่ิมขึ้น 191 เที่ยวบิน/วัน ท าให้มี
รายได้เพ่ิมขึ้น 3,140 ล้านบาท และในปี 2557 เพ่ิมขึ้น 140 เที่ยวบิน/วัน ท าให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น 2,630 
ล้าน (ค านวณจากจ านวนเที่ยวบิน x จ านวนวัน x ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยานในรุ่น B747-
4D7 ที่มีค่าธรรมเนียม 64,350 บาท/เที่ยว)  
 
 2.2) โครงการส่งเสริมผู้โดยสารการบินและสายการบินส าหรับท่าอากาศยานดอนเมือง  
 ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานตามสัดส่วนจ านวนที่เพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศที่สายการบินน าผ่านเข้าและออกท่าอากาศยานดอนเมือง โดยส าหรับตารางการบินฤดูหนาวจะ
ได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 75 และส าหรับตารางการบินฤดูร้อนจะได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 95 เฉพาะ
เที่ยวบินแบบประจ าระหว่างประเทศ และ เที่ยวบินพิเศษระหว่างประเทศ (Extra Flight) 
 
 2.3) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมือง ระยะที่ 2 และระยะท่ี 3 
 เป็นโครงการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของ ทดม. ให้เพ่ิมขึ้นเป็น 30 ล้านคนต่อ
ปี เพ่ือให้สามารถรองรับสายการบินต้นทุนต่ าซึ่งมีแนวโน้มการเจริญเติบที่เพ่ิมสูงขึ้น จากการคาดการณ์
ปริมาณผู้โดยสารในปี 2557 พบว่าจะมีผู้โดยสารประมาณ 19 ล้านคนซึ่งเกินขีดความสามารถในการ
รองรับของ ท่าอากาศยานดอนเมือง ดังนั้น โครงการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมืองจึงมีความจ าเป็นต้อง
ด าเนินการให้แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2557 โดยโครงการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมือง (ปีงบประมาณ 2556-
2557) ประกอบด้วย 
 (1) งานปรับปรุงอาคารผู้โดยสาร 2 ให้เป็นอาคารผู้โดยสารภายในประเทศ 
 (2) งานปรับปรุงอาคารเทียบเครื่องบินหมายเลข 5 และ South Corridor 
       (3) งานปรับปรุงอาคารจอดรถยนต์ 7 ชั้น 
      และในระยะที่ 3 เป็นโครงการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของท่าอากาศยานดอน
เมือง ให้เพิ่มขึ้นเป็น 39 ล้านคนต่อปี (ผู้โดยสารระหว่างประเทศ 16 ล้านคน และผู้โดยสารภายในประเทศ 
23 ล้านคน) 
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รูปที่ 5.74 จ านวนผู้โดยสารและความจุของท่าอากาศยานดอนเมืองตามโครงการพัฒนาระยะที่ 2 - 3 

 
 จากรูปที่ 5.74 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 100 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 700 บาท) ตาม
โครงการพัฒนาระยะที่ 2 มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 11.5 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 4,000 ล้าน
บาท และตามโครงการพัฒนาระยะที่ 3 มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นอีก 9 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 
3,130 ล้านบาท (โดย(ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียม
ผู้โดยสารในประเทศ (100 บาท) รวมกับ ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารระหว่างประเทศ (700 บาท)) ดังแสดงในรูปที่ 5.75 
 

 
รูปที่ 5.75 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมืองระยะที่ 2 และระยะที่ 3 
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 3) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 3.1) โครงการส่งเสริมการตลาดด้านการบินท่าอากาศยานหาดใหญ่ โดยระยะเวลาของ
โครงการ 3 ปี (1 เม.ย.57 – 31 มี.ค.60) 
 เที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศ 
 เส้นทางบินใหม่: ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยาน
ระหว่างร้อยละ 50 -99 ส่วนลดค่าเช่าห้องเพ่ือใช้เป็นส านักงานร้อยละ 25 – 75 เงินโบนัส 200 – 400 
บาทต่อผู้โดยสาร และเงินสนับสนุนค่าการตลาดเส้นทางบินใหม่ 200,000 บาท – 1,000,000 บาทต่อปี 
 เส้นทางบินเดิม: ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานตามสัดส่วนจ านวนที่เพ่ิมขึ้นของ
ผู้โดยสารระหว่างประเทศที่สายการบินน าผ่านเข้าและออกท่าอากาศยาน โดยส าหรับตารางการบินฤดู
หนาวจะได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 75 และส าหรับตารางการบินฤดูร้อนจะได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 95 
 เที่ยวบินเช่าเหมาล าระหว่างประเทศ  
 จะได้รับการสนับสนุนเป็นเงินโบนัส 200 บาทต่อผู้โดยสาร 1 คน 
 
 3.2) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 แผนระยะสั้น ด าเนินการในปีงบประมาณ 2557 – 2559 เพ่ือให้ท่าอากาศยานหาดใหญ่สามารถ
รองรับปริมาณจราจรทางอากาศได้จนถึงปี 2561 ด าเนินการโดยใช้งบประจ าปีของ ทหญ. โดยจะเน้นการ
ปรับปรุงอาคารผู้โดยสารซึ่งปัจจุบันรองรับปริมาณผู้โดยสารได้ 2.50 ล้านคนต่อปี ให้มีขีดความสามารถ
เพ่ิมข้ึนเป็น 3 ล้านคนต่อปีเพื่อที่จะรองรับปริมาณผู้โดยสารในช่วงที่ ทหญ. อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง
ตามแผนพัฒนาระยะกลางของ ทหญ. ซึ่งจะเริ่มด าเนินการในปี พ.ศ. 2558 และคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 
2561  
 แผนระยะกลาง จะด าเนินการเป็นโครงการพัฒนาท่าอากาศยาน (ปีงบประมาณ 2558 -2561) 
เพ่ือให้ ทหญ. สามารถรองรับปริมาณจราจรทางอากาศได้จนถึงปี 2568 หรือรองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 
4 ล้านคนต่อปี รองรับเที่ยวบินได้ประมาณ 34 เที่ยวบินต่อชั่วโมง และรองรับสินค้าได้ประมาณ 25,000 
ตันต่อป ี

 
รูปที่ 5.76 จ านวนผู้โดยสารและความจุของท่าอากาศยานหาดใหญ่ตามโครงการพัฒนาระยะสั้นและกลาง 
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 จากรูปที่ 5.76 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 100 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 700 บาท) ตาม
โครงการพัฒนาระยะสั้น มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 0.5 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 200 ล้านบาท 
และตามโครงการพัฒนาระยะกลาง มีผู้โดยสารเพิ่มขึ้นอีก 1 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 400 
ล้านบาท (โดย(ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารใน
ประเทศ (100 บาท) รวมกับ ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศ x 
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารระหว่างประเทศ (700 บาท)) ดังแสดงในรูปที่ 5.77 

 
 

รูปที่ 5.77 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานหาดใหญ่ระยะสั้นและกลาง 
 4) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
 4.1) โครงการส่งเสริมการตลาดด้านการบิน ระยะเวลาโครงการ 1 ปี (1 เม.ย.57 – 31 มี.ค.58) 
 เที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศ 
 เส้นทางบินใหม่: ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยาน
ระหว่างร้อยละ 50 -99 เงินโบนัส 200 – 400 บาทต่อผู้โดยสาร และเงินสนับสนุนค่าการตลาดเส้นทาง
บินใหม่ 200,000 บาท – 1,000,000 บาทต่อปี 
 เส้นทางบินเดิม: ให้ส่วนลดค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยานตามสัดส่วนจ านวนที่เพ่ิมขึ้นของ
ผู้โดยสารระหว่างประเทศที่สายการบินน าผ่านเข้าและออกท่าอากาศยาน โดยส าหรับตารางการบินฤดู
หนาวจะได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 75 และส าหรับตารางการบินฤดูร้อนจะได้รับส่วนลดไม่เกินร้อยละ 95 
 เที่ยวบินเช่าเหมาล าระหว่างประเทศ 
 จะได้รับการสนับสนุนเป็นเงินโบนัส 200 บาทต่อผู้โดยสาร 1 คน 
  
 4.2) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
 ระยะสั้น ด าเนินการในปีงบประมาณ 2557 – 2559 ซึ่งประกอบด้วยงานดังต่อไปนี้ 
   (1) งานขยายหลุมจอดอากาศยานขนาดใหญ่จ านวน 1 หลุมจอด พร้อมกับสามารถรองรับอากาศ
ยานขนาดเล็กส าหรับ General Aviation จ านวน 3 หลุมจอด (ด าเนินการในปีงบประมาณ 2557) 
    (2) งานก่อสร้างพ้ืนที่จอดรถยนต์ผู้โดยสารเพ่ิมเติมจ านวน 800 คัน บริเวณใกล้กับพ้ืนที่บ้านพัก
พนักงาน ทชม. (ด าเนินการในปีงบประมาณ 2558) 
    (3) งานปรับปรุงภายในอาคารผู้โดยสารภายในประเทศ และระหว่างประเทศ เพ่ือลดความคับคั่ง
ของปริมาณผู้โดยสาร (ด าเนินการในปีงบประมาณ 2558) 
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  จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่ เพ่ิมจ านวนหลุมจอดเป็น 2 หลุมจอด สามารถรับรอง
จ านวนเที่ยวบินเพิ่มขึ้น 1 เที่ยวบิน/ชั่วโมง หรือ 6,500 เที่ยวบิน/ปี ดังนั้นท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 
420 ล้านบาท/ปี (ค านวณจากจ านวนเที่ยวบิน 6,500 เที่ยวบิน/ปี x ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศ
ยานในรุ่น B747-4D7 ที่มีค่าธรรมเนียม 64,350 บาท/เที่ยว) ท าให้รายได้จากค่าธรรมเนียมขึ้นลงอากาศ
ยานดังแสดงในรูปที่ 5.78 
 

 
รูปที่ 5.78 รายได้จากจ านวนหลุมจอดที่เพีมข้ึนของโครงการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่ 

 
 5) ท่าอากาศยานภูเก็ต 
  5.1) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต ระยะที่ 1 
  จากสภาพปัจจุบัน และแนวโน้มปริมาณจราจรทางอากาศของท่าอากาศยานภูเก็ตเพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็ว และขีดความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารของท่าอากาศยานภูเก็ตในปัจจุบัน 6.5 ล้าน
คน/ปี    คาดว่าท่าอากาศยานภูเก็ตจะรองรับปริมาณจราจรทางอากาศทีเพ่ิมขึ้นได้ถึงปี 2552 หลังจาก
นั้นในปี พ.ศ.2553 จึงเริ่มแออัดคับคั่งท าให้เกิดความไม่สะดวกสบายในการให้บริการของท่าอากาศยาน 
ทอท. จึงได้ด าเนินงานดังนี้  
      โดยปัจจุบัน ทอท.มีโครงการพัฒนา ทภก. (ปีงบประมาณ 2553-2557) ที่ได้รับอนุมัติจาก ครม.
เมื่อ 1 ธ.ค.52 เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับจ านวนผู้โดยสาร 12.5 ล้านคนต่อปี แบ่งเป็นจ านวน
ผู้โดยสารระหว่างประเทศ 5 ล้านคนต่อปี และ ผู้โดยสารภายในประเทศ 7.5 ล้านคนต่อปี) ประกอบด้วย 
6 กลุ่มงาน โดยมีงานด าเนินการดังนี้ 

  (1) กลุ่มงานออกแบบและก่อสร้างเขตปฏิบัติการการบิน 
  1.1 งานออกแบบและก่อสร้างทางขับ และลานจอดอากาศยาน 
  1.2 งานออกแบบและก่อสร้างปรับปรุงขยายระบบเติมน้ ามันอากาศยานทางท่อ 

   (2)  กลุ่มงานออกแบบและก่อสร้างอาคารผู้โดยสารและอาคารสนับสนุน   
  2.1 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศ 
  2.2 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารจอดรถยนต์ 
  2.3 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารส านักงาน 
  2.4 งานออกแบบ และปรับปรุงอาคารผู้โดยสารเดิมเป็นอาคารผู้โดยสารภายในประเทศ 

  (3) กลุ่มงานออกแบบและก่อสร้างอาคารเพ่ือทดแทน 
   3.1 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารคลังสินค้า 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
5-93 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

   3.2 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารบริการลานจอดและอุปกรณ์ภาคพ้ืน 
   3.3 งานออกแบบและก่อสร้างอาคารสถานีดับเพลิงและกู้ภัย 
 (4) กลุ่มงานออกแบบและก่อสร้างระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ 

4.1 งานออกแบบและก่อสร้างระบบถนนภายในท่าอากาศยาน 
4.2 งานออกแบบและก่อสร้างระบบสาธารณูปโภคท่าอากาศยาน 
4.3 งานออกแบบและก่อสร้าง อาคารส านักงานส่วนบ ารุงรักษา และคลัง ทภก. 

(5) กลุ่มงานศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
 (6) กลุ่มงานจ้างที่ปรึกษาบริหารจัดการโครงการ (PMC) 
 
 จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต เพ่ิมจ านวนหลุมจอดเป็น 2 หลุมจอด สามารถรับรอง
จ านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้น 1.1 เที่ยวบิน/ชั่วโมง หรือ 9,700 เที่ยวบิน/ปี ดังนั้นท่าอากาศยานเกิดรายได้
เพ่ิมขึ้น 624 ล้านบาท/ปี (ค านวณจากจ านวนเที่ยวบิน 9,700 เที่ยวบิน/ปี x ค่าธรรมเนียมในการขึ้นลง
ของอากาศยานในรุ่น B747-4D7 ที่มีค่าธรรมเนียม 64,350 บาท/เที่ยว) ท าให้รายได้จากค่าธรรมเนียมขึ้น
ลงอากาศยานดังแสดงในรูปที่ 5.79 
 

 
 

รูปที่ 5.79 รายได้จากจ านวนหลุมจอดที่เพีมข้ึนของโครงการพัฒนาท่าอากาศภูเก็ตระยะที่ 1 
  
  5.2) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต ระยะสั้น 
 เนื่องจากปริมาณการจราจรที่เพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องซึ่งในปี 2555 ท่าอากาศยานภูเก็ตมี
ผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเป็น 9.54 ล้านคน โดยที่อาคารผู้โดยสารของท่าอากาศยานภูเก็ตมีขีดความสามารถใน
การรองรับผู้โดยสารเพียง 6.5 ล้านคนต่อปี ในขณะที่โครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต (ปีงบประมาณ 
2553 -2557) จะด าเนินโครงการแล้วเสร็จในปี 2558 ดังนั้นท่าอากาศยานภูเก็ตจะต้องเผชิญกับความ
แออัดจนกระทั้งถึงปี 2558 ดังนั้น ทอท. จึงมีแผนที่จะด าเนินการเพ่ือบรรเทาความแออัดของท่าอากาศ
ยานภูเก็ต ซึ่งประกอบด้วยงานดังนี้ 

(1) งานก่อสร้างหลุมจอดอากาศยานระยะไกล จ านวน 2 หลุมจอด และงานตีเส้นหลุมจอด
อากาศยานเพิ่มอีก 2 หลุมจอด ซึ่งจะเริ่มด าเนินการในปีงบประมาณ 2557 คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2557 

(2) งานจ้างศึกษา ออกแบบ ปรับปรุง Runway Strip, Runway End Safety Area (RESA) 
และต่อขยายทางขับขนาน ซึ่งคาดว่าจะเริ่มศึกษาส ารวจออกแบบในปีงบประมาณ 2557 และ เริ่ม
ด าเนินการก่อสร้างและแล้วเสร็จในปีงบประมาณ 2558 
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(3) งานจ้างที่ปรึกษาจัดท ารายงานการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดด้านสิ่งแวดล้อมโครงการ งาน
ส ารวจออแบบปรับปรุง Runway Strip RESA และทางขับขนาน 

(4) การศึกษาประเมินความเสี่ยงข้อบกพร่องทางกายภาพที่ไม่ได้มาตรฐาน เรื่อง พ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง ของท่าอากาศยานภูเก็ตโดยระยะห่างระหว่างทางวิ่ง และทางขับที่ไม่ได้มาตรฐานซึ่งส่งผลต่อ
ขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของท่าอากาศยานภูเก็ต นั้นจะอยู่ในผลการศึกษาครั้งนี้ โดย ทอท.
ได้ส่งรายงานการศึกษาดังกล่าวให้ กรมการบินพลเรือน (บพ.) พิจารณาเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 2556 ซึ่ง
หากภายหลัง บพ. เห็นชอบแล้วจึงจะสามารถแก้ไขข้อจ ากัดของทางวิ่ง และทางขับท่าอากาศยานภูเก็ต ที่
ก าหนดไว้ในบรรณสารการบิน (AIP Thailand) ได้ซึ่งจะส่งผลให้ท่าอากาศยานภูเก็ต มีขีดความสามารถใน
การรองรับเที่ยวบินไดเ้พ่ิมข้ึนเป็น 25 เที่ยวบินต่อชั่วโมง 

(5) งานก่อสร้างอาคารตรวจบัตรโดยสารภายนอกอาคารผู้โดยสาร ทภก. (Off Terminal 
Check-in) ซึ่งคณะกรรมการ ทอท. ได้ให้อนุมัติแนวทางการด าเนินการแล้วในการประชุมคณะกรรมการฯ 
ครั้งที่ 12/2556 เมื่อ 31 กรกฎาคม 2556 ซึ่งงานดังกล่าวคาดว่าจะแล้วเสร็จภายในเดือน ธันวาคม 2556 
โดยสามารถรองรับผู้โดยสารในชั่วโมงคับคั่งได้ 1,400 คน ซึ่งสามารถช่วยแบ่งเบาภาระในการรองรับ
ผู้โดยสารของอาคารผู้โดยสารในขณะที่โครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต (ปีงบประมาณ 2553 -2557) 
ยังไม่แล้วเสร็จ 
 
 5.3) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต ระยะที่ 2 

 อันเนื่องจากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต ระยะที่ 1 หรือ โครงการพัฒนาท่าอากาศยาน
ภูเก็ต  (ปีงบประมาณ 2553-2557) ซึ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2558 ซึ่งจะท าให้ ทภก. มีขีด
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเป็น 12.5 ล้ านคนต่อปี ซึ่งจากการคาดการณ์ปริมาณ
ผู้โดยสารในปี 2558 พบว่า ทภก. จะมีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเป็น 12.33 ล้านคนต่อปี ดังนั้น ทอท. จึงมีความ
จ าเป็นต้องด าเนินโครงการพัฒนา ทภก. ระยะที่ 2 เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของ ทภก. ให้เพ่ิมขึ้นเป็น 18 
ล้านคนต่อปี โดยโครงการดังกล่าวประกอบด้วย 

(1) งานออกแบบก่อสร้างขยายอาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศ 
(2) งานออกแบบก่อสร้างอาคารส านักงานท่าอากาศยานภูเก็นหลังที่ 2  
(3) งานออกแบบก่อสร้างขยายขีดความสามารถระบบสาธารณูปโภค 
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รูปที่ 5.80 จ านวนผู้โดยสารและความจุของท่าอากาศยานภูเก็ต 
ตามโครงการพัฒนาระยะสั้นและระยะที่ 2 

 
 จากรูปที่ 5.80 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 100 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 700 บาท) ตาม
โครงการพัฒนาระยะสั้น มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 6 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 2,125 ล้านบาท 
และตามโครงการพัฒนาระยะที่ 2 มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นอีก 5.5 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 
1,950 ล้านบาท (โดย(ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียม
ผู้โดยสารในประเทศ (100 บาท) รวมกับ ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารระหว่างประเทศ (700 บาท)) ดังแสดงในรูปที่ 5.81 
 

 
รูปที่ 5.81 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ตระยะสั้นและที่ 2 
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 6) ท่าอากาศยานกระบ่ี 
6.1) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานกระบ่ี  

 ปริมาณการจราจรทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานกระบี่ ได้เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว   ในปี 2550 
จ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเป็น 855,602 คน และอีก 5-7 ปีข้างหน้า (ปี 2555 – 2557) จะมีผู้โดยสาร
เพ่ิมขึ้นเป็น 2.50 ล้านคนต่อปี มีปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้นเป็น 2,300 ตันต่อปี และมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง จึงจ าเป็นต้องจัดท าโครงการพัฒนาท่าอากาศยานกระบี่  เพ่ือให้สามารถรองรับการเจริญเติบโต
ของปริมาณการจราจรในอนาคตให้มีความสะดวกและได้มาตรฐานสากล 
 งานก่อสร้างต่อเติมขยายลานจอดเครื่องบินเพ่ิมขึ้นเป็น 10  หลุมจอด คือ Boeing 747  จ านวน 
4 ล า Boeing 737  จ านวน 6 ล า รวมลานจอดบริการ Cargo, ลานจอดซ่อมและจอดค้างคืนแล้ว 
(ปัจจุบันมี 4 หลุมจอด คือ  Boeing 747  จ านวน 2 ล า และ Boeing 737  จ านวน 2 ล า รองรับ
เครื่องบินได้ 32 ล า/วัน) 
 งานก่อสร้างปรับปรุงอาคารที่พักผู้โดยสารหลังเดิม ภายหลังการปรับปรุงและขยายอาคารที่พัก
ผู้โดยสารหลังเดิมแล้ว จะสามารถรองรับเฉพาะผู้โดยสารต่างประเทศได้ 500 คนต่อชั่วโมง และอาคารที่
พักผู้โดยสารหลังใหม่จะถูกปรับเพื่อให้บริการเฉพาะ ผู้โดยสาภายในประเทศเพียงอย่างเดียว โดยสามารถ
รองรับ ผู้โดยสารได้ 1,000 คนต่อชั่วโมง (ปัจจุบันรองรับทั้งผู้โดยสาร ภายในและต่างประเทศรวมกัน 
ประมาณ 1,000 คน/ชั่วโมง ดังนั้น อาคารที่พักผู้โดยสารท่าอากาศยานกระบี่ทั้งสองหลัง จะสามารถ
รองรับผู้โดยสารได้ รวม 1,500 คนต่อชั่วโมง 
  

 
รูปที่ 5.82 จ านวนผู้โดยสารและความจุของท่าอากาศยานกระบี่ตามโครงการพัฒนา 

 
 จากรูปที่ 5.82 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจาก
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 50 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 400 บาท) ตาม
โครงการพัฒนามีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 8 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 1,400 ล้านบาท (โดย
ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารในประเทศ (50 
บาท) รวมกับ ค านวณจากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร
ระหว่างประเทศ (400 บาท)) ดังแสดงในรูปที่ 5.83 
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รูปที่ 5.83 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานกระบี่ 

 
 6.2) โครงการงานพัฒนาท่าอากาศยานกระบี่ (งานก่อสร้างและงานจัดหาสิ่งอ านวยความ
สะดวก) 
ซึ่งประกอบไปด้วยดังรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. งานเสริมผิวทางวิ่ง ทางขับ 
2. งานก่อสร้างหลุมจอดรอ (Holding Bay) และถนน ปรับปรุงพื้นท่ีภายใน 
3. งานก่อสร้างปรับปรุงทางเชื่อมอาคารที่พักผู้โดยสารพร้อมติดตั้งสะพานเทียบเครื่องบิน 
4. ก่อสร้างลานจอดเครื่องบิน 
5. งานก่อสร้างอาคารอเนกประสงค์/ห้องรับเสด็จ/ห้องทรงงาน และปรับปรุงพื้นที ่
6. ก่อสร้างอาคารเอนกประสงค์ ห้องรับรองพิเศษ และปรับปรุงพื้นที ่
7. งานก่อสร้างท่อร้อยสายไฟพร้อมบ่อพักสายของระบบไฟฟ้าสนามบิน 
8. จัดซื้อลิฟท์ขนส่งสัมภาระ 
9. จัดซี้อเครื่องตรวจอาวุธและวัตถุระเบิดแบบ Dual View X-Ray ขนาด 100x100 ซม. (ป ี

พ.ศ.2556) จ านวน 2 เครื่อง และขนาด 60x40 ซม. จ านวน 2 เครื่อง 
 
 7) ท่าอากาศยานอุดรธานี 
 7.1) โครงการงานพัฒนาท่าอากาศยานอุดรธานี (งานก่อสร้างและงานจัดหาสิ่งอ านวยความ
สะดวก) 
 ท่าอากาศยานอุดรธานีได้รับการประกาศขึ้นเป็นสนามบินที่รองรับเที่ยวบินจากต่างประเทศมา
นานแล้ว ที่ผ่านมามีเที่ยวบินจากต่างประเทศแบบบินประจ าและเช่าเหมาล า โดยในช่วงหลายปีที่ผ่านมา
เติบโตต่อเนื่อง จากปี 2551 มีผู้โดยสาร 660,361 คนจนในปี 2554 เป็นต้นมามีผู้โดยสารมากกว่า 1 คน 
โดยปี 2555 จ านวน 1,184,449 คน , ปี 2556 จ านวน 1,325,105 คน และคาดว่าปี 2557 จ านวน
ผู้โดยสารจะเพ่ิมข้ึนมากกว่า 15% 
 ซึ่งประกอบไปด้วยดังรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. ก่อสร้างอาคารที่พักผู้โดยสารหลังเดิมพร้อมติดตั้งสะพานเทียบเครื่องบิน 1 ชุด  
2. งานเสริมผิวทางวิ่ง-ทางขับ 
3. ระบบ Digital CCTV (45) กล้อง 
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4. จัดหาติดตั้งระบบ FDIS & SMATV (Flight Data Information System & 
Satellite Master Antena Television) พร้อมอุปกรณ์ประกอบ 

 ขณะที่กรมการบินฯ มีแผนก่อสร้างลานจอดเครื่องบินและลานจอดรถเพ่ิมเติมอีก โดยไม่
มีปัญหาเรื่องพ้ืนที ่

 
8) ท่าอากาศยานขอนแก่น 
 8.1) โครงการงานพัฒนาท่าอากาศยานขอนแก่น (งานก่อสร้างและงานจัดหาสิ่งอ านวยความ
สะดวก) 

 ท่าอากาศยานขอนแก่น มีแผนที่จะทุ่มงบฯกว่า 1,000 ล้านบาท เพ่ือพัฒนาให้สนามบินขอนแก่น
เป็นสนามบินนานาชาติรองรับการค้า การลงทุนจากต่างประเทศ รวมทั้งการเปิดประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน โดยจะมีการก่อสร้างอาคารผู้โดยสารภายในประเทศ และอาคารผู้โดยสารต่างประเทศ พร้อมทั้ง
จะวางระบบอุปกรณ์ภายในสนามบินใหม่ทั้งหมด เพ่ือรองรับธุรกิจการบินที่จะขยายตัวตามการขยายตัว
ของเมือง สามารถรองรับผู้โดยสารได้เพ่ิมเป็นวันละ 2,000 คน จากเดิมรองรับผู้โดยสารได้ 1,000 คน/วัน 
 ส าหรับสายการบินนานาชาติที่จะบินตรงมาขอนแก่นประมาณเดือนธันวาคมนี้ ได้แก่ สายการบิน
ลาวเซ็นทรัลแอร์ บินตรงจากหลวงพระบางมาขอนแก่นวันละ 1 เที่ยวบิน และมีสายการบินจากเวียดนาม
เปิดเส้นทางจากฮานอย-ขอนแก่น และโฮจิมินห์ซิตี-ขอนแก่น และสายการบินจากจีนจะเปิดเส้นบินจาก
มณฑลยูนนาน และหนานหนิงมายังขอนแก่น คาดว่าจะเปิดเที่ยวบินได้ก่อนปี 2558 
 ยุทธศาสตร์ด้านเศรษฐกิจของจังหวัด มีแผนที่จะเข้าไปเจรจากับผู้บริหารของแต่ละสายการบิน 
เพ่ือที่จะเปิดสายการบินใหม่เชื่อมโยงหัวเมืองใหญ่ เช่น หาดใหญ่ ภูเก็ต เชียงใหม่ เชียงราย หรือเส้นทาง
เมืองรองเชื่อมโยงมายังขอนแก่น รองรับการค้าการลงทุน โดยคาดว่าการแข่งขันในธุรกิจการบินจะสูงและ
รุนแรงมากขึ้น ขอนแก่นจะเป็นจุดหมายปลายทางใหม่ที่สายการบินให้ความส าคัญและเข้ามาลงทุนมาก
ขึ้น เป็นผลพวงมาจากเศรษฐกิจที่ขยายตัวสูงล าดับต้น ๆ ของภาคอีสาน การเปิดสายการบินใหม่ จะท าให้
ขอนแก่นกลายเป็นศูนย์การค้าการลงทุนของภาคอีสาน เชื่อมโยงไปยังลาว เวียดนาม และจีน จะส่งผลท า
ให้การท่องเที่ยว การจัดประชุม/สัมมนา อสังหาริมทรัพย์ โลจิสติกส์ ค้าปลีกค้าส่ง จะขยายตัว อย่าง
ต่อเนื่อง ท าให้นักลงทุนหลั่งไหลเข้ามาลงทุนในขอนแก่น โดยเฉพาะนักลงทุนจากจีนที่มีการลงทุนอย่าง
ต่อเนื่อง รวมถึงนักลงทุนจากพ้ืนที่อ่ืนตามหัวเมืองใหญ่ 
 
 ซึ่งประกอบไปด้วยดังรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. งานเสริมผิวทางวิ่ง ทางขับ 
2. งานก่อสร้างขยายเขตทางวิ่ง(Runway Strip) และพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง (Runway 

End Safety Area: RESA) 
3. งานก่อสร้าง ปรับปรุงอาคารที่พักผู้โดยสาร 
4. งานจัดซื้อท่ีดินพร้อมชดเชยเพื่อติดตั้ง Approach Light จ านวน 40 ไร่ 

  
 ท าให้สามารถรับรองผู้โดยสารมากขึ้นท าให้ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้นจากค่าธรรมเนียม
ผู้โดยสาร (ผู้โดยสารในประเทศ 50 บาท และผู้โดยสารระหว่างประเทศ 400 บาท) ตามโครงการพัฒนามี
ผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 0.365 ล้านคน ท่าอากาศยานเกิดรายได้เพ่ิมขึ้น 82 ล้านบาท (โดยค านวณจากจ านวน
ผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารในประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารในประเทศ (50 บาท) รวมกับ ค านวณ
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จากจ านวนผู้โดยสาร x สัดส่วนผู้โดยสารระหว่างประเทศ x ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารระหว่างประเทศ (400 
บาท)) ดังแสดงในรูปที ่5.84 

 

รูปที่ 5.84 รายได้จากโครงการพัฒนาท่าอากาศยานกระบี่ 
 

5.9.2 โครงการของสายการบินของปี 2557 เป็นต้นไป ประกอบไปด้วยรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
โดยได้สรุปโครงการเพิ่มเส้นทางการบินใหม่ของแต่ละสายการบินดังตารางที่ 5.46 
 
ตารางท่ี 5.46 ตารางโครงการเพิ่มเส้นทางการบินใหม่ของสายการบิน 

สายการบิน เส้นทาง จ านวนเท่ียว จ านวนที่นั่ง 

ไทยแอร์เอเชีย 

ดอนเมือง - สกลนคร 2 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 
เชียงใหม่ - ฮ่องกง 1 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 
เชียงใหม่ – สุราษธานี 1 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 
กระบี่ - กวางโจว 1 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 

ไทยแอร์เอเชีย 
เอ็กซ ์

ดอนเมือง - กรุงโซล 1 เที่ยวบิน/วัน 377 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - โอซาก้า 1 เที่ยวบิน/วัน 377 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - โตเกียว 2 เที่ยวบิน/วัน 377 ที่น่ัง 

นกแอร์ 
ดอนเมือง - สุรินทร์ 1 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - ล าปาง 2 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 
ดอนแก่น - ขอนแก่น 2 เที่ยวบิน/วัน 186 ที่น่ัง 

บางกอกแอร์เวย์ 
เชียงใหม่ - ภูเก็ต 1 เที่ยวบิน/วัน 162 ที่น่ัง 
เชียงใหม่ - อุดรธาน ี 2 เที่ยวบิน/วัน 162 ที่น่ัง 
เชียงใหม่ - ย่างกุ้ง 1 เที่ยวบิน/วัน 162 ที่น่ัง 

ไทยไลอ้อนแอร ์

ดอนเมือง - อุดรธาน ี 2 เที่ยวบิน/วัน 215 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - กระบี่ 1 เที่ยวบิน/วัน 215 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - ภูเก็ต 1 เที่ยวบิน/วัน 215 ที่น่ัง 
ดอนเมือง - สุราษธานี 2 เที่ยวบิน/วัน 215 ที่น่ัง 
หาดใหญ่ - อุดรธาน ี 3 เที่ยวบิน/สัปดาห ์ 215 ที่น่ัง 
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 สามารถสรุปรายได้ของสายการบินและท่าอากาศยานที่จากการเปิดเส้นทางการบินใหม่ ซึ่งท าให้
เกิดรายได้ของสายการบินจากค่าตั๋วโดยสารเป็นจ านวนเงิน 10,014 ล้านบาท และรายได้ของท่าอากาศ
ยานที่ได้จากค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร 543 ล้านบาทและค่าธรรมเนียมของการขึ้นลงของอากาศยาน 572 
ล้านบาท ดังแสดงในรูปที่ 5.85 
 

 
รูปที่ 5.85 รายได้ของโครงการเปิดเส้นทางการบินใหม่ 

 
 5.9.3 โครงการจัดซื้ออากาศยานของแต่ละสายการบิน ของปี 2557 เป็นต้นไปดังสรุปในตาราง
ที่ 5.48 
 
ตารางท่ี 5.48 ตารางโครงการจัดซื้ออากาศยาน 

สายการบิน รายละเอียด 
ไทยแอร์เอเชีย เอ็กซ ์ เครื่องบินแอร์บัส A330-300 จ านวน 25 ล า 

นกแอร์ เครื่องบินโบอิ้ง 737 จ านวน 15 ล า 
ไทยไลอ้อนแอร ์ เครื่องบินโบอิ้ง 737-900ER จ านวน 2 ล า 

การบินไทย 
เครื่องบินแอร์บัส A350-900 จ านวน 8 ล า 
เครื่องบินโบอิ้ง 787-8 ดรีมไลเนอร์ รวมจ านวน 6 ล า 

ไทยสมายล ์ เครื่องบินแอร์บัส A320-200 จ านวน 6 ล า 
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 5.9.4 โครงการส่งเสริม โปรโมชั่น และส่วนลดต่างๆ ของแต่ละสายการบินของปี 2557 เป็นต้น
ไปดังตารางที่ 5.47 
 
ตารางท่ี 5.47 โครงการส่งเสริมของแต่ละสายการบิน 

สายการบิน ชื่อโครงการ 

ไทยแอร์เอเชีย 

โครงการเปิดบินต่อรถ : ได้สร้างเครือข่ายบินที่สะดวกสบายราคาประหยัดทั่ว
ประเทศ พร้อมบริการบิน ต่อรถ ต่อเรือ สู่เมืองท่องเที่ยวใหม่ๆ เพ่ือเป็น
ทางเลือกในการเดินทาง เช่น ดอนเมือง-นครราชสีมา-ขนอม, ดอนเมือง-
กระบี่-เขาหลัก, ดอนเมือง-นครราชสีมา-เกาะเต่า ดอนเมือง-นครพนม-
มุกดาหาร ฯลฯ 
โปรโมชั่น BIG SALE 0 บาท (ราคาสุทธิรวมภาษีเริ่มต้นที่ 100 บาท)  จ านวน 
3,000,000 ที่นั่ง และโปรโมชั่นส่วนอ่ืนๆ ส่วนลดฉลองแชมป์ 6 ปีสายการบิน
ต้นทุนต่ ายอดเยี่ยม 
การบริการ Wi-Fi ราคาประหยัด เพ่ือใช้งานบนเครื่อง 

ไทยแอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
โครงการกิน-บิน-อินชัวรันส์ ซื้อแมคโดนัลด์ลุ้นฟรีกรมธรรมประกันภัยและตั๋ว
เครื่องบิน 

นกแอร์ 
การบริการ Wi-Fi อินเตอร์เน็ตบนเครื่องบินแก่ผู้โดยสารโดยไม่มีค่าใช้จ่าย 
โปรโมชั่นส่วนลดต่างๆ เช่น โปรโมชั่น ตื่นเช้ากลับดึก, โปรโมชั่นช่วงเวลาแห่ง
ความสุขที่ทุกคนรอคอย (เวลา 16.00–23.00) 

การบินไทย 

บริการ “Thai Sky Connect” การให้บริการอินเทอร์เน็ตไร้สายหรือ Wi-Fi 
บนเครื่องบิน 
โปรโมชั่นตั๋วเครื่องบินราคาพิเศษ Domestic Hot Sales เพ่ือกระตุ้นการ
เดินทางภายในประเทศและร่วมส่งเสริมการท่องเที่ยวไทย  

ไทยสมายล์ 
การย้ายฐานการบินจากสุวรรณภูมิไปดอนเมืองใน 3 เส้นทางการบิน (ดอน
เมือง-เชียงใหม่, ดอนเมือง-ภูเก็ต, ดอนเมือง-ขอนแก่น) 

บางกอกแอร์เวย์ 
โครงการบินเพลิน เกินคุ้ม เป็นโปรโมชั่นส่วนลดส าหรับทุกเส้นทาง 
โครงการ Bike On Board มอบสิทธิประโยชน์ให้น าจักรยานขึ้นเครื่องฟรี 
ยกเลิกค่าธรรมเนียมในการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน และยกเลิกการเดินทาง 
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บทท่ี 6  

การเตรียมความพร้อมทั้งในเชิงรุกและเชิงรับให้แก่หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

 

การเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส าหรรบออตตสาหรกรรมการขนส่งทาง
อากาศ สิ่งส าคบญนบ่นคืออตตสาหรกรรมต้องมีเป้าหรมายเดียวกบน เพ่ือก าหรนดแนวทางในการปรบอปรตงและ
พบฒนาอตตสาหรกรรมใหร้ไปในทิศทางเดียวกบน ทบ้งนีท้ีมวิจบยได้ท าการประเมินสภาพแวดล้อมของอตตสาหรกรรม
ผ่านการวิเคราะหร์จตดแข็ง จตดอ่อน โอกาส และอตปสรรค (SWOT) ของอตตสาหรกรรม เพ่ือใหร้ทราอถึงข้อดี 
ข้อด้อยรวมถึงหรนทางในการพบฒนาอตตสาหรกรรมขนส่งทางอากาศใหร้สามารถแข่งขบนได้ในยตคประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน นอกจากนี้ยบงได้ท าการเสนอแนวทางในการพบฒนาอตตสาหรกรรมขนส่งทางอากาศใน
รูปแออของยตทธศาสตร์ที่ส าคบญทบ้งในเชิงรตก เชิงรบอหรรือการปรบอตบว โดยข้อมูลจากการสบงเคราะหร์นี้น ามา
จากการศึกษา สือค้น การสบมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) การประชตมกลต่มย่อย (Focus Group) 
และการสบมมนาเชิงปฏิอบติการกบอหรน่วยงานภาครบฐและภาคเอกชนที่อยู่ในอตตสาหรกรรมขนส่งทางอากาศ 
ทบ้งท่าอากาศยาน อริษบทสายการอิน อริษบท (สบมปทาน)รถรบอ-ส่งสนามอิน และอตตสาหรกรรมสนบอสนตนด้าน
ขนส่งทางอากาศ อาทิ สถาอบนการอินพลเรือน ส านบกงานตรวจคนเข้าเมือง กรมการอินพลเรือน เป็นต้น  
รวมถึงอตตสาหรกรรมการท่องเที่ยวอบนเป็นจตดหรมายปลายทางหรนึ่งของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ
ของไทย ดบงรายละเอียดในตารางที่ 6.1 

 
ตารางที่ 6.1 แสดงการวิเคราะหร์สภาพแวดล้อมของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยใช้เครื่องมือ 
SWOT 

S (Strength) W (Weakness) 
อตตสาหรกรรมสนบอสนตน 
-  มีแหรล่งท่องเที่ยวจ านวนมากกระจายทบ่วทตก
ภูมิภาค 
- มี ก า ร เปิ ดสถาอบ นออรมด้ านก ารอิ นขอ ง
ภาคเอกชนค่อนข้างมาก 
- มีการผลบกดบน โครงการจบดท าศูนย์ซ่อมอากาศ
ยานครอวงจรในประเทศไทย และจบดตบ้ งนิคม
อตตสาหรกรรมอากาศยาน จ.นครราชสีมา ส่งผลใหร้
เกิดความต้องการด้านอตคลากรด้านการอินมากขึ้น 
 
 
 
 

อตตสาหรกรรมสนบอสนตน 
- ไ ม่ มี แ ผ น ก า ร อิ น ด้ า น ก า ร ข น ส่ ง อ า ก า ศ ใ น
ระดบอประเทศ ท าใหร้การพบฒนาด้านการอินไม่ต่อเนื่อง
และไปในทิศทางเดียวกบน 
- ความคล่องตบวในการด าเนินงานน้อย: ขบ้นตอนในการ
ติดต่อประสานงานกบอหรน่วยงานภาครบฐมีระยะ
เวลานาน ก่อใหร้เกิดช่องว่างของกระอวนการท างาน
ของภาคเอกชน อางครบ้งส่งผลต่อความเสียหรายในการ
ด าเนินงานขององค์กรเอกชน 
- สถานศึกษาด้านการอิน กระจายอยู่ตามสถาอบนหรรือ
หรน่วยงานการศึกษาต่างๆ ซึ่งยบงไม่มีสถานศึกษาด้าน
การอินแออครอวงจร 
- ภาครบฐใหร้การสนบอสนตนไม่มากเท่าที่ควร หราก
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S (Strength) W (Weakness) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
สนามอิน 
- ความได้เปรียอในด้านภูมิศาสตร์ ซึ่งอยู่ศูนย์กลาง
ของกลต่มประเทศอาเซียน 
- โครงสร้างพื้นฐานของสนามอินอยู่ในเกณฑ์ดี 
- มีโครงการความร่วมมือกบอต่างประเทศ เช่น
โครงการ Sister Airport Agreement เพ่ือ
แลกเปลี่ยนความรู้ประสอการณ์ในการอริหราร
จบดการท่าอากาศยานระหรว่างกบน 
- มีศูนย์ซ่อมอ ารตง 
 
 
 
 
 
สายการอิน  
- มีการใช้เทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมความสะดวกใหร้กบอ
ลูกค้าในการอริการเช็คอิน 
- มีสายการอินใหร้อริการในทตกระดบอการอริการ ทบ้ง
สายการอินระดบอพรีเมี่ยมและสายการอินต้นทตนต่ า 
- มีสายการอินในระดบอพรีเมี่ยมมีชื่อเสียง คตณภาพ
ดี 
- มีสายการอินต้นทตนต่ าใหร้อริการค่อนข้างมาก 
- มีอตคลากรที่มีคตณภาพ รบกในการอริการ รวมถึงมี
ค่าตออแทนที่สูง 

ต้องการใหร้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการอิน ควร
สนบอสนตนด้ านทรบพยากรมนตษย์ เป็นอบนดบอแรก 
เนื่องจาก หรากอตคลากรไม่มีคตณภาพ ประเทศก็ไม่
สามารถเข้าไปแข่งขบนกบอกลต่มลงทตนใดๆได้ 
- ขาดการเป็นอบนหรนึ่งอบนเดียวกบนระหรว่างหรน่วยงาน
ภาครบฐ อบนเป็นการติดขบดในการติดต่อประสานงาน
ระหรว่างหรน่วยงาน 
- การวางผบงของส านบกงานสนบอสนตนการท างานภายใน
สนามอินไม่สนบอสนตนซึ่งกบนและกบน เช่น หรน่วยงานที่
จ าเป็นต้องท างานเกี่ยวเนื่องกบน ควรอยู่ ในพ้ืนที่
เดียวกบน เพ่ือสะดวกและรวดเร็วในการด าเนินงาน
ต่างๆ 
 
สนามอิน 
- ความสามารถในการใช้ประโยชน์ของท่าอากาศยาน
ต่างๆยบงไม่เต็มที่ 
- ผู้โดยสารยบงมีความรู้เกี่ยวกบอการใหร้อริการของ
สนามอินไม่มาก เช่นความรบอผิดชออในการขนถ่าย
กระเป๋า เป็นของสนามอิน แต่เมื่อกระเป๋าเสียหรายหรรือ
สูญหราย ผู้โดยสารมบกเข้าใจว่าเป็นความรบอผิดชออของ
สายการอินนบ้นๆ ท าใหร้ขบ้นตอนในการติดต่อความ
รบอผิดชออนบ้นไม่ตรงหรน่วยงาน 
- มาตรฐานของการใหร้อริการสิ่งอ านวยความสะดวก
ของสนามอินยบงไม่ได้มาตรฐาน 
- ความปลอดภบยในการใช้อริการสนามอิน เช่น ที่จอด
รถ 
 
สายการอิน 
- ความพร้อมของสายการอินในประเทศที่มีต่อของการ
เปิดน่านฟ้า เนื่องจากสายการอินต้องการใหร้ทาง
หรน่วยงานภาครบฐสร้างกฎระเอียอในการช่วยเหรลือสาย
การอินภายในประเทศไม่ใหร้เสียเปรียอสายการอิน
ต่างชาติที่จะเข้ามาลงทตนภายในประเทศมากเกินไป 
- สายการอินไทยซึ่งเป็นสายการอินแหร่งชาติของ
ประเทศ ขาดความคล่องตบวในการอริหรารงาน ท าใหร้ไม่
สามารถตออสนองหรรือทบนต่อการเปลี่ยนแปลงของ
ตลาดได้ในทบนที 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
6-3 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

S (Strength) W (Weakness) 
- มีความสามารถในการใหร้อริการภาคพ้ืนใหร้กบอ
สนามอิน ได้  เช่น  อริษบทการอิน ไทย จ ากบ ด 
(มหราชน) อริษบท การอินกรตงเทพ จ ากบด (มหราชน) 
 
การเชื่อมต่อ 
- มีการขนส่งสาธารณะที่เชื่อมต่อจากสนามอินเข้า
สู่ตบวเมืองหรลายประเภท ทบ้งรถไฟฟ้า  
รถแอร์พอร็ตลิ้ง รถแท็กซี่ รวมถึงสบมปทานรถรบอ-
ส่งสนามอิน และการขนส่งแออท้องถิ่น ในส่วน
ของสนามอินภูมิภาค 
- รบฐอาลใหร้การสนบอสนตนในการสร้างการเชื่อมต่อ
ของรถไฟฟ้าระหรว่างสนามอิน 
 

 
 
 
 
การเชื่อมต่อ 
- การเชื่อมต่อระหรว่างสนามอินมีเพียง 2 ทางเลือก 
นบ่นคือ Shuttle Bus และรถแท็กซี่ ซึ่งเป็นการขนส่ง
ทางถนนที่ใช้ระยะเวลานาน 
- การไม่เชื่อมต่อของระออการขนส่งประเภทต่างๆ 
เช่น อบตรโดยสารรถแอร์พอร็ตลิ้ง BTS และ MRT ต้อง
ใช้ตบ๋วโดยสารคนละประเภท ท าใหร้ยต่ งยากในการ
เดินทางเมือ่ต้องการเดินทางเชื่อมต่อกบอสนามอิน 
- ความไม่เสถียรของการใหร้อริการรถแอร์พอร์ตลิ้งค์ 
ส่งผลต่อความล่าช้าในการเดินทาง 
- มีค่าอริการค่อนข้างแพง ส าหรรบอการขนส่งประจ า
ท้องถิ่น ของอางสนามอินส่วนภูมิภาค 
- การอริหรารงานของรบฐวิสาหรกิจ ขาดการกระจาย
อ านาจและการตบดสินใจลงสู่ระดบอล่างอย่างเหรมาะสม 
รวมถึงการไม่สนบอสนตนใหร้มีส่วนร่วมของอตคลากรใน
การตบดสินใจเพื่อก าหรนดทิศทางองค์กร 
- ระออการขนส่งสาธารณะเพ่ือเชื่อมต่อไปยบงประเทศ
เพ่ือนอ้านยบงมีไม่มาก 

 
O (Opportunity) T (Threat) 
อตตสาหรกรรมสนบอสนตน 
- จ านวนนบกเดินทาง นบกท่องเที่ยวที่เพ่ิมมากขึ้น
จากกลต่มประเทศอาเซียน 
 
สนามอิน 
-  
 
สายการอิน  
- สามารถเปิดเส้นทางการอินไปยบงประเทศต่างๆได้
มากขึ้น 
- จ านวนนบกเดินทาง นบกท่องเที่ยวที่มากขึ้น 
- สายการอินต้นทตนต่ าได้รบอความนิยมมากขึ้น 
 

อตตสาหรกรรมสนบอสนตน 
- 
 
 
สนามอิน 
- 
 
สายการอิน  
- ความผบนผวนของราคาน้ ามบน 
- การแข่งขบนมีมากขึ้น โดยเฉพาะสายการอินต้นทตน
ต่ า 
- ยบ ง ค ง มี อ า ง ป ร ะ เ ท ศ ที่ ป ก ป้ อ ง ส า ย ก า ร อิ น
ภายในประเทศ โดยการสร้างกฎระเอียอต่างๆขึ้นมา
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O (Opportunity) T (Threat) 
 
 
 
 
 
การเชื่อมต่อ  
- 

กีดกบนสายการอินต่างประเทศในการจะเข้าไปลงทตน
หรรือเปิดเส้นทางการอิน 
- ความก้าวหรน้าของเทคโนโลยีที่สะดวกและรวดเร็ว 
ท าใหร้ผู้โดยสารสามารถเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร รวมถึงใช้
อริการสายการอินต่างประเทศได้ 
การเชื่อมต่อ 
- 

 

 จากการวิเคราะหร์สภาพแวดล้อมข้างต้นท าใหร้พอว่าอตตสาหรกรรมขนส่งทางอากาศไทยค่อนข้างมี
ความพร้อม เพียงแต่ต้องการการสนบอสนตนและส่งเสริมจากหรน่วยงานภาครบฐ ไม่ว่าจะเป็นในด้านของ
โครงสร้างพ้ืนฐาน กฎหรมายหรรือระเอียอส าหรรบออตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศโดยเฉพาะ รวมทบ้งการ
ช่วยเหรลืออริษบทด้านสายการอินในการปกป้องสิทธิประโยชน์ที่ควรจะได้รบอ ในฐานะการเป็นอริษบทของคน
ไทย และจบดระเอียอการขนส่งทางอกที่เชื่อมต่อระหรว่างสนามอินด้วยกบน และเชื่อมต่อระหรว่างสนามอิน
กบอการเดินทางเข้าตบวเมืองไปยบงต าแหรน่งต่างๆ 
 ทบ้งนี้จากข้อมูลการวิเคราะหร์ข้างต้นท าใหร้สามารถเสนอยตทธศาสตร์ส าหรรบออตตสาหรกรรมการขนส่ง
ทางอากาศ เพ่ือเป็นแนวทางในการพบฒนาอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศไทยดบงรูปต่อไปนี้ 
 

 
 

รูปที่ 6.1 แสดงยตทธศาสตร์ส าหรรบออตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ 
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จากรูปที ่6.2 เป็นการเสนอยตทธศาสตร์ส าหรรบออตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยแอ่งเป็น 2 
กลต่มใหรญ่ ได้แก่ 1. การส่งเสริมและพบฒนาจากภาครบฐ และ 2. การพบฒนาความสามารถในการแข่งขบนของ
ผู้ประกออการ โดยการส่งเสริมและพบฒนาจากภาครบฐ มี 5 ยตทธศาสตร์ที่ส าคบญในการพบฒนาอตตสาหรกรรม
ฯ ได้แก่ การศึกษา กฎหรมาย/กฎระเอียอ การอริหรารองค์การ การอริหรารจบดการสนามอิน และการอริหราร
จบดการการเชื่อมต่อระออการขนส่งสาธารณะ  

ในส่วนของการพบฒนาความสามารถในการแข่งขบนของผู้ประกออการ ประกออไปด้วย 3 
ยตทธศาสตร์ส าหรรบอการพบฒนา ได้แก่ 1) ด้านสายการอินเต็มรูปแออ (Full Fair Service Airlines) ซึ่งควร
จะพบฒนาในด้านของการพบฒนาทรบพยากรมนตษย์ การตลาดและการขาย การอริหรารองค์การ การพบฒนา
คตณภาพในการอริการ และการอริหรารจบดการการจบดซื้อจบดหรา 2) ด้านสายการอินต้นทตนต่ า และ 3) ธตรกิจ
รถ-รบอส่งสนามอิน เสนอการพบฒนาด้านการพบฒนาทรบพยากรมนตษย์ การตลาดและการขาย โดยในด้าน
ของสายการอินต้นทตนต่ าควรเพิ่มการพบฒนาด้านการจบดการระออเสนอขายที่นบ่งเพ่ิมเติม เพ่ือความสะดวก
ส าหรรบอลูกค้าซึ่งในปัจจตอบนมีความหรลากหรลายของการมาใช้อริการมากข้ึน 

อย่างไรก็ตามจากการเสนอยตทธศาสตร์ข้างต้น สามารถอธิอายได้ในรูปแออของแนวทางในการ
พบฒนากลยตทธ์ของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศไทย ดบงตารางที่ 6.2 
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1. การส่ง-    

เสรมิ และ
พบฒนาจาก
ภาครบฐ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.1 
การศึกษา 

1.1.1 ส่งเสริมใหร้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางการศึกษาด้านการอินแออครอ
วงจร โดยสนบอสนตนสถาอบนการศึกษาด้าน
การอินในปัจจตอบน เช่น สถาอบนการอินพล
เรือน เป็นต้น ใหร้มีโปรแกรมการเรียนการ
สอนในสาขาวิชาที่หรลากหรลาย รวมถึง
โครงสร้างพื้นฐานที่เอื้ออ านวยในการเรียน
การสอน  

  เชิงรบอ    

1.1.2 ส่งเสริมใหร้มีการเรียนการสอนด้าน
การอินในระดบออาชีวะ เพื่อเตรียมความ
พร้อมในการเข้าสู่ตลาดแรงงานของการ
เป็นศูนย์กลางการซ่อมอ ารตงด้านการอิน  

  เชิงรตก    

 1.2 
กฎหรมาย/
กฎระเอียอ 

1.2.1 สนบอสนตนใหร้ปรบอเปลี่ยนกฎหรมาย
ด้ า น กา ร ล งทต นขอ งต่ า ง ป ร ะ เทศ ใน
อตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ โดย
ป รบ อ สบ ด ส่ ว น ก า ร เ ข้ า ม า ล ง ทต น ข อ ง
ต่างประเทศใหร้มากขึ้น เพื่อใหร้เกิดการ
แข่งขบนที่สูงข้ึน โดยเฉพาะในธตรกิจสายการ
อิ น  เพื่ อ ใหร้ นบ ก เ ดิ นทาง /ผู้ โ ด ยส ารมี
ทางเลือกที่มากขึ้น ในราคาและอริการที่
คต้มค่า  

  เชิงรตก 
 

  

1.2.2 สนบอสนตนใหร้มีแผนการขนส่งทาง
อากาศแหร่งชาติ หรรือ National Aviation 
Plan เพื่อสร้างความชบดเจนในการพบฒนา
ของอตตสาหรกรรมขนส่งทางอากาศของไทย  

  เชิงรตก    

1.3 การ
อริหราร
องค์การ 

 

1.3.1 ภาครบฐควรมีการปรบอรูปแออองค์กร
ในการด าเนินงานขององค์การรบฐหรรือ
รบฐวิสาหรกิจ ใหร้มีการอริหรารงานที่อิสระ
มากขึ้น และมีความยืดหรยต่นในการท างาน 
เพื่อลดระยะเวลาในการด าเนินกิจกรรม
ต่างๆ รวมถึงความสามารถในการใช้
ศบกยภาพของพนบกงานที่มีอยู่ ได้อย่าง
ประสิทธิภาพอย่างแท้จริง 

 

 

  ปรบอตบว    

ตารางที่ 6.2 บทสรุปแนวทางในการพัฒนากลยุทธ์ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย 
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1. การส่งเสริม

และพบฒนา
จากภาครบฐ 
(ต่อ) 

 

1.3การอริหราร
องค์การ 
(ต่อ) 

1.3.2 หรน่วยงานภาครบฐควรสร้าง
วบฒนธรรมความเป็นอบนหรนึ่งอบนเดียวกบน 
โดยจบดใหร้มีโครงการความร่วมมือระหรว่าง
องค์การทบ้ งที่ เป็นทางการและไม่ เป็น
ทางการ เพื่อเ ช่ือมความสบมพบนธ์ของ
พนบกงานระหรว่างองค์กร อบนจะน ามาซึ่ง
ความราอรื่นในการติดต่อประสานงาน 

  ปรบอตบว    

1.4 การ
อริหราร
จบดการ
สนามอิน 

1.4.1 ขยายโครงสร้างพื้นฐานของ
สนามอินหรลบก เพิ่มเพิ่มความสามารถใน
การรองรบอผู้โดยสารและสายการอินที่มี
จ านวนมากขึ้น  

  เชิงรตก    

1.4.2 การอริหรารจบดการพื้นที่ของสนามอนิ  
(Layout Management) ควรก าหรนดใหร้
หรน่ ว ย ง านที่ ท า ง า น เ กี่ ย ว เ นื่ อ ง กบ น มี
ส านบกงานหรรือพื้นที่ในการปฏิอบติงานอยู่ใน
อริเวณเดียวกบนหรรือใกล้เคียงกบน เพื่อความ
สะดวกในการติดต่อประสานงานอย่าง
รวดเร็ว เช่น ด่านศตลกากรและด่านตรวจ
คนเข้าเมือง เป็นต้น รวมถึงท าการเพิ่ม
พื้นที่ ในอริ เวณที่ เป็น  คอขวดในการ
ใหร้อริการผู้โดยสาร เพื่อสามารถรองรบอ
จ านวนผู้โดยสารในช่วงเวลาที่มีจ านวนมาก
ได้  เ ช่น อริ เวณตรวจคนเข้ า เมือง ณ 
สนามอินสตวรรณภูมิ เป็นต้น 

  ปรบอตบว    

1.4.3 สนบอสนตนและส่งเสริมใหร้มีรายได้ 
Non-Aero มากขึ้น โดยการส่งเสริมใหร้เพิ่ม
พื้นที่การค้าพาณิชย์ในสนามอินนานาชาติ
ทบ่วประเทศ เช่น เชียงใหรม่ ภูเก็ต เป็นต้น 

  เชิงรตก    

1.4.4 ภาครบฐควรสร้างมาตรฐานการใช้งาน
ของสิ่งอ านวยสะดวกภายในสนามอิน เพื่อ
สร้างความสะดวกของการใช้งานของ
ผู้โดยสาร เช่น Wifi Internet เป็นต้น 

 

 

 

  ปรบอตบว    
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1. การส่งเสริม
และพบฒนา
จากภาครบฐ 
(ต่อ) 

 
 

1.5 การ
อริหราร
จบดการการ
เชื่อมต่อของ
ระออขนส่ง
สาธารณะ 

1.5.1 สร้างระออการเช่ือมต่อระหรว่างการ
ขนส่งสาธารณะแออต่างๆ เช่น การใช้อบตร
โดยสารชนิดเดียวกบนของ BTS และ MRT 
หรรือ Airport Rail Link 

  ปรบอตบว    

1.5.2 สร้างการเช่ือมต่อระหรว่างสนามอิน
ดอนเมืองและสนามอินสตวรรณภูมิ ใหร้มี
ความสะดวกรวดเร็ว เช่น รถไฟฟ้า 

 

  เชิงรตก    

2. กลต่มกลยตทธ์
ในการพบฒนา
ความสามารถ
การ-แข่งขบน
ของผู้ประกออ 

 

 

2.1 การ
พบฒนากล-
ยตทธ์ส าหรรบอผู้
ประกออ 
การสายการ
อินประเภท
อริการเต็ม
รูปแออ 

2.1.1 การพบฒนาคตณภาพการอริการ  

        - พบฒนาการอริการอนเครื่องอินใหร้
ไปสู่ระดบอ 4-5 ดาว 

        - พบฒนาการอริการที่สนามอิน เช่น
หร้องรบอรองที่สนามอิน อริการอาร์
เครื่องดื่ม       

         และการอริการของพนบกงานใหร้อยู่
ในอบนดบอ 4.5-5 ดาว 

  เชิงรตก    

  2.1.2 การอริหรารจบดการองค์การ 

        - ปรบอลดจ านวนพนบกงานที่ไม่มี
ประสิทธิภาพ ไม่มีศบกยภาพในการ
ท างาน 

        - ลดต้นทตนการด าเนินงานที่ไม่
จ าเป็นในการอริหรารงาน 

  ปรบอตบว    

2.1.3 การพบฒนาทรบพยากรมนตษย์ 

          เพิ่มคตณภาพการใหร้อริการของ
พนบกงาน โดยการฝึกออรมใหร้หรลบกสูตร
ต่างๆ 

  เชิงรบอ    

2.1.4 การจบดซื้อจบดหรา  

         - เลือกกลยตทธ์การเช่าหรรือซื้อ
เครื่องอิน 

         - เลือกใช้เครื่องอินขนาดเดียวกบน
และเหรมาะสมกบอความต้องการในแต่ละ
เส้นทางการอิน 

  ปรบอตบว    
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2. กลต่มกลยตทธ์
ในการพบฒนา
ความสามารถ
การ-แข่งขบน
ของผู้ประกออ 

(ต่อ) 

 

 

 

2.1 การ
พบฒนากล-
ยตทธ์ส าหรรบอผู้
ประกออ 
การสายการ
อินประเภท
อริการเต็ม
รูปแออ (ต่อ) 

2.1.5 การตลาด 

         - เพิ่มการเ ช่ือมต่อระหรว่าง
สนามอิน กรณีที่ผู้โดยสารของสายการอิน
ต้องการเดินทางเชื่อมต่อระหรว่างสนามอิน 

         - สร้างรายได้ที่ไม่ได้เกิดจากการอนิ 
เช่น การเปิดโรงเรียนที่มีหรลบกสูตรการสอน
ส าหรรบออตคคลที่ต้องการเป็นพนบกงาน
ต้อนรบออนเครื่องอินและนบกอิน  

 



 

 

เชิงรตก    

2.2 การ
พบฒนากล-

ยตทธ์ส าหรรบอผู้
ประกออ 

การสายการ
อินประเภท
ต้นทตนต่ า 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2.1 การตลาด 
        - กระจายฐานการใหร้อริการของสาย
การอินไปยบงภูมิภาคต่างๆที่ส าคบญ โดยเน้น
จบงหรวบดท่องเที่ยว 
        - การเพิ่มเที่ยวอินระหรว่างภูมิภาค
ใหร้มากข้ึน 
        - การเพิ่มเส้นทางอินจากภูมิภาคไป
ยบงประเทศใกล้เคียง เพิ่มเป็นการขยาย
ตลาด 
        - การเปิดเส้นทางการอินเฉพาะ
เส้นทางที่ท าก าไร 
        - สร้างความคล่องตบวใหร้แก่
ผู้ ใ ช้อริการ  สามารถปรบอเปลี่ยนการ
เดินทางได้ 

  เชิงรตก    

2.2.2 ด้านราคา  
      - ส าหรรบอนบกท่องเที่ยวและผู้นิยมซื้อ

ตบ๋วราคาถูก ราคาในการจองตบ๋ว ควรเป็น
ราคาที่รวมค่าใช้จ่ายทบ้งหรมด ยกเว้นค่า
สบมภาระ 

     - ส าหรรบอนบกธตรกิจหรรือผู้ที่ต้องการ
ความยืดหรยต่นในการเดินทาง ราคาใน
การจองตบ๋วควรรวมค่าสบมภาระ และเป็น
ราคารวมที่สามารถเปลี่ยนแปลงตบ๋วได้ 
อาจมีราคาสูงกว่าตบ๋วในกลต่มแรก 

     - มีการท าสบญญาร่วมกบอหรน่วยงาน 
หรรือองค์กร ที่มีการเดินทางเป็นประจ า 
โดยสร้างราคาที่เฉพาะใหร้แก่ลูกค้ากลต่มนี้ 
ไม่ว่าจะเดินทางเส้นทางไหรน และเป็น
ราคาที่รวมทตกอย่าง 

 

 


 

 

เชิงรตก 
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กลุ่มกลยุทธ ์ ยุทธศาสตร ์ แนวทางในการพัฒนากลยทุธ ์

องค์กรและผู้มีส่วน
เกี่ยวข้อง 

ลักษณะ
กลยุทธ ์

 

ระยะเวลา 

ภาครัฐ 
ภาค 

เอกชน

ระยะ
สั้น 

1-2 ป ี

ระยะ
กลาง 
2-5 ป ี

ระยะ
ยาว 5 
ปีขึ้น
ไป 

2. กลต่มกลยตทธ์
ในการพบฒนา
ความสามารถ
การแข่งขบนของ
ผู้ประกออ 

(ต่อ) 

 

 

 

 

 

 

 

2.2 การ
พบฒนากล-

ยตทธ์ส าหรรบอผู้
ประกออ 

การสายการ
อินประเภท
ต้นทตนต่ า 

(ต่อ) 

2.2.3 โปรโมชบ่น 
      -  มีการออกราคาโปรโมชบ่นเป็นช่วงๆ 

แต่ไม่ควรมีโปรโมชบ่นท่ีมากเกินไป 
     -  มีการสะสมคะแนนจากการเดินทาง  

โดยลูกค้าสามารถน าคะแนนมาแลกเป็น
ตบ๋วเครื่องอินได้ เพื่อใหร้เกิดฐานลูกค้า
ประจ า  

  เชิงรตก    

2.2.4 การเช็คอิน 
     - ในเส้นทางการอินต่างประเทศ ควรมี

ร า ค าแออรวมทต กอย่ า ง แล้ ว  ( On 
Inclusive)  

      - ขบ้นตอนในการใหร้อริการในการ
เช็คอินควรแยกเป็น 2 ส่วน คือ แออ
ตลาดอน และ   

      แออตลาดล่าง อย่างชบดเจน 

  ปรบอตบว    

2.2.5 การอริหรารทรบพยากรมนตษย์ 
การเพิ่มความรบกต่อองค์กรและ Service 

Mind 
     - จบดการออรมแก่พนบกงานในด้าน

ต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกบอองค์กร 
     - การมออทตนการศึกษาใหร้แก่พนบกงาน 

เพื่อกลบอมาพบฒนาองค์กร 
     -  การจบดตบ้งโครงการดูแลสวบสดิการแก่

พนบกงาน เช่น การตรวจสตขภาพและ 
การ  รบกษาพยาอาลของพนบกงานและ

ครออครบว เงินช่วยเหรลือพนบกงานใน
โอกาสต่างๆ    

  ปรบอตบว    

2.3 ธตรกิจรถ
รบ อ -ส่ ง
สนามอิน 

2.3.1 การอริหรารทรบพยากรมนตษย์ 

   - จบดฝึกออรมการใช้ภาษาต่างประเทศ
เอื้องต้นใหร้กบอพนบกงาน 

  ปรบอตบว    

2.3.2 การตลาดและการขาย 

- มีการตบ้งราคามาตรฐานส าหรรบอการ
เดินทางตามระยะทางใกล้ - ไกล 

  ปรบอตบว    
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 จากตารางที่ 6.2 เป็นการแสดงรายละเอียดของแนวทางในการพบฒนากลยตทธ์ส าหรรบออตตสาหรกรรมการ

ขนส่งทางอากาศไทย กล่าวคือ 
 

กลุ่มกลยุทธ์ที่ 1 คือการส่งเสริมและพบฒนาจากภาครบฐ ซึ่งประกออไปด้วย 5 ยตทธศาสตร์ ได้แก่ 
1.1 การศึกษา เป็นยตทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกบอการพบฒนาและส่งเสริมการศึกษาด้านการขนส่งทาง

อากาศไทย ซึ่งเป็นประเด็นหรลบกในการวางแผนด้านการพบฒนาทรบพยากรอตคคลอย่างยบ่งยืน ประกออไปด้วย 2 
แนวทาง ได้แก่ ภาครบฐควรใหร้การส่งเสริมใหร้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งทางอากาศแออครอวงจร 
โดยสนบอสนตนใหร้สถาอบนการศึกษาหรลบกด้านการอินที่มีอยู่ในปัจจตอบนอย่างเช่น สถาอบนการอินพลเรือน ควร
ได้รบอการดูแลในส่วนของการปรบอปรตงโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ เช่น อาคารเรียน ใหร้ดูสวยงามและทบนสมบยต่อยตค
ของการเปลี่ยนแปลงด้านการขนส่งทางอากาศ ประกออกบอการส่งเสริมใหร้มีโปรแกรมการเรียนการสอนใน
สาขาวิชาที่หรลากหรลาย ครออคลตมทตกอาชีพในอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ ทบ้งนบกอิน แอร์โฮสเตส สจ๊วต 
ช่างซ่อมและดูแลรบกษา เป็นต้น   

นอกจากนี้เพ่ือรองรบอการเกิดขึ้นของนิคมอตตสาหรกรรมอากาศยานและศูนย์ซ่อมอากาศยาน ซึ่งจะมี
อริษบทผลิตชิ้นส่วนเครื่องอินจากยตโรปเตรียมลงทตนโรงงานผลิตชิ้นส่วนเครื่องอิน โรงงานผลิตใอพบดเครื่องยนต์ 
และศูนย์อริการลูกค้า (ศูนย์วิจบยกสิกรไทย, 2556) โดยส านบกงานเศรษฐกิจอตตสาหรกรรมสนบอสนตนใหร้เกิด
โครงการจบดท าศูนย์ซ่อมอากาศยานครอวงจรในประเทศไทย และจบดตบ้งนิคมอตตสาหรกรรมอากาศยาน  ณ 
จบงหรวบดนครราชสีมา ซึ่งเอื้องต้น เน้นซ่อมเครื่องอินโดยสารพาณิชย์ขนาดกลางลงมา อาทิ แอร์อบส 320 เครื่อง
อินเจ็ตส่วนอตคคล และเครื่องอินเล็กต่างๆ ดบงนบ้นเป็นโอกาสอบนดีในการส่งเสริมและผลบกดบนใหร้มีการเรียนการ
สอนในระดบออาชีวะ เพ่ือสร้างอตคลากรด้านการซ่อมอ ารตงอากาศยานและเครื่องอินในรูปแออต่างๆ 

 
1.2 กฎหรมาย/กฎระเอียอ เป็นยตทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกบอการปรบอเปลี่ยนข้ออบงคบอ กฎระเอียอต่างๆ

รวมถึงกฎหรมายที่จะสนบอสนตนใหร้เกิดการแข่งขบนภายในประเทศมากยิ่งขึ้น ซึ่งจะน าไปสู่การไหรลเวียนของ
การค้ามากาขึ้น รวมทบ้งผลประโยชน์จะตกไปอยู่กบอผู้อริโภค ที่จะได้สินค้าและการอริการในราคาที่เหรมาะสม 
อย่างมีคตณภาพ เนื่องจากเมื่อมีการแข่งขบนที่มากขึ้น จะท าใหร้ผู้ประกออการต้องหราวิธีที่จะด ารงตนใหร้อยู่ได้ใน
ตลาดขนส่งทางอากาศ อย่างไรก็ตามควรค านึงถึงความพร้อมของผู้ประกออการในประเทศด้วย ว่ามีความ
พร้อมหรรือไม่ในการปรบอเปลี่ยนกฎระเอียอหรรือกฎหรมาย เพ่ือรองรบอการเข้าสู่ประชาคมอาเซียนอย่างสมอูรณ์ 
อาทิ สายการอินต่างๆ โดยเฉพาะสายการอินสบญชาติไทย ทบ้งที่ใหร้อริการแออตารางเวลา และแออเช่าเหรมาล า 
ควรได้รบอสิทธิประโยชน์เพ่ือเป็นการปกป้อง และปรบอตบวใหร้พร้อมส าหรรบอการจะเปิดน่านฟ้าอย่างสมอูรณ์ใน
ปลายปี 2558  

ทบ้งนี้การจะเกิดขึ้นได้ของการเป็นศูนย์กลางการอินในภูมิภาคอาเซียนนบ้น ประเทศไทยต้องสนบอสนตน
ใหร้มีแผนการขนส่งทางอากาศ หรรือแผนการขนส่งทางอากาศแหร่งชาติ (National Aviation Plan) เพ่ือเป็นการ
สร้างความชบดเจนในการพบฒนาของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศไทย โดยแผนการขนส่งทางอากาศ
แหร่งชาตินี้ จะเป็นเสมือนแผนที่น าทางส าหรรบอทตกธตรกิจที่เกี่ยวข้องในอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศใหร้ไปใน
ทิศทางเดียวกบน โดยมีเป้าหรมายเดียวกบน และไปถึงจตดหรมายพร้อมๆกบน ดบงนบ้นควรเร่งใหร้มีการหรารือเพ่ือใหร้เกิด
ความร่วมมือในทตกภาคส่วน  
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 1.3 การอริหรารองค์การ เป็นยตทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกบอรูปแออการอริหรารจบดการองค์การต่างๆของ
ภาครบฐและรบฐวิสาหรกิจ โดยควรสนบอสนตนใหร้มีการอริหรารงานที่อิสระมากขึ้น เพ่ิมความยืดหรยต่นในการท างาน 
เพ่ือลดระยะเวลาในการด าเนินกิจกรรมต่างๆ รวมถึงใหร้ความส าคบญกบอพนบกงานที่ปฏิอบติงานจริงมากขึ้น เ พ่ือ
เป็นการดึงศบกยภาพของพนบกงานที่มีอยู่แปลงเป็นงานที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งการปฏิอบติงานที่ใหร้
ความส าคบญกบอหรน่วยงานที่ปฏิอบติงานจริงขึ้นมาจนถึงคณะกรรมการหรรือต าแหรน่งสูงสตดขององค์การนบ้นๆ 
(Bottom up) จะเป็นการสะท้อนรูปแออการท างาน และสามารถแก้ไขปัญหราของธตรกิจที่เกิดขึ้นจริงได้อย่าง
ตรงประเด็น 
  นอกจากนบ้นส าหรรบอหรน่วยงานภาครบฐควรร่วมกบนสร้างวบฒนธรรมการเป็นอบนหรนึ่งอบนเดียวกบน เพ่ือสร้าง
ความใกล้ชิดระหรว่างหรน่วยงานใหร้มีมากขึ้น โดยควรจบดใหร้มีโครงการความร่วมมือระหรว่างองค์การทบ้งที่เป็น
ทางการและไม่เป็นทางการ ซึ่งจะส่งผลต่อการสบมพบนธ์อบนดีในการติดต่อประสานงานระหรว่างหรน่วยงาน 
 
 1.4 การอริหรารจบดการสนามอิน (Layout Management) ควรก าหรนดใหร้หรน่วยงานที่ท างาน
เกี่ยวเนื่องกบนมีส านบกงานหรรือพ้ืนที่ในการปฏิอบติงานอยู่ในอริเวณเดียวกบนหรรือใกล้เคียงกบน เพ่ือความสะดวกใน
การติดต่อประสานงานอย่างรวดเร็ว เช่น ด่านศตลกากรและด่านตรวจคนเข้าเมือง เป็นต้น รวมถึงท าการเพ่ิม
พ้ืนที่ในอริเวณที่เป็นคอขวดในการใหร้อริการผู้โดยสาร เพ่ือสามารถรองรบอจ านวนผู้โดยสารในช่วงเวลาที่มี
จ านวนมากได้ เช่น อริเวณตรวจคนเข้าเมือง ณ สนามอินสตวรรณภูมิ ปัจจตอบนช่องตรวจคนเข้าเมืองที่สนามอิน
สตวรรณภูมิ สามารถรองรบอผู้โดยสารได้ 114 ช่องในช่องตรวจคนขาเข้า และ 80 ช่อง ในช่องตรวจคนขาออก 
ส าหรรบอคนไทย โดยระยะเวลาในการตรวจคนเข้าเมืองที่ท่าอากาศยานสตวรรณภูมิประมาณ 30 วินาทีต่อคน ซึ่ง
หรากสามารถลดระยะเวลาตรวจคนเข้าเมืองต่อคนได้ จะช่วยถ่ายเทปริมาณผู้โดยสารในช่วงแออบดได้ 
 นอกจากนี้เพ่ือเพ่ิมรายได้ด้าน Non-Aero ใหร้มีมากขึ้น จากปกติมีสบดส่วน 40:60 ใหร้เป็น 60:40 โดย
ใหร้รายได้ Non-Aero อยู่ที่ร้อยละ 60 และรายได้ Aero อยู่ที่ร้อยละ 40 ของรายทบ้งหรมดของท่าอากาศยาน 
ดบงนบ้นควรสนบอสนตนใหร้การส่งเสริมใหร้เพ่ิมพ้ืนที่การค้าพาณิชย์ในสนามอินมากขึ้น โดยสามารถเริ่มการขยาย
สบดส่วนของพ้ืนที่ร้านค้าได้ในสนามอินนานาชาติที่มีจ านวนผู้โดยสารจ านวนมาก เช่น ท่าอากาศยานเชียงใหรม่ 
ท่าอากาศยานภูเก็ต เป็นต้น อบนจะเป็นต้นแออในการปรบอเปลี่ยนสบดส่วนการอริหรารจบดการอากาศยานส าหรรบอ
ท่าอากาศยานอื่นๆต่อไป 
 ทบ้งนี้ ควรส่งเสริมใหร้มีการสร้างมาตรฐานส าหรรบอการใช้งานสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆภายใน
สนามอิน เพื่อสร้างความสะดวกต่อการใช้งานของผู้โดยสารมากขึ้น อาทิ การเปิดใหร้มีการใช้อริการฟรีส าหรรบอ
อินเตอร์เน็ตความเร็วสูง ในเขตอาคารผู้โดยสาร การอริการปลบ๊กไฟส าหรรบอชาร์ทโทรศบพท์มือถือ การอริการ
ฝากกระเป๋าเดินทาง เป็นต้น 
 
 1.5 การอริหรารจบดการการเชื่อมต่อของระออขนส่งสาธารณะ ในที่นี้จะขอกล่าวถึงระออการขนส่ง
สาธารณะทางอก อบนเป็นระออขนส่งหรลบกที่เชื่อมต่อโดยตรงกบอท่าอากาศยานหรรือสนามอิน ปัจจตอบนสนามอิน
ต่างๆ ต่างมีระออขนส่งสาธารณะรองรบอแตกต่างกบนไปตามพ้ืนที่ เช่น สนามอินสตวรรณภูมิ ผู้โดยสารสามารถ
ใช้อริการได้ทบ้งรถแท็กซี่ รถแอร์พอร์ตลิ้งค์ (Airport Rail Link) และรถอบส แต่ก็มีความสะดวกที่แตกต่างกบนไป 
อาท ิการใช้อริการรถแอร์พอร์ตลิ้งค์ ซึ่งมีใหร้อริการทบ้งในรูปแออของ express line และ city line โดยการใช้
อริการของรถแอร์พอร์ตลิ้งค์ ผู้โดยสารต้องซื้อตบ๋วโดยสารส าหรรบอรถแอร์พอร์ตลิ้งค์โดยเฉพาะ ไม่มีตบ๋วประเภท
อ่ืนที่จะสามารถสร้างความสะดวกใหร้กบอผู้โดยสารในการเชื่อมต่อกบอการขนส่งประเภทอ่ืนได้ เช่นรถไฟฟ้า  
(BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) เป็นต้น ซึ่งถ้าหรากมีตบ๋วโดยสารส าหรรบอการขนส่งสาธารณะที่สามารถใช้ร่วมกบนได้ใน
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หรลายๆประเภท ก็จะสร้างความสะดวกและเพ่ิมความรวดเร็วใหร้กบอผู้โดยสารในการเดินทางยิ่งขึ้น  ส าหรรบอ
สนามอินในภูมิภาคอ่ืนๆ เช่น สนามอินเชียงใหรม่ ควรมีทางเลือกในการใช้ระออการขนส่งสาธารณะที่มากขึ้น 
ซึ่งปัจจตอบนมีเพียงการอริการรถรบอ-ส่ง สนามอิน (สบมปทาน) และรถเช่าเท่านบ้น รวมถึงจ านวนรถรบอ -ส่ง
สนามอินมีจ านวนไม่เพียงพอในช่วงเวลาที่มีผู้โดยสารขาออกจ านวนมาก (สายการอินต่างๆมบกมีเที่ยวอินลง
อากาศยานในเวลาที่ใกล้เคียงกบน)  
 นอกจากนี้การเชื่อมต่อสร้างการเชื่อมต่อระหรว่างสนามอินก็เป็นสิ่งส าคบญ ส าหรรบอเมืองที่มีสนามอิน
มากกว่า 1 แหร่ง ซึ่งก็คือกรตงเทพมหรานคร โดยมีสนามอินดอนเมือง ที่ใหร้ท่าอากาศยานหรลบกส าหรรบอสายการอิน
ต้นทตนต่ า และสนามอินสตวรรณภูมิที่ใหร้อริการส าหรรบอสายการอินแออเต็มรูปแออ ซึ่งการสนบอสนตนใหร้มีการ
เชื่อมต่อระหรว่างสนามอินนบ้นจะสร้างความสะดวกใหร้กบอผู้โดยสารที่มีความจ าเป็นการในการเปลี่ยนเครื่อง เพ่ือ
เปลี่ยนสายการอินไปยบงจตดหรมายปลายทางต่างๆ โดยเฉพาะการไปต่างประเทศ โดยปัจจตอบนมีเพียงการ
ใหร้อริการรถโดยสาร shutter bus เพียงทางเลือกเดียว ดบงนบ้นควรผลบกดบนใหร้มีระออการขนส่งสาธารณะ
ประเภทอ่ืนเพิ่ม เช่น รถไฟฟ้า เป็นต้น อบนจะน าไปสู่ความสะดวกและรวดเร็วในการเชื่อมต่อระหรว่างสนามอิน
มากขึ้น 
 
กลุ่มกลยุทธ์ที่ 2 ได้แก่ การพบฒนาความสามารถการแข่งขบนของผู้ประกออการ ประกออไปด้วย 3 ยตทธศาสตร์ 
ดบงต่อไปนี้ 

  2.1 การพบฒนากลยตทธ์ส าหรรบอผู้ประกออการสายการอินประเภทอริการเต็มรูปแออ โดยสายการอิน
ประเภทใหร้อริการเต็มรูปแออควรค านึงถึงความพึงพอใจสูงสตดของลูกค้า ผ่านการใหร้อริการอย่างมีคตณภาพสูง 
(High Quality Airline) ซึ่งควรมีการใหร้อริการอย่างครอวงจรและเป็นที่ประทบอใจแก่ผู้โดยสาร ภายใต้การ
อริการหรลบก 3 ด้าน ได้แก่ 1) การอริการอนเครื่องอิน (Aircraft service) เพ่ือเป็นการปรบอปรตงความไม่
สะดวกสอายต่างๆอเครื่องอิน เช่น เรื่องของความไม่สะดวกสอายของเก้าอ้ีโดยสารอนเครื่องอิน เอาะที่นบ่งเก่า 
เสื่อมสภาพและไม่สะดวกสอายเมื่อใช้อริการในสายการอินระหรว่างประเทศ คตณภาพอาหรารและมีจ ากบด 
รวมถึงอาหรารและเครื่องดื่มท่ีมีใหร้เลือกไม่หรลากหรลายส าหรรบอการอริการะหรว่างเที่ยวอินส าหรรบอชบ้นธตรกิจ ดบงนบ้น
ควรใหร้ความส าคบญในการพบฒนาคตณภาพในส่วนของการอริการต่อผู้โดยสาร (Interaction with PAX) ความ
สะอาดของหร้องน้ า (Washroom cleanliness) การจบดเตรียมอาหรารใหร้เพียงพอต่อความต้องการอย่างมี
ประสิทธิภาพ (Dine on demand efficiency) ความหรลากหรลายของรายการอาหรารและคตณภาพของอาหราร 
(Dining option/ Food quality) ความอบนเทิงระหรว่างการอิน (Inflight entertainment) และความ
สะดวกสอาย (Comfort)  2) การอริการทบ่วไป (General service) ควรมีการอริการของการติดต่อสื่อสารจาก
หร้องนบกอิน (Cockpit communication) และอริการนิตยสารอนเครื่องอิน (Airline on board magazine) 
และ 3) การอริการที่สนามอิน (Airport service) ควรมีอริการหร้องพบกรบอรองเพ่ือความสะดวกสอายแก่
ผู้โดยสาร อาท ิอริการอาร์และเครื่องดื่ม อาหราร หร้องน้ าและหร้องอาอน้ า และการใหร้อริการของพนบกงาน โดยมี
ผู้โดยสารส่วนใหรญ่ได้ร้องเรียนในเรื่องของหร้องน้ า หรรือหร้องอาอน้ าที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้โดยสาร 
จึงก่อใหร้เกิดความไม่สะดวกเป็นอย่างมาก อีกทบ้งอาร์และเครื่องดื่มที่ไม่มีความหรลากหรลาย และคตณภาพของ
อาหราร รวมถึงการอริการของพนบกงานที่ไม่สร้างความประทบอใจใหร้แก่ผู้โดยสารที่มาใช้อริการหร้ องพบกรบอรอง 
ดบงนบ้นการอริการเหรล่านี้จึงควรได้รบอการพบฒนา เพ่ือใหร้ก้าวไปสู่ระดบอ 5 ดาวในอนาคต 
 อีกหรนึ่งกลยตทธ์ที่สายการอินประเภทใหร้อริการเต็มรูปแออควรใหร้ความส าคบญ นบ่นคือการพบฒนาใหร้เป็น
สายการอินลีน (Lean Airline) เพ่ือการลดความสูญเปล่าต่างๆที่เกิดขึ้น อบนเป็นสาเหรตตใหร้มีต้นทตนที่ไม่เกิด
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ประโยชน์ เช่น พนบกงาน (Staff), เครื่องอิน (Aircraft) และ การด าเนินงาน (Operation) ดบงนบ้นสายการอิน
ควรมีการปรบอลดจ านวนพนบกงานและปรบอโครงสร้างฝ่ายอริหราร เพ่ือการลดค่าใช้จ่ายที่ไม่จ าเป็น โดยอบนดบอ
แรกของการปลดพนบกงานจะพิจารณาจาก พนบกงานที่ไม่มีประสิทธิภาพ ไม่มีศบกยภาพในการท างาน เช่น 
พนบกงานที่ไม่ผ่านการประเมินผลงาน หรรือไม่มีงานประจ าที่ชบดเจน พนบกงานที่มีฐานเงินเดือนสูง และอายตงาน
เฉลี่ย 15-20 ปีขึ้นไป รวมถึงควรมีการปรบอลดสวบสดิการของพนบกงานและฝ่ายอริหราร เช่น การลดเวลาการ
ท างานล่วงเวลา การลดเงินค่ารถผู้อริหรารระดบอผู้อริหรารระดบอสูง และสิทธิพิเศษในด้านการอินต่างๆ ซึ่ง
สวบสดิการเหรล่านี้ก่อใหร้เกิดค่าใช้จ่ายต่อปีในจ านวนมาก  
 นอกจากนี้การจบดซื้อจบดหราเครื่องอิน ควรปรบอเปลี่ยนการเลือกใช้เครื่องอินโดยสารที่สามารถใช้รต่น
เดียวกบนเพ่ือใหร้ระออการจบดการ การดูแลรบกษา การซ่อมอ ารตง รวมถึงการสบ่งซื้ออะไหรล่ต่างๆ มีความสะดวก
และง่ายขึ้น รวมถึงพนบกงานเข้าใจระออการท างานของเครื่องอินที่อยู่ในรต่นเดียวกบน ท าใหร้ไม่มีความจ าเป็นที่จะ
จ้างพนบกงานจ านวนมากส าหรรบอการดูแลและจบดการเครื่องอินในแต่ละรต่น  ซึ่งจะส่งผลต่อการลดค่าใช่จ่ายการ
ซ่อมอ ารตงและการด าเนินงานได้ อีกทบ้งในการเลือกใช้เครื่องอินควรค านึงถึงความเหรมาะสมกบอความต้องการใน
แต่ละเส้นทางการอิน รวมถึงเหรมาะสมกบอเส้นทางและระยะทางการอิน เช่น เส้นทางท่ีมีผู้ใช้อริการเป็นจ านวน
มาก ควรจบดเครื่องอินล าใหรญ่ใหร้เพียงพอต่อความต้องการของผู้โดยสาร และเส้นทางหรรือเที่ยวอินที่ไม่ได้รบอ
ความนิยมก็ควรที่จะพิจารณาเลือกใช้เครื่องอินขนาดเล็กลง ทบ้งนี้ควรพิจารณาถึงความคต้มค่าระหรว่างการซื้อ
หรรือเช่าเครื่องอิน เนื่องจากถ้าหรากเลือกซื้อเครื่องอิน สายการอินต้องแออกรบอภาระค่าใช้จ่ายการจบดการ ค่า
ซ่อมอ ารตง ค่าพนบกงานในการจบดการและซ่อมอ ารตง แต่หรากเลือกการเช่าเครื่องอิน ค่าใช้จ่ายต่างๆข้างต้นก็จะ
ลดน้อยตามไปด้วย อย่างไรก็ตามควรพิจารณาถึงระยะเวลาการใช้งาน ประโยชน์ และสถานทางการเงินของ
อริษบท เพ่ือสามารถอริหรารจบดการสินทรบพย์ได้อย่างมีประสิทธิภาพอย่างแท้จริง 
 ในส่วนของการตลาด สายการอินที่ใหร้อริการเต็มรูปแออควรเพ่ิมการอริการด้านการเชื่อมต่อระหรว่าง
สนามอิน กรณีที่ผู้โดยสารของสายการอินต้องการเดินทางเชื่อมต่อระหรว่างสนามอิน อาทิ ระหรว่างสนามอิน
สตวรรณภูมิ ไปยบงสนามอินดอนเมือง ซึ่งส าหรรบอประเทศไทย สายการอินไทย เป็นสายการอินที่ใหร้อริการแออ
เต็มรูปแออ แต่มีสายการอินลูกที่ใหร้อริการ ณ สนามอินดอนเมือง ซึ่งก็คือสายการอินไทยสมายด์ หรรือสายการ
อินนกแอร์ ทบ้งนี้เพ่ือสร้างเครือข่ายความสะดวกใหร้กบอผู้โดยสารที่ใช้อริการกบอสายการอินของอริษบทเดียวกบน  
เป็นต้น นอกจากนบ้น สายการอินสามารถพบฒนาตบวเองใหร้เป็นต้นแออในการใหร้อริการด้านการอินได้โดยการ
เปิดโรงเรียอสอนในหรลบกสูตรต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นหรลบกสูตรผู้ใหร้อริการอนเครื่องอิน นบกอิน รวมทบ้งยบงเป็นแหรล่ง
ฝึกออรมพบฒนาอตคลากรของอริษบทได้เป็นอย่างดี 
 
 2.2 การพบฒนากลยตทธ์ส าหรรบอผู้ประกออการสายการอินประเภทต้นทตนต่ า ควรใหร้ความส าคบญในด้าน
ของการตลาด โดยการกระจายฐานการใหร้อริการของสายการอินไปยบงภูมิภาคต่างๆที่ส าคบญ เน้นจบงหรวบด
ท่องเที่ยวต่างๆ ในการเป็นศูนย์กลาง เช่น เชียงใหรม่ อตดรธานี ภูเก็ต เป็นต้น และควรมีเครื่องอินรวมทบ้ง
อตคลากรประจ าอยู่ ณ ศูนย์กลางแต่ละภูมิภาค อาจเป็นอตคลากรในพ้ืนที่หรรือจากส่วนกลางที่ต้องการย้ายกลบอ
ภูมิล าเนา เพ่ือเป็นการประหรยบดค่าใช้จ่ายและเพ่ิมศบกยภาพในการใหร้อริการ   รวมทบ้งท าการเพ่ิมเที่ยวอิน
ระหรว่างภูมิภาคใหร้มากขึ้น เนื่องจากในปัจจตอบนมีผู้โดยสารที่ต้องการอินระหรว่างภูมิภาคเพ่ิมมากขึ้น ท าใหร้
ผู้ใช้อริการสามารถเดินทางเชื่อมระหรว่างภูมิภาคได้โดยตรง โดยไม่ต้องผ่านกรตงเทพฯ และการเพ่ิมเส้นทางอิน
จากภูมิภาคไปยบงประเทศใกล้เคียง จะเป็นการเพ่ิมมูลค่าทางการตลาดใหร้กบอสายการอิน เพ่ือตออรบอการเปิ ด
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 อาทิ เส้นทาง เชียงใหรม่-พม่า, จีน ภูเก็ต-อาหรลี อตดร-เวียดนาม ที่จะ
สามารถดึงดูดใหร้มีผู้เข้ามาใหร้อริการ เนื่องจากเป็นเส้นทางระยะสบ้นและไม่ต้องต่อเครื่อง รวมถึงเป็นโอกาสใน
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การดึงลูกค้าในกลต่มประเทศ ลาว พม่า จีน ที่ต้องการเดินทางโดยใช้เครื่องอินแต่ต้องการราคาไม่สูงมากนบก  
นอกจากนี้สายการอินต้นทตนต่ ายบงสามารถพบฒนาตบวเองใหร้เป็น Lean Business ได้ด้วยการอริหรารจบดการ
เส้นทางการอิน เน้นเปิดเส้นทางการอิน โดยเฉพาะเส้นทางท่ีท าก าไร และสร้างความคล่องตบวใหร้แก่ผู้ใช้อริการ 
สามารถปรบอเปลี่ยนการเดินทางได้อย่างสะดวก 
 ในส่วนของด้านราคา ควรมีการแอ่งตามประเภทของผู้ใช้อริการ ได้แก่ ส าหรรบอนบกท่องเที่ยวทบ่วไป การ
แสดงราคาตบ๋วโดยสารควรแสดงราคาท่ีรวมค่าใช้จ่ายทบ้งหรมด ยกเว้นค่าสบมภาระ ไม่มีการเก็อเพ่ิมเติมทีละเล็กที
ละน้อย และส าหรรบอนบกเดินทางหรรือนบกธตรกิจ ที่ต้องการความยืดหรยต่นในการเดินทาง ราคาในการจองตบ๋ว
โดยสารควรรวมค่าสบมภาระ และเป็นราคารวมที่สามารถเปลี่ยนแปลงตบ๋วได้ ซึ่งอาจมีราคาที่สูงกว่าตบ๋วประเภท
แรก นอกจากนบ้นสายการอินสามารถท าสบญญาร่วมกบอหรน่วยงานหรรือองค์กร ที่มีการเดินทางเป็นประจ า โดย
สร้างราคาเฉพาะส าหรรบอลูกค้ากลต่มนี้ ซึ่งเป็นราคาท่ีรวมทตกอย่างไว้แล้ว  

 นอกจากนบ้นในการออกโปรโมชบ่นนอกจากจะมีการออกโปรโมชบ่นเป็นช่วงๆตามฤดูการท่องเที่ยวแล้ว 
สายการอินไม่ควรมีโปรโมชบ่นมากเกินไป เพราะจะท าใหร้ลูกค้าชะลอการอริโภคเนื่องจากไม่แน่ใจว่าจะมี
โปรโมชบ่นใหรม่ออกมาอีกหรรือไม่ ดบงนบ้น เมื่อใกล้เวลาเดินทาง อริษบทจ าเป็นต้องออกตบ๋วโดยสารในราคาถูกมาก
ขึ้น เพ่ือเพ่ิมการใช้อริการใหร้เต็มความสามารถของเครื่องอิน อบนจะส่งผลต่อผลก าไรของอริษบทในที่สตด  
ส าหรรบอขบ้นตอนการเช็คอิน (Check in) ในเส้นทางการอินต่างประเทศ ควรมีราคาแออรวมทตกอย่างแล้ว (On 
Inclusive) เช่น มีช่องเช็คอินเฉพาะ ส าหรรบอผู้โดยสารที่ซื้อที่นบ่งแออ Hot Seat เป็นต้น รวมถึงขบ้นตอนใน
การใหร้อริการในการเช็คอินควรแยกเป็น 2 ส่วน คือ แออตลาดอน และแออตลาดล่าง อย่างชบดเจน 

 ทบ้งนี้การอริหรารจบดการทรบพยากรมนตษย์ ควรสนบอสนตนใหร้มีกิจกรรมสร้างความสบมพบนธ์ระหรว่าง
พนบกงานในองค์กรทบ้งในระดบอเดียวกบนและต่างระดบอกบน เพื่อเป็นการสร้างความผูกพบนในองค์กรใหร้กบอพนบกงาน 
ซ่ึงจะท าใหร้พนบกงานมีความรบกในองค์กรและช่วยเหรลือองค์กรในการพบฒนาต่างๆเสมือนเป็นองค์การของตบวเอง 
รวมทบ้งจบดออรมใหร้กบอพนบกงานในด้านต่างๆ เพ่ือปรบอปรตงและพบฒนาตนเองใหร้การท างานมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น  
 
 2.3 ธตรกิจรถรบอ - ส่งสนามอิน ประกออไปด้วย 2 กลยตทธ์ ได้แก่ การอริหรารทรบพยากรมนตษย์ ควรจบดใหร้มี
การฝึกออรมการใช้ภาษาต่างประเทศเอื้องต้นใหร้กบอพนบกงาน เพ่ือพบฒนาทบกษะด้านภาษาต่างๆ ใหร้กบอพนบกงานขบอรถ 
สามารถสื่อสารเอื้องต้นกบอผู้โดยสารได้ และในด้านการตลาดควรมีการตบ้งราคามาตรฐานส าหรรบอการเดินทาง
ตามระยะทางใกล้-ไกล ซึ่งผู้โดยสาร นบกเดินทาง หรรือนบกท่องเที่ยวจะได้ไม่ถูกเอาเปรียอเรื่องการตกลงราคา
ของการใช้อริการ 
 
 อย่างไรก็ตามจากแนวทางในการพบฒนากลยตทธ์ของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศไทยที่กล่าวมา
ข้างต้น สามารถเสนอในอีกรูปแออหรนึ่งของแผนที่ยตทธศาสตร์ (Strategy Map) ซึ่งเป็นแผนภาพที่แสดงถึง
ยตทธศาสตร์ของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศ ในรูปแออของความสบมพบนธ์ต่อกบนในเชิงเหรตตแล ะผล 
(Cause and Effect Relationships) ซึ่งก็คือความสบมพบนธ์ระหรว่างผลลบพธ์ที่อตตสาหรกรรมฯต้องการเชื่อมโยง
กบอ4 มิติของอตตสาหรกรรมฯ อบนจะน าไปสู่ เป้าหรมายหรรือผลลบพธ์ที่อตตสาหรกรรมฯต้องการ โดยมิติ 4 มิติที่
อตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศจ าเป็นต้องพิจารณาและใช้ส าหรรบอประเมิน มีดบงต่อไปนี้ (ดบงรูปที่ 6.2 ) 

1. มิติด้านการเงิน (Financial Perspective) เป็นมิติที่เกี่ยวข้องกบอตบวเงิน โดยเป็นการอริการจบดการ
ด้านการเงินของอตตสาหรกรรม เพื่อใหร้เกิดการเติอโตของก าไร หรรือสามารถตออสนองการใช้จ่ายงอประมาณได้
อย่างคต้มค่า ในแต่ละธตรกิจของอตตสาหรกรรม 
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2. มิติด้านลูกค้า (Customer Perspective) เป็นมิติด้านลูกค้า ซึ่งเป็นผู้อริโภคขบ้นสตดท้ายของ
อตตสาหรกรรม โดยลูกค้าในที่นี้เป็นได้ทบ้งอตคคล หรน่วยงานและนิติอตคคล ทบ้งภาครบฐและเอกชน 

3. มิติด้านกระอวนการภายใน (Internal Process Perspective) เป็นมิติที่กล่าวถึงกระอวนการ
จบดการท างานภายในอตตสาหรกรรม ตบ้งแต่การจบดซื้อ จบดหรา การผลิต/อริการ การอ ารตงรบกษา หรรือการส่งมออ
สินค้าและอริการไปยบงลูกค้าประเภทต่างๆ 

4. มิติด้านการเรียนรู้และการพบฒนา (Learning and Growth Perspective) เป็นประเภทมิติท่ีไม่
สามารถจบอต้องได้มากที่สตด นบ่นคือความรู้ ทบกษะ เทคโนโลยี หรรือแม้แต่วบฒนธรรมองค์กรต่างๆ  
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Customer 

Dimension  

 

Internal Process 

Dimension  

 

Operation Management  

- Foreign Investment Law 

- Non – Aero 

-Expanding Airport infrastructure  

- Accessibility Facility 

- มาตรฐานของสิง่อ านวยความสะดวก 

- ลด Operating cost 

- Lay out management (Time Reduction) 

        - การติดต่อประสานงานระหว่าง    

          หน่วยงานที่ท างานเก่ียวเนื่องกนั 

      - เพิ่มพืน้ที่รองรับผู้ โดยสาร ณ จดุ 

          ตรวจคนเข้าเมือง 

Customer Management  

- Understand market segmentation 

    (Premium, medium, low cost) 

- เพิ่มการใช้งาน 

       - เพิ่มเส้นทางการบิน 

       - ขยายเครือข่ายจดุบิน 

       - เพิ่มร้านค้าพาณิชย์ในสนามบิน 

- Give Knowledge to customer 

-  Understanding Cultures  

 

 

 

Organization Management  

- National Aviation Plan 

- การบริหารงานที่เป็นอิสระมากขึน้ 

- ความยืดหยุ่นในการบริหารงาน 

 

Logistics Management 

- ความสามารถในการเชื่อมต่อของ

การขนสง่สาธารณะประเภทรถไฟฟ้า 

รถไฟใต้ดินและ Airport rail link 

- การเชื่อมต่อระหว่างสนามบินดอน

เมืองและสนามบินสวุรรณภูมิ 

- เพิ่มศกัยภาพระบบตรวจคนเข้าเมือง 

 

Learning and 

Growth 

Dimension  

 

Human Capital 

- Aviation University 

- Aviation Center 

-create aviation academy network 

- Training & knowledge for 

employees   

Information Technology Capital 

- Technology that facilitates process 

improvement 

     -  Check in system 

     -  Airport service facility: wifi 

internet, information 

Organization Capital 

- Creating a culture of unity 

 

Financial 

Dimension  

GDP/ Budget/      

Profitable Growth 
Sales Growth Productivity 

รายได้เพ่ิมจาก

ลกูค้าใหม ่

รายได้จาก 

ลกูค้าเก่าเพ่ิม 

การบริหารต้นทนุ เพ่ิมการใช้ประโยชน์ของ

สินทรัพย์ 

คณุภาพ 

ความคุ้มค่า 

ความพงึพอใจของลกูค้า 

ราคา 

Marking & Sales Management 

- User Friendly 

- ความสะดวกในการช าระเงิน  

- Business Alliance 

       - Promotion 

       - Sales 

 

Operation Management (ต่อ) 

- Supplier Partnerships 

- Financial Risk 

- Technological Risk 

 

การตรงต่อเวลา รวดเร็ว 

 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.3 แผนที่ยตทธศาสตร์  
ส าหรรบออตตสาหรกรรม 
การขนส่งทางอากาศ 
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ตารางท่ี 6.3 แสดงรายละเอียดแผนที่กลยตทธ์สู่ตบวชี้วบด เป้าหรมาย (Target) และ Initiative  
Strategy Map Balanced Scorecard Action Plan 

Perspective Objectives Measurement/ KPI Initiative 
Financial 
Dimension 

-GDP 
 
 
- Profitable Growth 
- Sales Growth 
  
- Productivity 

- GDPของอตตสาหรกรรมการอินที่เพิ่มขึ้น 
- รายได้ที่เพิม่ขึ้น (ล้านอาท) 
- ยอดขายที่เพิ่มข้ึน (ล้านอาท) 
- ก าไรต่อพนบกงาน (อบตราส่วน) 
- ต้นทตนการด าเนินงานท่ีลดลง (ล้าน
อาท) 
 

- สร้าง/ขยายโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อรองรบอการใช้งานท่ีคาดว่า
จะเพิ่มขึ้น 
- สร้างการเช่ือมโยงระหรว่างการ
ขนส่งสาธารณะเพื่ออ านวย
ความสะดวกผูโ้ดยสารในการ
เดินทางทางอากาศ 
-ลดต้นทตนการด าเนินงาน 

Customer 
Dimension 

- Attract & Retain 
Customer 
- ความพึงพอใจของลูกค้า 

- ปริมาณผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้นต่อป ี(ล้าน
คน) 
- อบตราการคงอยู่ของลูกค้าเดิม 
(อบตราส่วน) 

- พบฒนาและฝึกฝนพนบกงานใหร้
สามารถใหร้อริการได้อยา่งน่าพึง
พอใจใหร้กบอลูกค้า ในแต่ละ
กลต่มเป้าหรมาย 

Internal 
Process 
Dimension 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Operation 
Management: 
-Foreign Investment Law 
- Non – Aero 
 
 
 
 
- Airport Capacity  
- Accessibility Facility 
- มาตรฐานของสิ่งอ านวย
ความสะดวก 
 
 
- ลด Operating cost 
 
- Lay out management 
(Time Compression) 
        - การติดต่อ
ประสานงานระหรว่าง 
หรน่วยงานท่ีท างาน
เกี่ยวเนื่องกบน 
      - เพิ่มพื้นท่ีรองรบอ
ผู้โดยสาร ณ จตดตรวจคนเข้า
เมือง 

 
 
- แผนด้านการอินแหร่งชาต ิ(จ านวนแผน
ด้านการอินแหร่งชาต)ิ 
- รายไดด้้านร้านค้าพาณิชย์ท่ีเพิม่ขึ้น 
(ล้านอาท) 
 
 
- ความสามารถในการรองรบอผู้โดยสารที่
เพิ่มขึ้น (ล้านคน) 
 
 
 
 
- ต้นทตนการด าเนินงานท่ีลดลง (ลา้น
อาท) 
 
- ระยะเวลาในการติดต่อประสานงาน
ระหรว่างหรน่วยงานท่ีลดลง (นาที) 
 
 
 
- ระยะเวลาที่ลดลงในกระอวนการตรวจ
คนเข้าเมืองต่อ 1 คน (นาที) 
 

 
 
-สนบอสนตนใหร้มีกฎหรมายทีส่ร้าง
การแข่งขบนของสายการอินที่จะ
เข้ามาลงทตนในประเทศเพื่อเร่ง
การพบฒนาคตณภาพและการ
อริหรารจบดการอตตสาหรกรรม
ขนส่งทางอากาศในประเทศ 
- เพิ่มพื้นท่ีในการใหร้อริการดา้น
ร้านค้าพาณิชยภ์ายในสนามอิน
นานาชาติ 
-จบดท ามาตรฐานในการใช้งาน
ของสิ่งอ านวยความสะดวก
ส าหรรบอผู้โดยสาร 
-อริหรารจบดการต้นทตนการ
ด าเนินการทีไ่ม่จ าเป็นหรรือมาก
เกินไป 
-เปลี่ยน/ย้ายส านบกงานของ
หรน่วยงานท่ีจ าเป็นต้องท างาน
เกี่ยวเนื่องกบนใหร้มาอยู่อรเิวณ
ใกล้เคียงกบนภายในสนามอิน 
 
-เพิ่มพื้นท่ีในการรองรบอ
ผู้โดยสาร ณ อรเิวณจตดตรวจคน
เข้าเมืองภายในสนามอิน 
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Strategy Map Balanced Scorecard Action Plan 
Perspective Objectives Measurement/ KPI Initiative 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Customer 
Management: 
- Understand market 
segmentation 
    (Premium, medium, 
low cost) 
 
- เพิ่มการใช้งาน 
       - เพิ่มเส้นทางการอิน 
       - ขยายเครือข่ายจตด
อิน 
       - เพิ่มร้านคา้พาณิชย์
ในสนามอิน 
- Give Knowledge to 
customer 
-  Understanding 
Culture  

 
 
- การเพิ่มขึ้นของยอดขาย (ล้านอาท) 
- จ านวนสมาชิกที่เพ่ิมขึ้น (คน) 
- การรบอรู้ในความแตกต่างของสินค้าและ
อริการ ของลูกค้า (คน) 
 
 
- จ านวนเส้นทางการอินที่เพ่ิมขึ้น 
(เส้นทางอิน) 
 
- รายไดด้้านร้านค้าพาณิชย์ในสนามอิน
ที่เพ่ิมขึ้น (ล้านอาท) 
- ข้อร้องเรียนของลูกค้าเกี่ยวกบอสนิค้า
และอริการ (อบตราส่วนต่อปีเมื่อเทยีอกบอ
ปีท่ีแล้ว) 

  
 
-เน้นใหร้พนบกงานมีการอริการ
และตออสนองลูกค้าอย่างดีใน
แต่ละกลต่มลูกค้าเป้าหรมาย 
 
 
 
-โฆษณาและส่งเสริมการขาย
เพื่อตอกย้ าการรบอรู้ใหร้ตรงกบอ
ต าแหรน่งทางการตลาด พร้อมทบ้ง
สร้างแรงดึงดดูใหร้กบอลูกคา้ใหรม ่
 
-ใหร้ความรู้ด้านการอินใหร้กบอ
ผู้โดยสาร  เช่น ความรู้เกี่ยวกบอ
สนามอิน การเดินทางเมื่อเกิด
ปัญหราต่างๆ 

Organization 
Management  
- National Aviation Plan 
 
- การอริหรารงานท่ีเป็นอสิระ
มากขึ้น 
- ความยืดหรยต่นในการ
อริหรารงาน 

 
 
- มีแผนการอินระดบอชาต ิ(จ านวน
แผนการอินระดบอชาต)ิ 
- ข้อเสนอแนะที่สามารถน าไปปฏอิบติงาน
ได ้(อบตราส่วนเทียอระหรว่างข้อเสนอแนะ
และการน าไปปฏิอบติงานจริง) 
-ระยะเวลาในการติดต่อประสานงาน
ระหรว่างหรน่วยงานรบฐหรรือเอกชนท่ีลดลง 

 
 
-ก่อตบ้งองค์กรอิสระในการดูแล
และควอคตมอตตสาหรกรรมการ
ขนส่งทางอากาศระดบอประเทศ 
-ปรบอตบวช้ีวบด (KPI) ของ
ระยะเวลาในการติดต่อ
ประสานงานระหรว่างหรน่วยงาน
รบฐหรรือเอกชน 

Markeing & Sales 
Management 
- User Friendly 
- ความสะดวกในการช าระ
เงิน  
- Business Alliance 
       - Promotion 

 
 
- จ านวนข้อร้องเรียนของลูกค้าเกีย่วกบอ
สินค้าและอริการ (Customer 
complain case) 
- ยอดขายที่เพิ่มข้ึน (ล้านอาทต่อ 1 ไตร
มาส 
 

 
 
-เพิ่มช่องทางใหรม่ในการช าระ
เงินใหร้กบอลูกค้า เพื่อเพิ่มความ
สะดวกในการใช้งาน เช่นอบตร
เครดติ  
- จบดท าอบตรโดยสารที่สามารถใช้
ร่วมกบนได้กบอการขนส่ง
สาธารณะหรลายประเภท เช่น 
BTS, MRT   

Logistic Management 
- ความสะดวกในการ
เดินทางด้วยรถอบสโดยสาร 
 

 
- ความถี่ในการใหร้อริการของระออขนส่ง
สาธารณะ ท่ีเชื่อมระหรว่างสนามอนิเข้าสู่
ตบวเมือง ณ ต าแหรน่งส าคบญต่างๆ 

 
- จบดระเอยีอการใหร้อริการขนส่ง
สาธารณะประเภทรถอบสโดยสาร 
โดยใหร้เข้ามารบอผู้โดยสารได้ ณ 
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Strategy Map Balanced Scorecard Action Plan 
Perspective Objectives Measurement/ KPI Initiative 

 
 
 
- ความสามารถในการ
เชื่อมต่อของการขนส่ง
สาธารณะประเภทรถไฟฟ้า 
รถไฟใต้ดินและ airport rail 
link’ 
- การเช่ือมต่อระหรวา่ง
สนามอินดอนเมืองและ
สนามอินสตวรรณภมู ิ
 
- เพิ่มศบกยภาพระออตรวจ
คนเข้าเมือง 

 
 
 
-ระยะเวลาที่ลดลงในการเดินทาง
ระหรว่างสนามอินดอนเมืองและสนามอิน
สตวรรณภมู ิ
 
 
-จ านวนที่เพ่ิมขึ้นของระออการขนส่ง
สาธารณะที่เพิ่มขึ้นในการขนส่งผูโ้ดยสาร
ระหรว่างสนามอินดอนเมืองและสนามอิน
สตวรรณภมู ิ
-ระยะทีล่ดลงในการใช้อริการ ณ ด่าน
ตรวจคนเข้าเมือง ต่อ 1 คน  

อาคารผูโ้ดยสาร เป็นรออๆเวลา 
เพื่อสร้างความสะดวกใหร้แก่
ผู้โดยสารมากข้ึน 
- จบดท าระออการเช่ือมต่อการ
ช าระเงินระหรว่างการขนส่ง
สาธารณะต่างๆ เช่น BTS, MRT   
 
 
-ศึกษาวิธีการและเส้นทางในการ
เดินทางระหรว่างสนามอินดอน
เมืองและสนามอินสตวรรณภูมิที่
สะดวกและรวดเร็วที่สตด 
-น าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยใน
ขบ้นตอนการตรวจคนเข้าเมือง 
เพื่อช่วยในการตรวจสออใหร้มี
กระอวนการทีร่วดเร็วขึ้น 

Learning and 
Growth 
Dimension 

- ศูนย์กลางด้านการศึกษา
ด้านการอินของเอเชีย/
เอเชียตะวบนออกเฉียงใต ้
- พบฒนาทบกษะอตคลากร 
 
-พบฒนาระออการอริหราร
สารสนเทศ 
 
-สร้างวบฒนธรรมความเป็น
อบนหรนึ่งอบนเดียวกบนในการ
ท างานระหรว่างหรน่วยงานรบฐ
ต่างๆ 

- จ านวนศูนย์กลางด้านการอินระดบอ
นานาชาติ 
- โปรแกรมหรรือหรลบกสูตรด้านการอินท่ี
เพิ่มขึ้น 
 
 
 
-สนบอสนตนใหร้เกดิโครงการความร่วมมือ
ระหรว่างหรน่วยงานรบฐต่างๆ 

- ปรบอปรตง/ส่งเสรมิ
สถาอบนการศึกษาด้านการอินทีม่ี
อยู่ในปัจจตอบนใหร้กลางเป็น
ศูนย์กลางด้านการอินระดบอ
นานาชาติ  
- มีแผนฉตกเฉินส าหรรบอเหรตตการณ์
ที่ไม่คาดคิดและฝึกซ้อมอย่าง
ต่อเนื่อง 
- สร้างโครงการด้านความ
ร่วมมือร่วมระหรวา่งหรน่วยงาน
ภาครบฐตา่งๆ ทบ้งในรูปแออที่เป็น
ทางการและไม่เป็นทางการ 

 
ทบ้งนี้ การที่ประเทศไทยจะก้าวไปสู่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศในภูมิภาคได้นบ้น ต้อง

พิจารณาในทตกมตมมองของทบ้งอตตสาหรกรรมใหร้เป็นไปในทิศทางเดียวกบน โดยจากรูปแผนที่ยตทธศาสตร์
ข้างต้น สามารถอธิอายได้จากล่างขึ้นอน เนื่องจาก แผนที่ยตทธศาสตร์ที่ดีจ าเป็นต้องเริ่มต้นจากการปลูกฝัง
และวางรากฐานปัจจบยต่างๆที่ส าคบญของอตตสาหรกรรมฯ อบนได้แก่ ทตนมนตษย์ ทตนสารสนเทศ และทตนด้าน
วบฒนธรรมขององค์กร โดย 3 ทตนหรลบกนี้เป็นมิติด้านการเรียนรู้และเติอโตของอตตสาหรกรรม หรากทบ้ง 3 
ปัจจบยนี้ถูกสร้างใหร้แข็งแรง มีศบกยภาพและความเสถียรก็จะท าหรน้าที่ในการผลบกดบนกระอวนการท างาน
ภายในอตตสาหรกรรมฯได้เป็นอย่างดี  ดบงนบ้นในการวางฐานที่ส าคบญของอตตสาหรกรรมการขนส่งทางอากาศก็
เช่นกบนที่จะต้องใหร้ความส าคบญกบอทบ้ง 3 ทตนข้างต้น โดยเริ่มจากทตนมนตษย์  ที่อตตสาหรกรรมจ าเป็น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเชื่อมโยงเข้ากบอสินทรบพย์ที่จบอต้องไม่ได้  (Intangible Assets) โดยรบฐอาลควร
สนบอสนตนใหร้มีสถาอบนการศึกษาด้านการขนส่งทางอากาศแออครอวงจร อาทิเช่น Aviation Center, 
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Aviation University รวมถึงเป็นแหรล่งเรียนรู้ที่ส าคบญของการฝึกออรมและพบฒนาอตคลากรด้านการขนส่ง
ทางอากาศด้วย 

ทตนด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ ควรมีการปรบอปรตงเทคโนโลยีต่างๆ ส าหรรบอขบ้นตอนในการใหร้อริการ
กบอผู้โดยสาร อาทิ ระออตรวจคนเข้าเมือง ซึ่ง สามารถน าเทคโนโลยีระออตรวจสออและคบดกรอง
ผู้โดยสารล่วงหรน้า (Advance Passenger processing System) หรรือระออ APPS เป็นระออแจ้ง
รายละเอียดข้อมูลของผู้โดยสารระหรว่างหรน่วยงานต้นทางและหรน่วยงานปลายทาง มีรบอส่งและแลกเปลี่ยน
ข้อมูลที่เก่ียวข้องกบอส านบกงานตรวจคนเข้าเมือง  ศตลกากร ส านบกงานคณะกรรมการป้องกบนปราอปรามยา
เสพติด สภาความมบ่นคงแหร่งชาติ เป็นต้น เพ่ือพิจารณาว่าจะอนตญาตหรรือไม่อนตญาตใหร้ผู้โดยสารเดินทาง 
ซ่ึงสายการอินจะได้แจ้งใหร้ผู้โดยสารทราอว่า ผู้โดยสารจะสามารถเช็คอินเดินทางออกจากประเทศต้นทาง
ได้หรรือไม่ โดยข้อมูลทบ้งหรมดจะถูกน าเข้าระออAPPS ไปยบงประเทศปลายทาง โดยใช้วิธีการรบอส่งและ
แลกเปลี่ยนข้อมูลกบอหรน่วยงานต่างๆรบอส่งด้วยเทคโนโลยี Web Service อนมาตรฐานข้อมูลแออ 
XML(eXtensible Markup Language)ซึ่งจะเป็นภาษาที่ถูกออกแออมาเพ่ือใช้เป็นภาษากลางส าหรรบอ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหรว่างกบน เพ่ือท าการตรวจสออและคบดกรองผู้โดยสารล่วงหรน้า หรากผู้โดยสารถูกขึ้น
อบญชีด า ก็จะมีการแจ้งมายบงสายการอินขณะท าการเช็กอินที่ประเทศต้นทางไม่ใหร้มีการรบอเช็กอินผู้โดยสาร
คนดบงกล่าวเดินทางเข้ามายบงประเทศปลายทาง ซึ่งระออจะสื่อสารได้ทบนทีในแออเรียลไทม์   ซึ่งหรากน า
เทคโนโลยีนี้มาใช้จะเป็นการสร้างความสะดวกรวดเร็วในการใหร้อริการผู้โดยสารทบ้งขาเข้าและขาออก โดย
ระออนี้จะใช้เวลาเพียง 10 วินาทีต่อคน ซึ่งในปัจจตอบน ณ จตดตรวจคนเข้าเมืองท่าอากาศยานสตวรรณภูมิ มี 
2 ขบ้นตอนในการตรวจ ได้แก่ขบ้นตอนแรก (Auto Chanel) เป็นการตรวจพาสปอร์ตด้วยเครื่องตรวจ
อบตโนมบติ  และขบ้นตอนที่สองเป็นการตรวจลายนิ้วมือ ซึ่งใช้เวลาประมาณ 30 วินาทีต่อคน กอปรกบอสร้าง 
ความมบ่นคงและปลอดภบยใหร้แก่ผู้โดยสารที่มาใช้อริการที่ท่าอากาศยานส าหรรบอการเดินทางในเส้นทางอิน
ระหรว่างประเทศ  
 ทบ้งนี้ในส่วนของการสร้างทตนด้านวบฒนธรรมองค์กร หรน่วยงานภาครบฐควรสร้างวบฒนธรรมการเป็น
อบนหรนึ่งอบนเดียวกบน เนื่องจากในปัจจตอบนยบงมีช่องว่างในการติดต่อประสานงานระหรว่างหรน่วยงาน ดบงนบ้น
เพ่ือเป็นการเติมเต็มช่องว่างนี้ หรน่วยงานภาครบฐต่างๆควรร่วมกบนสร้างโครงการความร่วมมือระหรว่างกบน 
ทบ้งในรูปแออของโครงการที่เป็นทางการ และโครงการที่ไม่เป็นทางการ เพ่ือเชื่อมความสบมพบนธ์อบนดี
ระหรว่างพนบกงานทบ้งในระดบอเดียวกบนและระดบอต่างๆกบน 
 อย่างไรก็ตามหรากเราสร้างรากฐานที่ดีข้างต้นก็จะน าไปสู่เป้าหรมายของการเป็นศูนย์กลางด้านการ
อินของอาเซียนดบงรูปที่ 6.4 
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รูปที ่6.4 กลยตทธ์การเป็นศูนย์กลางทางการอินของแต่ละท่าอากาศยาน 

 
 การเป็นศูนย์กลางทางการอินของท่าอากาศยานต่างๆมีดบงต่อไปนี้ 

1. ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะเป็นท่าอากาศยานหรลบกของประเทศ
ไทย โดยจะเป็น “Commercial Hub of Asia” หรรือเป็นศูนย์กลางการอินที่ใหรญ่ที่สตดที่จะน าผู้โดยสาร
และนบกธตรกิจที่ต้องการติดต่อการค้าเดินทางสู่เอเชียแวะผ่านท่าอากาศยานสตวรรณภูมิทบ้งขาไปและขากลบอ 
ด้วยอริการความพร้อมในสิ่งอ านวยความสะดวกทตกด้านครอวงจร 

2. ท่าอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะใหร้เป็น “Wide Body 
Maintenance Center of Asia” หรลบงจากท่ีท่าอากาศยานสตวรรณภูมิเปิดใหร้อริการในปี พ.ศ. 2548 ซึ่ง
ถือว่าเป็นธตรกิจใหรม่ที่อนาคตสดใส เนื่องจากมีสิ่งอ านวยความสะดวกในทตกด้านพร้อมอยู่แล้ว 

3. ท่าอากาศยานภูเก็ต ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะเป็น “Tourism Hub” ของเอเชีย 
เนื่องจากเกาะภูเก็ตเป็นจตดท่องเที่ยวชบ้นน าของโลก และสามารถเชื่อมเส้นทางไปยบงจบงหรวบดพบงงา กระอี่ 
ตรบง และสถานที่ท่องเที่ยวทางทะเลอ่ืนๆ รวมทบ้งเป็นเส้นทางเชื่อมไปสู่ประเทศพม่าด้านฝั่งทะเลอบนดามบน
อีกด้วย 

4. ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ได้วางแผนกลยตทธ์ ไว้ว่า จะเป็น “Cultural Hub of 
Indochina” เนื่องจากเป็นศูนย์รวมของแหรล่งวบฒนธรรม 3 ชาติ คือ ไทย พม่า และลาว อีกทบ้งยบงสามารถ
เดินทางต่อไปยบงประเทศดบงกล่าวได้อย่างสะดวกอีกด้วย 

5. ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะเป็น “Express Way” ในการท าธตรกิจ
รถยนต์ใหร้อริการเพ่ือการเดินทางไปสู่ประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอรูไน พร้อมทบ้งสร้างอริการการ
เดินทางแออ One Stop Service Center ทบ้งการเดินทางโดยเครื่องอิน รถยนต์ และรถไฟ ซึ่งจะเพ่ิม
ความสะดวกใหร้กบอนบกเดินทางมากข้ึน 
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6. ท่าอากาศยานเชียงราย ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะเป็น “Land Journey” เข้าสู่ประเทศ
พม่า จีนตอนใต้ และเวียดนาม ทางรถยนต์ 

7. ท่าอากาศยานอุดรธานี ได้วางแผนกลยตทธ์ไว้ว่าจะเป็น “Hub of Indochina” 
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 แบบส ารวจข้อมูลการประเมินฯ นี้เป็นสว่นหนึ่งในงานวิจัยเรื่อง “การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรม

การขนส่งทางอากาศเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” โดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัย

เพื่อศึกษาผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศไทยภายใต้บริบทของ

ประชาคม เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยขอ้มูลจากแบบสอบถามจะน าไปใชเ้พื่อการวิจัยเท่านั้น  

  

 ซึ่งเปน็การด าเนินการศกึษาวจัิยโดย มหาวทิยาลัยเชียงใหม่ 

 

***************** 

 

นิยามของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) หมายถึง การท่ีอาเซียนจะรวมตัวเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ภายในปี 2558 (ค.ศ.2015) มีประเทศสมาชิกท้ังหมด 10 ประเทศ ได้แก่ บรูไนดารุสซาลาม กัมพูชา 

อนิโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา่ ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และเวยีดนาม โดยมีแนวคิดว่าอาเซียนจะกลายเป็นเขตการผลิตเดียว 

ตลาดเดียว หรอื Single market and production base นั่นหมายถงึจะต้องมกีารเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตได้อยา่งเสรี สามารถ

ด าเนนิกระบวนการผลิตท่ีไหนก็ได้ โดยสามารถใช้ทรัพยากรจากแต่ละประเทศ ท้ังวัตถุดิบและแรงงาน มาร่วมในการผลิต มี

มาตรฐานสนิค้า กฎเกณฑก์ฎระเบียบเดียวกัน 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

แบบส ารวจข้อมูล ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการตัดสินใจการลงทุนในอุตสาหกรรม 

การขนสง่ทางอากาศไทย ส าหรับการเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ส าหรับท่าอากาศยาน / สายการบิน 
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ส่วนที่ 1. ข้อมูลทัว่ไป 

1.1) ข้อมูลพืน้ฐานองคก์ร 

ชื่อผู้ให้สัมภาษณ ์.................................................................................................................................................................. 

ต าแหนง่งานท่ีท าอยู่ ............................................................................................................................................................. 

ชื่อบริษัท ............................................................................................................................................................................... 

ท่ีอยู่ …………………………............................................................................................................................................................ 

เบอร์โทรศัพท์ ...........................................................  โทรสาร. ...........................................................................................  

E-Mail ……………………............................................................................................................................................................ 

 

1.2) รายได้ขององคก์รในปี  พ.ศ.2554 ......................................... บาท 

    พ.ศ.2555 ......................................... บาท 

    พ.ศ.2556 ......................................... บาท  

1.3) ค่าธรรมเนยีมของท่าอากาศยาน (**เฉพาะทา่อากาศยาน**) 

ค่าธรรมเนยีมของท่าอากาศยาน จ านวนเงิน (บาท/หน่วย) 

A) ค่าธรรมเนียมในการขึน้ลงของอากาศยาน (Landing Charge)  

B) ค่าธรรมเนียมที่เกบ็อากาศยาน (Parking Charge)  

C) ค่าธรรมเนียมการใชส้นามบนิ (Passenger Service Charge)  

D) ค่าสิง่อ านวยความสะดวก (Aircraft Service Charge)  

E) ค่าเช่าส านกังานและค่าเช่าอสงัหาริมทรัพย์ (Office and Real Property Rents)  

 

1.4) องคก์รของท่านมีจ านวนผู้ใชบ้ริการเป็นอยา่งไร จ าแนกดังต่อไปนี้ 

ปี พ.ศ. 
จ านวนผู้ใช้บริการ (คน) 

ชาวไทย อาเซียน (ยกเว้นไทย) ชาวต่างชาต ิ(ยกเว้นอาเซียน) 

2554    

2555    

2556    

2557 – 2560 (4 ป)ี    
 

 

 

 

No. [           ] 
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ส่วนที่ 2. มุมมองของการปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินการ (เช่น การลงทุน การขยายธุรกิจ การร่วมทุน เป็นต้น) 

เพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (**เฉพาะสายการบิน**) 

2.1) เมื่อมีการจัดตั้งกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ ท่านมีแผนกลยุทธ์ในการไปลงทุน/ร่วมทุน/ขยาย

การด าเนนิการในกลุ่มประเทศอาเซียนหรือไม่ และประเทศใด 

☐ ไมม่ี 

☐ ม ี  คือ ประเทศ (โปรดท าเคร่ืองหมายถูก () ลงในตารางด้านล่าง) 
 

 

2.2) ร้อยละ (%) ของโอกาสท่ีจะขยายการลงทุน/การร่วมทุน/การปรับรูปแบบการด าเนินงานไปยังกลุ่มประเทศอาเซียน เมื่อ

ประเทศไทยมกีารเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)     

รูปแบบธุรกิจ (Business Model)                                                  % 

ความสามารถในการบรกิาร (Capacity)                                                  % 

 

2.3) จากข้อ 2.1 สาเหตุใดบริษัทของท่านจึงเข้าไปลงทุนในประเทศน้ันๆ (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

☐ค่าแรงงานราคาถูก 

☐ตลาด/โอกาสทางการตลาด โปรดระบุ………………………………………………………………......................................... 

☐นโยบายรัฐบาลท่ีสนับสนุนการลงทุน เชน่ นโยบายเปิดน่านฟ้าของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ฯลฯ 

 ☐ ผู้เชี่ยวชาญ หรือแรงงานท่ีมีทักษะจ านวนมาก  

 ☐ โครงสร้างพื้นฐาน 

☐ อื่นๆ โปรดระบุ ………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

 

 

 

 

 

 

บรูไน                                       (          ) อนิโดนีเซีย                             (          ) 

กัมพูชา                                    (          ) ฟิลิปปนิส ์                               (          ) 

พม่า                                        (          ) สิงคโปร ์                                 (          ) 

มาเลเซีย                            (          ) เวียดนาม                                (          ) 

ลาว                                   (          ) ไทย                                       (          ) 

ประเทศนอกเขตอาเซียน       (          )   โปรดระบ…ุ………….............................................…………………………….. 
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2.4) บริษัทของท่านมกีารเตรียมความพร้อมอยา่งไรตอ่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 ☐ ไมม่ ี

 ☐ มกีารจัดตัง้ทีมงานในเพื่อการปรับตัวและการวางแผนกลยุทธ์โลจิสติกสแ์ละซัพพลายเชน 

 ☐ มกีารจัดอบรมและเผยแพร่ขอ้มูลข่าวสารเพื่อให้ความรู้แก่พนักงานในบริษัทในการปรับตัวเพื่อรองรับการเข้า   

       ร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 ☐ มกีารส ารวจตลาดเพื่อเตรียมความพร้อมในการไปลงทุน/ขยายธุรกิจ/ร่วมทุนในกลุ่มประเทศอาเซียน 

 ☐ มกีารสร้างพันธมติรทางธุรกิจ (Business Alliance)  

 ☐ มกีารไปลงทุน / ขยายธุรกิจ / ร่วมทุนในกลุ่มประเทศอาเซียน 

    ☐ อื่นๆ.................................................................................................................................................. 

2.5) บริษัทของท่านมรูีปแบบการบริการเพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เป็นอย่างไร (ตอบได้

มากกวา่ 1 ข้อ)  

☐ มนีโยบายรับพนักงานประจ าเพ่ิม 

☐ มนีโยบาย จ้างพนักงานในรูปแบบการจ้างเหมา (Outsourcing) 

☐ สร้างพันธมติรทางธุรกิจ (Business Alliance) 

 ☐ เปลี่ยนบทบาทขององคก์รในปัจจุบัน โดยขยายสายธุรกิจ  

     โปรดระบ.ุ.................................................................................................................................................. 

           ☐ มกีารจัดอบรมพนักงานของบริษัทให้มีคุณภาพด้านการให้บริการและทักษะด้านภาษามากขึ้น 
  
2.6) เมื่อมีการจัดตั้งกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ ความสามารถในการให้บริการของบริษัทของ       

ท่านจะเป็นอยา่งไร (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

☐ เท่าเดิม / ไมม่กีารเพิ่มการให้บริการ  
☐ เพิ่มขึ้น / มกีารเพิ่มการให้บริการภายในประเทศ 

☐ เพิ่มขึ้น / มกีารเพิ่มการให้บริการต่างประเทศ โปรดระบุ ประเทศ…………………………………………………………………….. 
☐ ลดลง / ลดการให้บริการภายในประเทศ 

☐ ลดลง / ลดการให้บริการต่างประเทศ โปรดระบุ ประเทศ…………………………………………………………………..........…….. 

☐ อื่นๆ โปรดระบุ ……………………………………………………………………………………………………………………………….……..…............. 
 

2.7) เมื่อมีการจัดต้ังกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ บริษัทของท่านจะได้ประโยชนอ์ะไรบ้าง 

☐ ปริมาณผู้โดยสารเพิ่มขึ้น              

☐ โอกาสในการเข้าไปด าเนนิธุรกิจในต่างประเทศจะง่ายขึน้ 

☐ การเคลื่อนย้ายการบริการอย่างเสรี  ☐ ด้านภาษ ี

☐ เร่ืองการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี  ☐ การแข่งขันทางการตลาด 

☐ การเคลื่อนย้ายการลงทุนอยา่งเสรี  ☐ ด้านทรัพย์สนิทางปัญญา 

☐ การเคลื่อนย้ายเงินลงทุนอยา่งเสรี  ☐ อื่นๆ...................................................... 
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2.8) เมื่อมีการจัดต้ังกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ บริษัทของท่านจะเสียประโยชนอ์ะไรบ้าง  

☐ มคีู่แขง่ขันมากขึน้  

☐ เกิดการแขง่ขันดา้นค่าแรงของ นักบิน / พนักงานท่ีมีความสามารถของบริษัท   

☐ การเคลื่อนย้ายการบริการอย่างเสรี  ☐ ด้านภาษ ี

☐ เร่ืองการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี  ☐ การแข่งขันทางการตลาด 

☐ การเคลื่อนย้ายการลงทุนอยา่งเสรี  ☐ ด้านทรัพย์สนิทางปัญญา 

☐ การเคลื่อนย้ายเงินลงทุนอยา่งเสรี  ☐ อื่นๆ...................................................... 

 

2.9) สิ่งท่ีต้องการจากภาครัฐเพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)         

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

ส่วนที่ 3. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการเลือกศูนย์กลางของการขนส่งทางอากาศและการตัดสินใจลงทุนใน

อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

 กรุณาระบุคะแนนความส าคัญของปัจจัยจากมุมมองของท่านโดยพิจารณาถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อการประเมินเลือก

ศูนยก์ลางของการขนส่งทางอากาศ โดยหลักเกณฑ์ในการพจิารณาการให้คะแนนความส าคัญ คือ  

5 – ปัจจัยท่ีมีความส าคัญมากท่ีสุด   4 - ปัจจัยท่ีมีความส าคัญมาก  3 - ปัจจัยท่ีมีความส าคัญปานกลาง  

2 - ปัจจัยท่ีมีความส าคญันอ้ย    1 - ปัจจัยท่ีมคีวามส าคัญน้อยท่ีสุด   
  

ล าดับ 

 

ปัจจัย ระดับความส าคัญ 
5 4 3 2 1 

(1) โครงสร้างพื้นฐานของทา่อากาศยาน   

1.1 ขนาดของสนามบิน  5 4 3 2 1 

1.2 ขนาดของอาคารผูโ้ดยสาร  5 4 3 2 1 

1.3 ความยาวของทางวิ่ง ส าหรับขึน้ลงของเครื่องบิน  5 4 3 2 1 

1.4 จ านวนของหลุมจอด  

Ramp  
 

  

5 4 3 2 1 

1.5 ขนาดของลานจอดอากาศยาน  5 4 3 2 1 

1.6 จ านวนของประตูทางเขา้-ออกเคร่ืองบิน  5 4 3 2 1 

1.7 ประสิทธิภาพการใช้งานของท่าอากาศยาน (ความจุผูโ้ดยสาร หลุมจอด) 5 4 3 2 1 

(2) การบริการของทา่อากาศยาน 

2.1 การให้ข้อมูลของสนามบิน  5 4 3 2 1 

2.2 ระบบการตรวจคัดกรองและความปลอดภัย  5 4 3 2 1 

2.3 ระบบการตรวจคนเข้าเมอืง 5 4 3 2 1 
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ล าดับ 

 

ปัจจัย ระดับความส าคัญ 
5 4 3 2 1 

2.4  ระบบการให้บริการด้านเช็คอิน 5 4 3 2 1 

2.5 การให้บริการในสว่นอาคารผู้โดยสาร  

 

5 4 3 2 1 

2.6 การขนถา่ยผูโ้ดยสารและกระเป๋าสัมภาระ  5 4 3 2 1 

2.7 ทัศนคติด้านการบริการของพนักงาน  5 4 3 2 1 

2.8 ความแออัดและความลา่ชา้ภายในท่าอากาศยาน 5 4 3 2 1 

2.9 ท่ีจอดรถ  5 4 3 2 1 

2.10 สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับสายการบิน เช่น ที่ตัง้ส านักงาน อุปกรณภ์าคพื้น Slot 

เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

2.11 ร้านคา้ปลอดภาษี   5 4 3 2 1 

2.12 ร้านคา้และรา้นอาหาร 5 4 3 2 1 

2.13 อนิเทอร์เน็ตความเร็วสูง  5 4 3 2 1 

2.14 การบริการด้านการเงิน เช่น บริการแลกเปลี่ยนเงินตรา ตูก้ดเงินอัตโนมัติ เป็นต้น 

 

 

 

5 4 3 2 1 

(3) อุปสงค์และอุปทานของทา่อากาศยาน 

3.1 จ านวนเมอืงของจุดหมายปลายทาง 5 4 3 2 1 

3.2 จ านวนสายการบินท่ีขึ้นลงในทา่อากาศยาน 5 4 3 2 1 

3.3 จ านวนเท่ียวบินท่ีขึ้นลงในทา่อากาศยาน 5 4 3 2 1 

3.4  จ านวนผูใ้ชบ้ริการในท่าอากาศยาน  / จ านวนผู้โดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบิน 5 4 3 2  1 

(4) การเขา้ถึงของท่าอากาศยาน  

4.1 ความหลากหลายของการขนส่งสาธารณะ 5 4 3 2 1 

4.2 ระยะเวลาในการเดินทางเขา้ถึงท่าอากาศยาน 5 4 3 2 1 

4.3 ค่าใชจ้่ายของผู้โดยสายในการเดินทางเขา้ถึงทา่อากาศยาน 5 4 3 2 1 

(5) ต้นทนุต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน  

5.1 ค่าธรรมเนยีมในการขึ้นลงของอากาศยาน  5 4 3 2 1 

5.2 ค่าธรรมเนยีมท่ีเก็บอากาศยาน  5 4 3 2 1 

5.3 

5. 

ค่าธรรมเนยีมการใช้สนามบิน  5 4 3 2 1 

5.4 คา่สิง่อ านวยความสะดวก  5 4 3 2 1 

5.5 ค่าเชา่ส านักงานและค่าเช่าอสังหารมิทรัพย์  5 4 3 2 1 

(6) ท าเลที่ตั้งของท่าอากาศยาน (Airport Location) 

6.1 ลักษณะทางภูมศิาสตร์ของท่ีต้ังท่าอากาศยาน  5 4 3 2 1 

6.2 สภาพทางอากาศและภัยธรรมชาติ เชน่ น้ าทว่ม ไตฝุ้่น หิมะ ฯลฯ 5 4 3 2 1 

6.3 สภาพมลภาวะทางกายภาพ มลภาวะทางบก อากาศ และน้ า  5 4 3 2 1 

6.4 ท่าอากาศยาน คู่แขง่ในบริเวณใกล้เคียง  5 4 3 2 1 

6.5 จ านวนประชากรในบริเวณท่ีต้ังท่าอากาศยาน  5 4 3 2 1 

6.6 รายได้ตอ่หัวของประชากรบริเวณท่ีต้ังท่าอากาศยาน  5 4 3 2 1 

6.7 จ านวนสถานท่ีท่องเท่ียวหรือจุดสนใจบริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน 5 4 3 2 1 
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ล าดับ 

 

ปัจจัย ระดับความส าคัญ 
5 4 3 2 1 

(7) ปัจจัยด้านรัฐบาล 5 4 3 2 1 

(8) ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 5 4 3 2 1 

 

 

 

โปรดเรียงล าดับความส าคัญของปัจจัย โดยเรียงล าดับจากเลข 1 (ปัจจัยท่ีมีความส าคัญมากท่ีสุด) ถึงเลข 8 (ปัจจัยท่ีมี

ความส าคัญน้อยท่ีสุด) 

ปัจจัย มคีวามส าคัญเป็นล าดับที ่

(1) ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยาน  

(2) ปัจจัยด้านการบริการของท่าอากาศยาน  

(3) ปัจจัยด้านอุปสงค์และอุปทานของท่าอากาศยาน  

(4) ปัจจัยด้านการเข้าถึงของท่าอากาศยาน  

(5) ปัจจัยด้านตน้ทุนต่างๆ ภายในท่าอากาศยาน  

(6) ปัจจัยด้านท าเลท่ีต้ังของท่าอากาศยาน  

(7) ปัจจัยดา้นรัฐบาล  

(8) ปัจจัยดา้นเศรษฐกิจ  
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ส่วนที่ 4. เมื่อเปรียบเทียบประเทศของท่านกับประเทศดังต่อไปนี้ ท่านคิดว่าประเทศของท่านได้เปรียบประเทศดังต่อไปนี้ ในด้านต่างๆ เป็นอย่างไร 

 โดยมีหลักเกณฑใ์นการพิจารณาให้คะแนนดังน้ี 

5 - ท่านเห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง  4 - ท่านเห็นดว้ย   3 – ท่านไม่แน่ใจ       2 - ท่านไม่เห็นดว้ย            1 - ท่านไม่เห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง 

 ล าดับที่ ปัจจัย 
สิงคโปร ์ มาเลเซีย ฮ่องกง เกาหลีใต้ อินโดนเีซยี เวยีดนาม ไทย 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 ประเทศของท่านมีโครงสร้างพิ้นฐาน

ของท่าอากาศยานที่ดีกว่า เมื่ อ

เปรยีบเทียบกับประเทศอื่น ๆ 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านการ

บริการของท่าอากาศยานที่ดีกว่า 

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านอุป

สงค์และอุปทานของท่าอากาศยาน

ที่ดีกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ

อื่น ๆ 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

4 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านการ

เข้าถึงของท่าอากาศยานที่ดีกว่า 

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

5 ประเทศของท่านมีค่าธรรมเนียมท่า

อ า ก า ศ ย า น ที่ ถู ก ก ว่ า  เ มื่ อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ  

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

6 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านท าเล

ที่ตั้งของท่าอากาศยานที่ดีกว่า เมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ  

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic Airport 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 



 9/9 

 

 ล าดับที่ ปัจจัย 
สิงคโปร ์ มาเลเซีย ฮ่องกง เกาหลีใต้ อินโดนเีซยี เวยีดนาม ไทย 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

7 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านรัฐบาลที่ดีกว่า เมื่อ

เปรียบเทียบกับรัฐบาลของประเทศอื่น ๆ  

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

8 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านเศรษฐกิจที่ดีกว่า เมื่อ

เปรียบเทียบกับรัฐบาลของประเทศอื่น ๆ 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 



 

 

 

 
 
 

 แบบส ารวจข้อมูลการประเมินฯนี้เป็นส่วนหนึ่งในงานวิจัยเร่ืองการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการ

ขนส่งทางอากาศเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัยเพื่อหา

ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทยภายใต้บริบทของประชาคม 

เศรษฐกิจอาเซียน(AEC)โดยขอ้มูลจากแบบสอบถามจะน าไปใชเ้พื่อการวิจัยเท่านั้น 

  

 ซึ่งเป็นการด าเนินการศึกษาวิจัยโดย มหาวิทยาลัยเชยีงใหม่  

 

***************** 

 

นิยาม ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) หมายถึงการท่ีอาเซียนจะรวมตัวเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC)ภายในปี 2558 (ค.ศ.2015) มีประเทศสมาชิกท้ังหมด 10ประเทศ ได้แก่ บรูไนดารุสซาลาม กัมพูชา 

อนิโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา่ ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และเวยีดนามโดยมีแนวคิดว่าอาเซียนจะกลายเป็นเขตการผลิตเดียว 

ตลาดเดียว หรือ Single market and production base นั่นหมายถึงจะต้องมีการเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตได้อย่างเสรี 

สามารถด าเนนิกระบวนการผลิตท่ีไหนก็ได้โดยสามารถใช้ทรัพยากรจากแต่ละประเทศ ท้ังวัตถุดิบและแรงงานมาร่วมในการ

ผลิต มีมาตรฐานสนิค้า กฎเกณฑก์ฎระเบียบเดียวกัน 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

แบบส ารวจข้อมูล ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการตัดสินใจการลงทุนในอุตสาหกรรม 

การขนสง่ทางอากาศไทย ส าหรับการเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ส าหรับผู้โดยสาร 
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ส่วนที่ 1. ข้อมูลทัว่ไป 

1.1) ข้อมูลพืน้ฐานผู้ให้สัมภาษณ ์

ประเทศท่ีอาศัยอยู.่...................................................................สัญชาติ............................................................................  

อาชีพ 

 ☐ ข้าราชการ/พนักงานของรัฐ ☐ พนักงานเอกชน  ☐ นักธุรกิจ    

 ☐ นักศกึษา   ☐ ค้าขาย   ☐ เกษตรกร   

 ☐ อื่นๆ........................................................... 

ชว่งอายุ 

 ☐ ต่ ากว่า 13 ปี   ☐ 13-18 ปี   ☐ 19-22 ปี 

 ☐ 23-30 ปี   ☐ 31-40 ปี   ☐ 41-50 ปี 

 ☐ 51-60 ปี   ☐ 61 ปี ขึ้นไป 

 
1.2 ความถี่ในการเดินทางทางอากาศ  

   การเดินทางในประเทศ ............................คร้ัง ต่อ ปี 

   การเดินทางต่างประเทศ ............................คร้ัง ต่อ ปี 

  

1.3 ประเทศท่ีเคยเดินทางทางอากาศ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.4 วัตถุประสงค์ในการเดินทาง (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

 ☐ การตดิตอ่ธุรกิจ  ☐ ท่องเท่ียว   ☐ การศึกษา   

 ☐ อื่นๆ............................................. 
 

1.5 ประสบการณ์ในการเดินทาง (เปอร์เซ็นต์) 

  เดินทางด้วยสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ................................................%  

  เดินทางด้วยสายการบินตน้ทุนต่ า.....................................................................% 

 

 

บรูไน                                       (         ) อนิโดนีเซีย                             (         ) 

กัมพูชา                                    (         ) ฟิลิปปินส์                                (         ) 

พม่า                                        (         ) สิงคโปร์                                  (         ) 

มาเลเซีย                            (         ) เวยีดนาม                                (         ) 

ลาว                                   (         ) ไทย                                       (         ) 

ประเทศนอกเขตอาเซียน       (         )   โปรดระบ…ุ……………………………………….. 

No. [           ] 
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ส่วนที่ 2. ปัจจัยที่ผู้โดยสารใหค้วามส าคัญในการเลือกสายการบิน 

 กรุณาระบุคะแนนความส าคัญของปัจจัยในการเลอืกสายการบิน โดยหลักเกณฑ์ในการพจิารณาให้คะแนน คือ  

5 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมากที่สุด   4 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมาก  3 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญปานกลาง  

2 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อย    1 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อยท่ีสุด   

 

ล าดับ ปัจจัย 
ระดับคะแนน 

5 4 3 2 1 

1 ค่าโดยสาร 5 4 3 2 1 

2 ความสะดวกในการซื้อตัว๋ (ซื้อเองโดยตรง, ผ่านตัวแทนจ าหน่าย, ออนไลน)์ 5 4 3 2 1 

3 

การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกบนเครื่องบิน เชน่ ความบันเทิงบน

เครื่องบิน, ความสะอาดหอ้งโดยสาร, คุณภาพของท่ีน่ัง, การตกแต่งห้องโดยสาร, 

พื้นท่ีเก็บของในหอ้งโดยสาร, อาหารวา่ง, เครื่องดื่ม เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

4 ความถี่ของเท่ียวบิน 5 4 3 2 1 

5 การตรงตอ่เวลา 5 4 3 2 1 

6 รูปแบบเครื่องบิน (ใหม่-เก่า) 5 4 3 2 1 

7 ขนาดของเครื่องบิน (เล็ก-กลาง-ใหญ่) 5 4 3 2 1 

8 ความสามารถในการต่อเครื่อง 5 4 3 2 1 

9 สนามบินท่ีเครื่องบินลงจอด (สนามบินหลัก, สนามบินรอง, สนามบินส่วนภูมภิาค) 5 4 3 2 1 

10 

คุณภาพการให้บริการของพนักงานบนเครื่องบิน เชน่ ความเป็นมติรและอัธยาศัย

ไมตรี, ประสิทธิภาพการบริการ, มาตรฐานความปลอดภัยในหอ้งโดยสาร, ทักษะ

ด้านภาษา, ทัศนะคติ, การตอบสนองตอ่ความต้องการของลูกคา้, ความคงตัวของ

คุณภาพในการให้บริการระหว่างพนักงาน (ความเหมอืน), มาตรฐานของบท

ประกาศของพนักงาน เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

11 ความนา่เช่ือถือของสายการบิน (ความมชีื่อเสียง) 5 4 3 2 1 

12 
ความสะดวกในการเช็คอิน เชน่ การเช็คอินด้วยตนเอง/ผ่านระบบอนิเตอร์เน็ต, 

เวลาในการคอย, คุณภาพการบริการ เป็นต้น 
5 4 3 2 1 

13 สัมภาระ 5 4 3 2 1 

1) ความรับผิดชอบตอ่สัมภาระในกรณีเสียหาย หรือ สูญหาย 5 4 3 2 1 

2) น้ าหนักกระเป๋าท่ีอนุญาตมากท่ีสุดโดยไม่ตอ้งเสียค่าใชจ้่าย 5 4 3 2 1 

14 โปรแกรมการสะสมไมล์, สิทธิประโยชน์ 5 4 3 2 1 

15 การสะท้อนความเป็นตัวตนของผู้โดยสารท่ีเลอืกใช้บริการสายการบิน 5 4 3 2 1 

16 ประเภทของท่ีน่ังผู้โดยสาร (hot seat, first class, business class, economy class) 5 4 3 2 1 

17 ความปลอดภัยในการโดยสาร 5 4 3 2 1 

18 โปรโมช่ันการขายตัว๋ของสายการบิน 5 4 3 2 1 

19 ความยดืหยุ่นในการจองตัว๋ (การเปลี่ยนเท่ียวบิน/ ชื่อผู้โดยสาร/ เสน้ทาง/ เวลา) 5 4 3 2 1 



 4/6 

 

 

ส่วนที่ 3. ปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการให้บริการผูโ้ดยสารที่สนามบนิ 

 กรุณาระบุคะแนนความส าคัญของปัจจัยท่ีใชใ้นการประเมินการให้บริการผู้โดยสาร โดยหลักเกณฑ์ในการพิจารณา

ให้คะแนน คือ  

5 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมากที่สุด   4 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมาก  3 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญปานกลาง  

2 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อย   1 – ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อยท่ีสุด 

ล าดับ ปัจจัย 
ระดับคะแนน 

5 4 3 2 1 

1. ปัจจัยด้านท่าอากาศยาน/สนามบนิ 
1.1 ความสะดวกสบาย 5 4 3 2 1 

1) ความสะอาด 5 4 3 2 1 

2) แสงสวา่งและความแออัดของพืน้ท่ี/เล้าจท์ ส าหรับรับรองผู้โดยสาร 5 4 3 2 1 

3) สภาวะของสนามบินโดยรวม เชน่ อุณหภูมใินอาคาร เป็นต้น   5 4 3 2 1 

1.2 เวลาในการด าเนินงาน  5 4 3 2 1 

1) ขั้นตอนการตรวจคนเข้าเมอืง 5 4 3 2 1 

2) ขั้นตอนการตรวจสอบของดา่นศุลกากร 5 4 3 2 1 

3) ขั้นตอนการรับกระเป๋าเดินทาง 5 4 3 2 1 

1.3 การอ านวยความสะดวก 5 4 3 2 1 

1) ห้องน้ า 5 4 3 2 1 

2) ร้านคา้ 5 4 3 2 1 

3) ร้านคา้ปลอดภาษี 5 4 3 2 1 

4) ร้านอาหาร 5 4 3 2 1 

5) การแลกเปลี่ยนเงิน 5 4 3 2 1 

6) ตูก้ดเงินสด 5 4 3 2 1 

7) รถเข็นกระเป๋า 5 4 3 2 1 

8) การเชา่สิ่งอ านวยความสะดวกตา่งๆ เชน่ ตูเ้ก็บกระเป๋า สัมภาระ เป็นต้น 5 4 3 2 1 

1.4 การให้บริการของพนักงานภาคพื้นดิน 5 4 3 2 1 

1) ความมีน้ าใจชอบชว่ยเหลอื 5 4 3 2 1 

2) ความเป็นมติร 5 4 3 2 1 

3) ความสุภาพ 5 4 3 2 1 

1.5 การแสดงขอ้มูลข่าวสาร : ความชัดเจนและ/หรือความถี่ของ การแสดงข้อมูล 5 4 3 2 1 

1) การแสดงขอ้มูลการขึ้น-ลงของสายการบิน 5 4 3 2 1 

2) ป้าย สัญลักษณ์ ในสนามบิน 5 4 3 2 1 

1.6 ความปลอดภัย 5 4 3 2 1 

1) ความปลอดภัยจากอุบัตเิหตุ, ความมสีุขอนามัย  5 4 3 2 1 

2) การรักษาความปลอดภัย  เชน่ การสแกนกระเป๋า เป็นต้น 5 4 3 2 1 
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2. ปัจจัยด้านอุตสาหกรรมสนับสนนุ 

2.1 การขนส่งทางบก: การเชื่อมตอ่เมือง )City Connectivity) 5 4 3 2 1 

1) การบริการรถโดยสารสาธารณะ แบบประจ าทาง เช่น รถเมล ์รถตู้ 5 4 3 2 1 

2) การบริการรถไฟฟา้ 5 4 3 2 1 

3) การบริการรถแท็กซี ่ 5 4 3 2 1 

4) การบริการลีมูซีน 5 4 3 2 1 

5) การบริการรถเช่า 5 4 3 2 1 

2.2 ธุรกิจทอ่งเท่ียว 5 4 3 2 1 

1) โรงแรมตดิสนามบิน 5 4 3 2 1 
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ส่วนที่ 4. เมื่อเปรียบเทียบประเทศของท่านกับประเทศดังต่อไปนี้ ท่านคิดว่า ประเทศของท่านได้เปรียบประเทศดังต่อไปนี้ ในด้านต่างๆ เป็นอย่างไร 

 โดยมีหลักเกณฑใ์นการพิจารณาให้คะแนนดังน้ี 

5 - ท่านเห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง  4 - ท่านเห็นดว้ย   3 – ท่านไม่แน่ใจ       2 - ท่านไม่เห็นดว้ย            1 - ท่านไม่เห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง 

 ล าดับ

ที่ 

ปัจจัย สิงคโปร์ มาเลเซีย ฮ่องกง เกาหลีใต้ อนิโดนีเซีย เวียดนาม ไทย 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

ท่าอากาศยาน ท่ีดีกว่า เมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ 

เช่น โครงสร้างพื้นฐาน หรือ 

การบริการต่างๆของสนามบิน 

เป็นต้น 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

สายการบิน ท่ี ดี กว่ า  เ มื่ อ

เปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ 

เช่น การบริการ หรือพนักงาน 

คุณภาพ เป็นต้น 

Full service 

airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Low cost 

airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 อุตสาหกรรมสนั บสนุ น 

ได้แก่ อุตสาหกรรมการขนส่ง

ทางบก เช่น  แท็กซี่  รถไฟ 

ร ถ ไ ฟ ค ว า ม เ ร็ ว สู ง  แ ล ะ

อุตสาหกรรมการท่องเท่ียว 

เ ช่ น  บ ริ ษั ท ทั ว ร์  ตั ว แ ทน

จ าหนา่ยต๋ัวโดยสารเครื่องบิน 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 



 

 
 

 แบบส ารวจข้อมูลการประเมินฯนี้เป็นส่วนหนึ่งในงานวิจัยเร่ืองการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการ

ขนส่งทางอากาศเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัยเพื่อหา

ผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทยภายใต้บริบทของประชาคม 

เศรษฐกิจอาเซียน(AEC)โดยขอ้มูลจากแบบสอบถามจะน าไปใชเ้พื่อการวิจัยเท่านั้น 

  

 ซึ่งเป็นการด าเนินการศึกษาวิจัยโดย มหาวิทยาลัยเชยีงใหม่  

 

***************** 

 

นิยาม ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) หมายถึงการท่ีอาเซียนจะรวมตัวเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC)ภายในปี 2558 (ค.ศ.2015) มีประเทศสมาชิกท้ังหมด 10ประเทศ ได้แก่ บรูไนดารุสซาลาม กัมพูชา 

อนิโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา่ ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และเวียดนามโดยมีแนวคิดว่าอาเซียนจะกลายเป็นเขตการผลิตเดียว 

ตลาดเดียว หรอื Single market and production base นั่นหมายถงึจะต้องมกีารเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตได้อยา่งเสรี สามารถ

ด าเนินกระบวนการผลิตท่ีไหนก็ได้โดยสามารถใช้ทรัพยากรจากแต่ละประเทศ ท้ังวัตถุดิบและแรงงานมาร่วมในการผลิต มี

มาตรฐานสนิค้า กฎเกณฑก์ฎระเบียบเดียวกัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

แบบส ารวจข้อมูล ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมินการตัดสินใจการลงทุนในอุตสาหกรรม 

การขนสง่ทางอากาศไทย ส าหรับการเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

FOR CONNECTIVITY 
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ส่วนที่ 1. ข้อมูลทัว่ไป 

1.1) ข้อมูลพืน้ฐานองคก์ร 

ชื่อบริษัท ............................................................................................................................................................................... 

ท่ีอยู ่(ส านักงานใหญ)่ ........................................................................................................................................................... 

ท่ีอยู ่(บริษัท) ........................................................................................................................................................................ 

เบอร์โทรศัพท์ ...........................................................  โทรสาร. ........................................................................................... 

ชื่อผู้ให้สัมภาษณ ์................................................................................................................................................................... 

อเีมลล ์.................................................................................................................................................................................. 
 

1.2) ต าแหนง่งานท่ีท าอยู่ 

☐ เจ้าของกจิการ/ รองประธานหรือสูงกว่านัน้         ☐ ผู้จดัการ   ☐ ผู้ช่วยผู้จัดการ ☐ หัวหน้างาน 

☐ อื่นๆ (โปรดระบุ).............................................. 

1.3) ประเภทธุรกิจขององค์กร (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

☐ (1) ธุรกิจโรงแรม  

☐ (2) ธุรกิจบริการรถรับ-ส่งสนามบิน/แท็กซีม่เิตอร์/รถเช่า 

☐ (3) รถไฟฟา้ 

☐ (4) ธุรกิจทัวร์, บริการจัดหาตั๋วเครื่องบิน/โรงแรม/รถโดยสารไม่ประจ าทาง 

☐ (5) ธุรกิจอื่นๆ  

1.4) สัดสว่นการถือหุ้น 

 ไทย      ..................................% 

 ตา่งชาต ิ................................. % (โปรดระบุสัญชาติ).....................................................) 

 

1.5) บริษัทของท่านมียอดขายเฉลี่ย           ในปี พ.ศ.2554......................................... บาท 

 (อัตราการเติบโตของก าไร)   พ.ศ.2555......................................... บาท 

      พ.ศ.2556 ......................................... บาท  

1.6 ค่าบริการของสนามบิน 

ค่าบริการสนามบิน 
ราคาต่อ 1 หน่วย  

(US Dollar) 

A) Passenger Service Charge ……………………………………….บาทต่อ 1 คน 

B) Office and Real Property Rents …………………………………….บาทต่อ 1 ตร.ม 

C) Other………………………………  

 

No. [           ] 
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1.7) บริษัทของท่านมีจ านวนผู้ใชบ้ริการเป็นอยา่งไร จ าแนกดังตอ่ไปน้ี 

ปี พ.ศ. 
จ านวนผู้ใช้บริการ (คน) 

ชาวไทย 
อาเซียน 

 (ยกเว้นไทย) 

ชาวต่างชาต ิ 
(ยกเว้นอาเซยีน) 

2554    

2555    

2556    

2557 – 2560 (4 ป)ี    
 

ส่วนที่ 2. มุมมองของการปรบัเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินการ (เชน่ การลงทุน การขยายธุรกจิ การร่วมทุน เป็นตน้) 

เพื่อรองรับการเขา้ร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC) 

2.1) เมื่อมีการจัดต้ังกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ ท่านมีแผนกลยุทธ์ในการไปลงทุน/ร่วมทุน/ขยาย

การด าเนนิการในกลุ่มประเทศอาเซียนหรือไม่ และประเทศใด 

☐ ไมม่ี 

☐ ม ี  คือ ประเทศ (โปรดท าเคร่ืองหมายถูก () ลงในตารางด้านล่าง) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2) ร้อยละ (%) ของโอกาสท่ีจะขยายการลงทุน/การร่วมทุน/การปรับรูปแบบการด าเนินงานไปยังกลุ่มประเทศอาเซียน เมื่อ

ประเทศไทยมกีารเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)     

รูปแบบธุรกิจ (Business Model)                                                  % 

ความสามารถในการบรกิาร (Capacity)                                                  % 

 

 

 

 

 

บรูไน                                       (          ) อนิโดนีเซีย                             (          ) 

กัมพูชา                                    (          ) ฟิลิปปนิส ์                               (          ) 

พม่า                                        (          ) สิงคโปร ์                                 (          ) 

มาเลเซีย                            (          ) เวียดนาม                                (          ) 

ลาว                                   (          ) ไทย                                       (          ) 

ประเทศนอกเขตอาเซียน       (          )   โปรดระบุ………………………………………….. 
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2.3) จากข้อ 2.1 สาเหตุใดบริษัทของท่านจึงเข้าไปลงทุนในประเทศน้ันๆ (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

☐ค่าแรงงานราคาถูก 

☐ตลาด/โอกาสทางการตลาด โปรดระบุ………………………………………………………………......................................... 

☐นโยบายรัฐบาลท่ีสนับสนุนการลงทุน เชน่ นโยบายเปิดน่านฟ้าของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ฯลฯ 

 ☐ ผู้เชี่ยวชาญ หรือแรงงานท่ีมีทักษะจ านวนมาก  

 ☐ โครงสร้างพื้นฐาน 

☐ อื่นๆ โปรดระบุ ………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 

2.4) บริษัทของท่านมกีารเตรียมความพร้อมอยา่งไรตอ่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 ☐ ไมม่ ี

 ☐ มกีารจัดตัง้ทีมงานในเพื่อการปรับตัวและการวางแผนกลยุทธ์โลจิสติกสแ์ละซัพพลายเชน 

 ☐ มกีารจัดอบรมและเผยแพร่ขอ้มูลข่าวสารเพื่อให้ความรู้แก่พนักงานในบริษัทในการปรับตัวเพื่อรองรับการเข้า   

       ร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 ☐ มกีารส ารวจตลาดเพื่อเตรียมความพร้อมในการไปลงทุน/ขยายธุรกิจ/ร่วมทุนในกลุ่มประเทศอาเซียน 

 ☐ มกีารสร้างพันธมติรทางธุรกิจ (Business Alliance)  

 ☐ มกีารไปลงทุน / ขยายธุรกิจ / ร่วมทุนในกลุ่มประเทศอาเซียน 

    ☐ อื่นๆ.................................................................................................................................................. 

2.5) บริษัทของท่านมรูีปแบบการบริการเพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เป็นอย่างไร (ตอบได้

มากกวา่ 1 ข้อ)  

☐ มนีโยบายรับพนักงานประจ าเพ่ิม 

☐ มนีโยบาย จ้างพนักงานในรูปแบบการจ้างเหมา (Outsourcing) 

☐ สร้างพันธมติรทางธุรกิจ (Business Alliance) 

 ☐ เปลี่ยนบทบาทขององคก์รในปัจจุบัน โดยขยายสายธุรกิจ  

     โปรดระบ.ุ.................................................................................................................................................. 

           ☐ มกีารจัดอบรมพนักงานของบริษัทให้มีคุณภาพด้านการให้บริการและทักษะด้านภาษามากขึ้น 
  
2.6) เมื่อมีการจัดตั้งกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ ความสามารถในการให้บริการของบริษัทของ       

ท่านจะเป็นอยา่งไร (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) 

☐ เท่าเดิม / ไมม่กีารเพิ่มการให้บริการ  
☐ เพิ่มขึ้น / มกีารเพิ่มการให้บริการภายในประเทศ 

☐ เพิ่มขึ้น / มกีารเพิ่มการให้บริการต่างประเทศ โปรดระบุ ประเทศ…………………………………………………………………….. 
☐ ลดลง / ลดการให้บริการภายในประเทศ 

☐ ลดลง / ลดการให้บริการต่างประเทศ โปรดระบุ ประเทศ…………………………………………………………………..........…….. 

☐ อื่นๆ โปรดระบุ ……………………………………………………………………………………………………………………………….……..…............. 
 



5/8  

 

2.7) เมื่อมีการจัดต้ังกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ บริษัทของท่านจะได้ประโยชนอ์ะไรบ้าง 

☐ ปริมาณผู้โดยสารเพิ่มขึ้น              

☐ โอกาสในการเข้าไปด าเนนิธุรกิจในต่างประเทศจะง่ายขึ้น 

☐ การเคลื่อนย้ายการบริการอย่างเสรี  ☐ ด้านภาษ ี

☐ เร่ืองการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี  ☐ การแข่งขันทางการตลาด 

☐ การเคลื่อนย้ายการลงทุนอยา่งเสรี  ☐ ด้านทรัพย์สนิทางปัญญา 

☐ การเคลื่อนย้ายเงินลงทุนอยา่งเสรี  ☐ อื่นๆ...................................................... 

2.8) เมื่อมีการจัดต้ังกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อย่างสมบูรณ์ บริษัทของท่านจะเสียประโยชนอ์ะไรบ้าง  

☐ มคีู่แขง่ขันมากขึน้  

☐ เกิดการแขง่ขันดา้นค่าแรงของ นักบิน / พนักงานท่ีมีความสามารถของบริษัท   

☐ การเคลื่อนย้ายการบริการอย่างเสรี  ☐ ด้านภาษ ี

☐ เร่ืองการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี  ☐ การแข่งขันทางการตลาด 

☐ การเคลื่อนย้ายการลงทุนอยา่งเสรี  ☐ ด้านทรัพย์สนิทางปัญญา 

☐ การเคลื่อนย้ายเงินลงทุนอยา่งเสรี  ☐ อื่นๆ...................................................... 

 

2.9) สิ่งท่ีต้องการจากภาครัฐเพื่อรองรับการเข้าร่วมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)         

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

ส่วนที่ 3. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประเมนิการตัดสินใจลงทุนในอุตสาหกรรมการขนสง่ทางอากาศ 

 กรุณาระบุคะแนนปัจจัยจากมุมมองของท่านโดยพิจารณาถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อบริษัท โดยหลักเกณฑ์ในการพิจารณา

การให้คะแนน คือ  

5 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมากที่สุด   4 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญมาก  3 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญปานกลาง  

2 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อย    1 - ปัจจัยท่ีให้ความส าคัญน้อยท่ีสุด   

  

ล าดับ 

 

ปัจจัย ระดับคะแนน 
5 4 3 2 1 

ปัจจัยในการตัดสินใจ (Decision Factors) 
(1) ปัจจัยโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยาน (Airport Infrastructures) 

1) จ านวนประตูทางออก  5 4 3 2 1 

2) เส้นทางเช่ือมตอ่เข้า 5 4 3 2 1 
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ล าดับ 

 

ปัจจัย ระดับคะแนน 
5 4 3 2 1 

(2) ปัจจัยการบริการของทา่อากาศยาน (Airport Service) 

1) การให้ข้อมูลของสนามบิน เชน่ ป้ายแสดงขอ้มูลเท่ียวบินขึน้-ลง  5 4 3 2 1 

2) การขนส่งสาธารณะ (การเชื่อมโยงเข้าสูต่ัวเมอืง-ท่ีพัก,โรงแรม บริการรถเช่า) 5 4 3 2 1 

3) ท่ีจอดรถ  5 4 3 2 1 

4) ราคาการให้บริการเชา่พืน้ท่ี (ตอ่ตารางเมตร) 5 4 3 2 1 

(3) ปัจจัยด้านสายการบนิ (Airline Factors) 

 

 

 

1) จ านวนเท่ียวบิน 5 4 3 2 1 

2) จ านวนสายการบิน 5 4 3 2 1 

(4) ปัจจัยด้านอุตสาหกรรมสนับสนนุ (Supporting Industry) ภายในสนามบนิ 

1) การบริการรถไฟฟา้เชื่อมสนามบิน เขา้สู่เมอืง 5 4 3 2 1 

2) การบริการรถแท็กซี,่ ลีมูซีนสนามบิน 5 4 3 2 1 

3) 

 

 

บริษัททัวร์ในประเทศ  5 4 3 2 1 

4) บริษัททัวร์ระหว่างประเทศ  5 4 3 2 1 

5) บริการรถเช่า 5 4 3 2 1 

6) บริการตัวแทนจ าหน่ายตัว๋ 5 4 3 2 1 

(5) ปัจจัยด้านการตลาด 

1) จ านวนคู่แขง่ในการตลาด เช่น จ านวนโรงแรม จ านวนบริษัทรถรับ-ส่งสนามบิน 5 4 3 2 1 

2) จ านวนผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบิน 5 4 3 2 1 

(6) ปัจจัยด้านรัฐบาล 5 4 3 2 1 

(7) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ 5 4 3 2 1 

 

โปรด เรียงล าดับความส าคัญ ของปัจจัย โดยเรียงล าดับจากเลข 1 (ปัจจัยท่ีมีความส าคัญมากท่ีสุด) ถึงเลข 7 (ปัจจัยท่ีมี

ความส าคัญน้อยท่ีสุด) 

ปัจจัย มีความส าคัญเป็นล าดับที่ 

(1) ปัจจัยดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานของท่าอากาศยาน  

(2) ปัจจัยด้านการบรกิารของสนามบิน  

(3) ปัจจัยดา้นสายการบิน  

(4)  ปัจจัยดา้นอุตสาหกรรมสนับสนุน ภายในสนามบิน  

(5) ปัจจัยดา้นการตลาด  

(6) ปัจจัยดา้นรัฐบาล  

(7) ปัจจัยด้านเศรษฐกจิ  
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เมื่อเปรียบเทียบประเทศของท่านกับประเทศดังต่อไปนี้ ท่านคิดว่า ประเทศของท่านได้เปรียบประเทศดังต่อไปนี้ ในด้านต่างๆ เป็นอย่างไร 

 โดยมีหลักเกณฑใ์นการพิจารณาให้คะแนนดังน้ี 

5 - ท่านเห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง  4 - ท่านเห็นดว้ย   3 – ท่านไม่แน่ใจ       2 - ท่านไม่เห็นดว้ย            1 - ท่านไม่เห็นดว้ยเป็นอยา่งยิ่ง 

  

ล าดับ

ที่ 

ปัจจัย สิงคโปร์ มาเลเซีย ฮ่องกง เกาหลีใต้ อนิโดนีเซีย เวียดนาม ไทย 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

โครงสร้างพื้นฐานของท่า

อากาศยาน ท่ี ดี กว่ า  เมื่ อ

เปรยีบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ  

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

การบริการของสนามบินท่ี

ดีกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับ

ประเทศอ่ืน ๆ 

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

สายการบิน ท่ี ดี กว่ า  เมื่ อ

เปรยีบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ 

Full service 

airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Low cost airline 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

4 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้าน

อุ ต ส า ห ก ร ร ม ส นั บ ส นุ น 

ภายในสนามบินท่ีดีกว่า เมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ 

ในกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน  

 International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 
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ล าดับ

ที่ 

ปัจจัย สิงคโปร์ มาเลเซีย ฮ่องกง เกาหลีใต้ อนิโดนีเซีย เวียดนาม ไทย 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

5 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านการตลาดท่ีดีกว่า 

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ ในกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น จ านวนคู่แข่ง

ทางการตลาด  ขนาดของตลาด เป็นต้น 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

6 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านเสถียรภาพของ

รัฐบาลท่ีดีกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับรัฐบาลของ

ประเทศอ่ืน ๆ ใน กลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

7 ประเทศของท่านมีปัจจัยด้านเศรษฐกิจท่ีดีกว่า 

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ ในกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น การขยายตัว

ทางเศรษฐกจิหรือเสถยีรภาพทางการเงิน 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 



 

 

 

 

 

 This questionaire is a part of “Supply Chain Redesign for Thai Air Transport Industry in 
Preparation for AEC Participation” research. This research aims to investigate factors related to  
logistics and supply chain management  perspectives of Air transport industry in term of ASEAN 
economic community. These information will be use only for the research.  
  

  The research perform by Chiangmai University (CMU) 

 

***************** 

 

Definitions ASEAN Economic Community 
 
 ASEAN Economic Community is the economic integration of the Southeast Asia Countries 
in 2015. The 10 member states are Brunei Darussalam, Cambodia, Indonesia, Lao PDR, Malaysia, 
Myanmar, Philippines, Singapore, Thailand, and Viet Nam. The ASEAN Economic Community 
(AEC) shares the goal of regional economic integration as a single market and production base,       
a highly competitive economic region, a region of equitable economic development, and a region 
fully integrated into the global economy.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Questionnaire for Factor Affecting Decision Making in Investment in Air 

Transport Industry in Preparation to ASEAN Economic Community Paricipation 

FOR AIRPORT / AIRLINE 
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PART 1: General Information 

1.1) Organization Information 

Name of respondent ............................................................................................................................... 

Position title............................................................................................................................................ 

Name of organization............................................................................................................................. 

Address (Company)............................................................................................................................... 

Telephone number ...........................................................  Fax number ................................................ 

E-Mail address ....................................................................................................................................... 

 

1.2) Annual sales (Amount in US Dollar)     

   2011.........................................  

    2012.........................................  

   2013......................................... 

 

1.3) Airport Charge (**For Airport**) 

Airport Charge 
Total Amount  

(Amount in US Dollar) 

A) Landing Charge  

B) Parking Charge  

C) Passenger Service Charge  

D) Aircraft Service Charge  

E) Office and Property Rents  

 

1.4) Number of Customer (per year) 

Year 

Number of Customer (Person) 

Thai 
Asean 

 (Except Thai) 

Foreigners 

 (Except Asean) 

2011    

2012    

2013    

2014 – 2017 (4 years)    

 

 

 

 

  

 

 

No. [           ] 
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Part 2: Strategy of Supply chain redesign and preparation of ASEAN economic community 

(**For Airline**) 
2.1) When AEC is fully established,   do you have a strategic plan to invest/ joint / extend operation 

in ASEAN countries. (Can select more than one answer) 

☐ No  

☐ Yes (Please mark  in the table below for countries that your company could like to 

invest/ joint/extend your operation in)  

 
2.2) When your country joins the Asean Economic Community (AEC), What are the chances to 

broaden your investment / joint venture / extend operations to the ASEAN countries. 

Business Model                % 

Capacity                % 

 
2.3) From 2.1, is there any particular reasons in selecting these particular country? (Can select more 

than one answer) 

☐ Labor costs are cheaper 

☐ Marketing / marketing opportunities, please specify. ……………………… 

☐ Government of that country provide special support such as open skies policy of  

     Lao PDR, etc.  

☐ There are many experts or skilled workers 

 ☐ Infrastructure 
☐Others, please specify ………………………………………………………… 

2.4) What is your preparations for the upcoming AEC establishment? 

☐ No 

☐ There is a working group setting up logistics and supply chain strategy for AEC 

preparation. 

☐ There are seminars and activities provided to create awareness regarding to AEC for 

employees and employers. 

☐ A market survey to prepare the investment / expansion / joint ventures in ASEAN countries. 

☐ Business Alliance development 

☐ Invest / expand / joint ventures in ASEAN countries. 

☐ Others, please specify ………………………………………………………… 

Brunei Darussalam                     (          ) Indonesia                                    (          ) 

Cambodia                                    (          ) Philippines                                 (          ) 

Myanmar                                     (          ) Singapore                                   (          ) 

Malaysia                                      (          ) Vietnam                                      (          ) 

Lao                                               (          ) Thailand                                     (         ) 

Other                                            (          )   ……….…………………………………… 
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2.5) What is the service model in preparation? (Can select more than one answer) 

☐  Increase number of employee 
☐  Increase number of outsourcing development 

☐  Business Alliance development 
 ☐  Change of role by expanding business lines, please specify ……………………………… 

☐  Training of employees in language and service capability. 
 

2.6) When AEC is fully established, will there be any changes in your company’s service 

capability? (Can select more than one answer) 

☐  No  

☐ Increasing services within the country. 
☐  Increasing services overseas. Please specify a country ……………………… 

☐  Decreasing services within the country. 

☐  Decreasing service overseas. Please specify a country ……………………… 

☐  Others, please specify ………………………………………………………… 
 

2.7) What possible advantages would AEC bring to you company. 

☐ An increase amount of passenger  ☐ Ease of doing business in other countries 

☐ Free flow of service   ☐ Tax 

☐ Free flow of worker   ☐ Market competition 

☐ Free flow of investment   ☐ Intellectual property 

☐ Free flow of capital   ☐ other……………………………………….. 
 

2.8) What possible disadvantages would AEC bring to you company. 

☐Increase in business competition  

☐Possible employee drain to other countries due to wage competition  

☐ Free flow of service   ☐ Tax 

☐ Free flow of worker   ☐ Market competition 

☐ Free flow of investment   ☐  Intellectual property 

☐ Free flow of capital   ☐ other……………………………………….. 
 

2.9) What would your suggestion(s) to your for government in regarding to the Asean Economic 

Community (AEC) participation? 

 

…………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………… 
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Part 3: Factors affecting the Air Transport Industry and Airport Hub Selection 

Please allocate score(s) of the following factors from your own viewpoint. 

5 – The most important 4 - Important 3 - Neither important nor less important  

2 - Less important 1 - The least important 

  

NO. Factors Scale 

 
5 4 3 2 1 

(1) Airport Infrastructures 

1.1 Airport Size 5 4 3 2 1 

1.2 Terminal Area Size 5 4 3 2 1 

1.3  Length of Runway 5 4 3 2 1 

1.4 Number of Ramps 5 4 3 2 1 

1.5 Apron Size 5 4 3 2 1 

1.6 Number of Gates 5 4 3 2 1 

1.7 Utilization of Airport Capacity  5 4 3 2 1 

(2) Airport Service 

2.1 Information Accommodating 5 4 3 2 1 

2.2 Security  Service 5 4 3 2 1 

2.3 Immigration Service 5 4 3 2 1 

2.4 Check-in Service 5 4 3 2 1 

2.5 Arrival Service 5 4 3 2 1 

2.6 Transfer and Baggage Service 5 4 3 2 1 

2.7 Service Mind of Employees 5 4 3 2 1 

2.8 Congestion and Delays 5 4 3 2 1 

2.9 Parking 5 4 3 2 1 

2.10 Facility for Airline, eg, Office Area, Ground Equipment Services 5 4 3 2 1 

2.11 Duty Free 5 4 3 2 1 

2.12 Restaurant, Café or Shop 5 4 3 2 1 

2.13 High Speed Internet 5 4 3 2 1 

2.14 Financial Service ex. Exchange Money, ATM  

 

 

5 4 3 2 1 

 (3) Airport Demand and Airport Supply 

3.1 Number of Destination 5 4 3 2 1 

3.2 Number of Airline 5 4 3 2 1 

3.3 Number of Flight 5 4 3 2 1 

3.4 

 

3.4 

Number of Customer  

 

5 4 3 2 1 
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NO. Factors Scale 

 
5 4 3 2 1 

(4) Airport Ground Access 

4.1 Number of Airport Ground Access 5 4 3 2 1 

4.2 Time of Airport Ground Access 5 4 3 2 1 

4.3 Cost of Airport Ground Access 5 4 3 2 1 

(5) Airport Charge 

5.1 Landing Charge 5 4 3 2 1 

5.2 Parking Charge 5 4 3 2 1 

5.3 Passenger Service Charge 5 4 3 2 1 

5.4 Aircraft Service Charge 5 4 3 2 1 

5.5 Office and Property Rents 5 4 3 2 1 

(6) Airport Location 

6.1 Geography 5 4 3 2 1 

6.2 Nature Disasters 5 4 3 2 1 

6.3 Pollution 5 4 3 2 1 

6.4 Competition from Nearby Airport 5 4 3 2 1 

6.5 Population 5 4 3 2 1 

6.6 Per Capita Income 5 4 3 2 1 

6.7 Attraction Nearly Airport 5 4 3 2 1 

(7) Government Policies and Regulations 5 4 3 2 1 

(8) Economic Factors 5 4 3 2 1 
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Please rank the most important priority (1) to the least important priority (8) 

Factors Rank of Important 

(1) Airport Infrastructures  

(2) Airport Service  

(3) Airport Demand and Airport Supply   

(4) Airport Ground Access  

(5) Airport Charge  

(6) Airport Location  

(7) Government Factors  

(8) Economic Factors  



8/9  

 

 

Part 4: Please allocate score(s) of the following questions from your viewpoint, these questions aim to compare your country with other AEC 

members.  

Scoring index  

5 - Strongly agree 4 - Agree 3 - Neutral   2 - Disagree   1 - Strongly disagree 

Rang Factor 
Singapore      Malaysia     Hong Kong South 

Korea 
Indonesia Vietnam Thailand   

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 There are advantages of 

Airport Infrastructures in 

your country comparing with 

other.  

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 There are advantages of 

Airport Service in your 

country comparing with 

other.  

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 There are advantages of 

Airport Demand and 

Airport Supply in your 

country comparing with 

other. 

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

4 There are advantages of 

Airport Ground Access in 

your country comparing with 

other. 

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 
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Rang Factor 
Singapore      Malaysia     Hong Kong South 

Korea 
Indonesia Vietnam Thailand   

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

5 There are advantages of 

Airport Charge in your 

country comparing with 

other. 

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

6 There are advantages of 

Airport Location in your 

country comparing with 

other. 

International 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

7 There are advantages of Government 

Support in your country comparing with 

other. 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

8 There are advantages of Economic in 

your country comparing with other. 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 

 



 

 

 

 

 This questionaire is a part of “Supply Chain Redesign for Thai Air Transport 
Industry in Preparation for AEC Participation” research. This research aims to investigate 
factors related to  logistics and supply chain management  perspectives of Air transport 
industry in term of ASEAN economic community. These information will be use only for the 
research.  
  

  The research perform by Chiangmai University (CMU) 

 

***************** 

 

Definitions ASEAN Economic Community 
 
 ASEAN Economic Community is the economic integration of the Southeast Asia 
Countries in 2015. The 10 member states are Brunei Darussalam, Cambodia, Indonesia, Lao 
PDR, Malaysia, Myanmar, Philippines, Singapore, Thailand, and Viet Nam. The ASEAN 
Economic Community (AEC) shares the goal of regional economic integration as a single 
market and production base,       a highly competitive economic region, a region of equitable 
economic development, and a region fully integrated into the global economy.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Questionnaire for Factor Affecting Decision Making in Investment in Air 

Transport Industry in Preparation to ASEAN Economic Community Paricipation 

FOR CONNECTIVITY 
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PART 1: General Information 

1.1) Organization Information 

Name of respondent ...................................................................................................... 

Position title................................................................................................................... 

Name of organization.................................................................................................... 

Address (Company)....................................................................................................... 

Telephone number ...............................................  Fax number ................................... 

E-Mail address .............................................................................................................. 

 

1.2) Position title  

☐Owner of the company/ Vise president or above ☐Assistant manager 

☐Manager       ☐Head worker 

☐ Other............................................... 

 

1.3) Business type (Can select more than one answer) 

☐ (1) Hotel 

☐ (2) Car rental, Taxi, Limousine, Transport services provider  

☐ (3) Railcar, Airport link, MRT, Express city line 

☐ (4) Agent tour/ticket 

☐ (5) Others...................................................... 

 

1.4) Fragmentation of stock holder 

  Please specify investor’s nationalities......................................................... 

 

1.5) Annual sales of the industry (Amount in US Dollar)     

   2011.........................................  

    2012.........................................  

   2013......................................... 

 

1.6 Airport Charge 

Airport Charge 
Total Amount  

(Amount in US Dollar) 

A) Passenger Service Charge  

B) Office and Real Property Rents  

C) Other………………………………  

 

 

 

No. [           ] 
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1.7) Number of Customer (per year) 

Year 

Number of Customer (Person) 

Thai 
Asean 

 (Except Thai) 
Foreigners 

 (Except Asean) 
2011    

2012    

2013    

2014 – 2017 (4 years)    

 

Part 2: Strategy of Supply chain redesign and preparation of ASEAN economic 

community  

2.1) When AEC is fully established,   do you have a strategic plan to invest/ Joint / extended 

operation in ASEAN countries. (Can select more than one answer) 

☐ No  

☐ Yes  (Please mark  in the table below for countries that your company could like 

to invest/ joint/extend your operation in) 

 

2.2) When your country joins the Asean Economic Community (AEC), What are the chances 

to broaden your investment / joint venture / extend operations to the ASEAN countries. 

Business Model                % 

Capacity                % 

 

2.3) From 2.1, is there any particular reasons in selecting these particular country? (Can 

select more than one answer) 

☐ Labor costs are cheaper 

☐ Marketing / marketing opportunities, please specify. ……………………… 

☐ Government of that country provide special support such as open skies policy  

     of  Lao PDR, etc.  

☐ There are many experts or skilled workers 

 ☐ Infrastructure 
☐Others, please specify ……………………………………… 

Brunei Darussalam                     (          ) Indonesia                                    (          ) 

Cambodia                                    (          ) Philippines                                 (          ) 

Myanmar                                     (          ) Singapore                                   (          ) 

Malaysia                                      (          ) Vietnam                                      (          ) 

Lao                                               (          ) Thailand                                     (         ) 

Other                                            (          )   ……….…………………………………… 
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2.4) What is your preparations for the upcoming AEC establishment? 

☐ No 

☐ There is a working group setting up logistics and supply chain strategy for   AEC 

preparation. 

☐ There are seminars and activities provided to create awareness regarding to AEC for 

employees and employers. 

☐ A market survey to prepare the investment / expansion / joint ventures in ASEAN 

countries. 

☐ Business Alliance development 

☐ Invest / expand / joint ventures in ASEAN countries. 

☐ Others, please specify ………………………………………………………… 

2.5) What is the service model in preparation? (Can select more than one answer) 

☐  Increase number of employee 
☐  Increase number of outsourcing development 

☐  Business Alliance development 
 ☐  Change of role by expanding business lines, please specify 

……………………………… 

☐  Training of employees in language and service capability. 
 

2.6) When AEC is fully established, will there be any changes in your company’s service     

       capability? (Can select more than one answer) 

☐  No  

☐ Increasing services within the country. 
☐  Increasing services overseas. Please specify a country ……………………… 

☐  Decreasing services within the country. 

☐  Decreasing service overseas. Please specify a country ……………………… 

☐  Others, please specify ………………………………………………………… 
 

2.7) What possible advantages would AEC bring to you company. 

☐ An increase amount of passenger   

☐ Ease of doing business in other countries 

☐ Free flow of service   ☐ Tax 

☐ Free flow of worker   ☐ Market competition 

☐ Free flow of investment   ☐ Intellectual property 

☐ Free flow of capital   ☐ other……………………….. 
 

2.8) What possible disadvantages would AEC bring to you company. 

☐Increase in business competition  

☐Possible employee drain to other countries due to wage competition  

☐ Free flow of service   ☐ Tax 

☐ Free flow of worker   ☐ Market competition 

☐ Free flow of investment   ☐  Intellectual property 

☐ Free flow of capital   ☐ other………………………… 
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2.9) What would your suggestion(s) to your for government in regarding to the Asean 

Economic Community (AEC) participation? 

……………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………… 
 

Part 3: Factors affecting the Air Transport Industry and Airport Hub Selection 

Please allocate score(s) of the following factors from your own viewpoint. 

5 – The most important 4 - Important 3 - Neither important nor less important  

2 - Less important 1 - The least important 

  

No. 

 

Factors 
Scale 

5 4 3 2 1 

(1) Airport Factors 

1.1 Airport Infrastructures 

1) Number of gate to outside 5 4 3 2 1 

2) Number of airport 5 4 3 2 1 

1.2 Airport Service      

1) Information visibility such as Airport signposting 5 4 3 2 1 

2) Public transport (City connectivity)  5 4 3 2 1 

3) Parking 5 4 3 2 1 

4) Airport charge: office and real property rents   

(per square meter) 

5 4 3 2 1 

(2) Airline Factors 

 

 

 

1) 
Number of flights 5 4 3 2 1 

2) Number of airlines 5 4 3 2 1 

(3) Supporting Industry: Land public transport 

1) Railcar, Airport Link, MRT, Express city line 5 4 3 2 1 

2) Taxi, Limousine airport 5 4 3 2 1 

3) 

 

 

Domestic tour agent 5 4 3 2 1 

4) International tour agent 5 4 3 2 1 

5) 
Car rental 

5 4 3 2 1 
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No. 

 

Factors 
Scale 

5 4 3 2 1 

6) Ticket agent 5 4 3 2 1 

(4) Marketing Factors 

1) Number of  competitors 5 4 3 2 1 

2) 
Number of passengers     

5 4 3 2 1 

(5) Government Policies and Regulations 
5 4 3 2 1 

(6) Economy Factors 
5 4 3 2 1 

 

Please ranking the most important priority (1) to the less important priority (7) 

Factors Rank of Important 

(1) Airport Infrastructures  

(2) Airport Service  

(3) Airline Factors  

(4) Supporting Industry  

(5) Marketing Factors  

(6) Government Factors  

(7) Economy Factors  
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Part 4: Please allocate score(s) of the following questions from your viewpoint, these questions aim to compare your current country of firm 

establishment with other AEC members.  

Scoring index   

5 - Strongly agree 4 - Agree 3 – Neutral   2 - Disagree   1 - Strongly disagree 

Rang Factor 
Singapore      Malaysia     Hong Kong South 

Korea 
Indonesia Vietnam Thailand   

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 There are advantages of Airport 

Infrastructures in your country 

comparing with other.  

International 

Airport 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 There are advantages of Airport 

Service in your country comparing 

with other. 

International 

Airport 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 There are advantages of Airline 

Factors in your country comparing 

with other. 

Full service 

airline 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Low cost 
airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

4 There are advantages of Supporting 

Industry in your country comparing 

with other. 

International 
Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

5 There are advantages of Marketing in your 

country comparing with other. 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

6 There are advantages of Government in your 

country comparing with other. 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

7 There are advantages of Economy in your country 

comparing with other. 
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 



 

 

 

  
 This questionaire is a part of “Supply Chain Redesign for Thai Air Transport Industry in 
Preparation for AEC Participation” research. This research aims to investigate factors related to 
logistics and supply chain management  perspectives of air transport industry in term of ASEAN 
economic community. These information will be use only for the research.  
  
 The research are conducted by Chiangmai University (CMU) 
 

***************** 

 

 

Definitions of ASEAN Economic Community 
 
 ASEAN Economic Community is the economic integration of the Southeast Asia Countries 
in 2015. The 10 member states, are Brunei Darussalam, Cambodia, Indonesia, Lao PDR, Malaysia, 
Myanmar, Philippines, Singapore, Thailand, and Viet Nam. The ASEAN Economic Community 
(AEC) share the goal of regional economic integration as a single market and production base, a 
highly competitive economic region, a region of equitable economic development, and a region 
fully integrated into the global economy.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Questionnaire for Factors Affecting Decision Making in Investment in 

Air Transport Industry in Preparation to ASEAN Economic Community Participation 

FOR PASSENGER 
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PART 1: General Information 

 

1.1) Passenger Information 

 

Country…………………………………….…..Nationality………………………………………….. 

Occupation 

 ☐ Government Officer ☐ Employee   ☐ Businessman 

 ☐ Student   ☐ Merchant   ☐ Agriculturist 

 ☐ Other………………………………… 

Age 

 ☐ Lower than 13 years ☐ 13-18 years  ☐ 19-22 years 

 ☐ 23-30 years  ☐ 31-40 years  ☐ 41-50 years 

 ☐ 51-60 years  ☐ More than 60 years 

Gender 

 ☐ Male   ☐ Female 

 

1.2) Frequency of travelling via air transport:  

 

   Domestic……………………… times/year 

   International…………………....times/year 

 

1.3) Which country(ies) have you been via air transportation? (can select more than one) 

 

 

1.4) Objective for travelling (can select more than one) 

 

 ☐ Business   ☐ Tourism   ☐ Education 

 ☐ Other(s)…………………………. 

 

1.5) Airline experiences (total in 100 percent): 

 

    …………………………….% Full service Airline 

    …………………………….% Low-cost Carrier 

  

 

Brunei Darussalam                     (          ) Indonesia                                    (          ) 

Cambodia                                    (          ) Philippines                                 (          ) 

Myanmar                                     (          ) Singapore                                   (          ) 

Malaysia                                      (          ) Vietnam                                      (          ) 

Lao                                               (          ) Thailand                                      (         ) 

Other                                            (          ) ……….…………………………………… 

No. [           ] 
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 PART 2: Factors affecting the decision of passenger for choosing airline 
  

 Please allocate score(s) of each factor from your viewpoint 

 

5 - The most important 4 - Important 3 - Neither important nor less important  

2 - Less important 1 - The least important 

 

No. Factors 
Scale 

 5 4 3 2 1 

1 Airfare 5 4 3 2 1 

2 Ticket distribution (Agent, Online) 5 4 3 2 1 

3 Onboard services and facilities  

(In-flight entertainment, Cabin cleanliness, Seating quality and 

condition, Cabin interior, Cabin storage space, Complimentary 

snack, Beverage) 

5 4 3 2 1 

4 Flight frequency 5 4 3 2 1 

5 Punctuality 5 4 3 2 1 

6 Aircraft type (new, old) 5 4 3 2 1 

7 Aircraft size (small, medium, large) 5 4 3 2 1 

8 Airline connectivity 5 4 3 2 1 

9 Classification of destination airport used (primary airport, secondary 

airport, tertiary airport)  
5 4 3 2 1 

10 Cabin staff service 

(Friendliness and Hospitality, Service Efficiency, Cabin Safety 

standards, Language skills, Attitude, Responding to Requests, 

Quality Consistency among staff, Standard of PA messages) 

5 4 3 2 1 

11 Airline reputation 5 4 3 2 1 

12 Ease of check-In 

(Online/Self check-in, Waiting times, Service Efficiency)  

5 4 3 2 1 

13 Baggage handling 5 4 3 2 1 

14 Mileage points 5 4 3 2 1 

15 Self reflection in selecting a particular airline   5 4 3 2 1 

16 Class variety (hot seat, first class, business class, economy class) 5 4 3 2 1 

17 Safety 5 4 3 2 1 

18 Airline promotions  5 4 3 2 1 

19 Flexibility in air ticket reservation 5 4 3 2 1 
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PART 3: Factors affecting the evaluation of passenger service at the airport 

 

 Please allocate score(s) of each factor from your viewpoint 

 

5 - The most important 4 - Important 3 - Neither important nor less important  

2 - Less important 1 - The least important 

 

No. Factors 
Scale 

 5 4 3 2 1 

1. Airport factors 

1.1 Comfort 

1) Cleanliness 5 4 3 2 1 

2) Lighting and congestion level of waiting areas/lounges 5 4 3 2 1 

3) Ambience of the airport as a whole 5 4 3 2 1 

1.2 Processing time 

1) Total time required for immigration processing 5 4 3 2 1 

2) Customs inspection 5 4 3 2 1 

3) Baggage delivery 5 4 3 2 1 

1.3 Convenience 

1) Washrooms 5 4 3 2 1 

2) Shops 5 4 3 2 1 

3) Duty free 5 4 3 2 1 

4) Restaurants 5 4 3 2 1 

5) Money exchange 5 4 3 2 1 

6) Cash machines 5 4 3 2 1 

7) Luggage carts 5 4 3 2 1 

8) Rental facilities 5 4 3 2 1 

1.4 Courtesy of airport staff 

1) Helpfulness  5 4 3 2 1 

2) Friendliness  5 4 3 2 1 

3) Courtesy  5 4 3 2 1 

1.5 Information visibility (Clearness and/or frequency of information display) 

1) Terminal-flight screen  5 4 3 2 1 

2) Airport signposting 5 4 3 2 1 

1.6 Security 

1) Sense of security about airport safety measures 5 4 3 2 1 

2) Security screening ex. Baggage screening  

 

5 4 3 2 1 
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No. Factors 
Scale 

 5 4 3 2 1 

2. Supporting industry factors  

2.1 City Connectivity 

1) Public bus 5 4 3 2 1 

2) Sky train 5 4 3 2 1 

3) Taxi 5 4 3 2 1 

4) Limousine 5 4 3 2 1 

5) Rental car 5 4 3 2 1 

2.2 Tourism industry 

1) Hotel with proximity to airport  5 4 3 2 1 
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PART 4: Please allocate score(s) of the following questions from your viewpoint, these questions aim to compare your current country of 

firm establishment with other AEC members.  

Scoring index  

5 - Strongly agree 4 - Agree 3 - Neutral   2 - Disagree   1 - Strongly disagree 

Rang Factor 
Singapore      Malaysia     Hong Kong South 

Korea 
Indonesia Vietnam Thailand   

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1 There are advantages of 

airport in your country 

comparing with other AEC 

member e.g airport 

Infrastructures, airport service. 

International 
Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 
Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

2 There are advantages of 

airline in your country 

comparing with other AEC 

member e.g. ground service, 

staff service.  

Full service 

airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Low cost 
airline 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

3 There are advantages of 

Supporting Industry in your 

country comparing with other 

AEC member namely land 

transport industry e.g. Taxi, 

Train, high speed train, etc. 

And Tourism industry e.g. 

Tour operators, airline ticket 

Agency etc. 

International 
Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

Domestic 

Airport 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
ข-1 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 
โครงการ “การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพื่อเตรียมความพร้อม

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ” (RDG5650042-001) 
ภายใต้แผนงานวิจัย: โครงการ “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

เพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ” 
ณ เขตปกครองพิเศษฮ่องกง แห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ระหว่างวันที่ 3 – 6 มีนาคม 2557 
 
ที่มาและความส าคัญ 
 การศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลในครั้งนี้ เป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัย เรื่อง “การปรับรูปแบบโซ่
อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน” โดยทีมนักวิจัยจะได้ศึกษารูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ พร้อมทั้ง
รับทราบปัญหาและอุปสรรค ของการบริการ การลงทุน และเงินทุน และอ่ืนๆ ซึ่งข้อมูลด้านการจัดการโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ในเขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน เป็น
ข้อมูลส่วนส าคัญที่จะน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทาง
อากาศ ในประเทศไทย เพื่อน าไปปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียม
ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 
1. เพ่ือศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม

ขนส่งทางอากาศ ในบริบทของเขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน 
เปรียบเทียบกับประเทศไทย และวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการ
พัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพ่ือรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศของรัฐบาล เขตบริหารพิเศษ
ฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน และผลกระทบของอุตสาหกรรมขนส่งอากาศต่อ
เศรษฐกิจของเขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ส าหรับข้อมูลที่จะได้รับจากการศึกษาดูงานในครั้งนี้จะน ามาวิเคราะห์เพ่ือเตรียมความพร้อมของ
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศไทยในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และเพ่ือปรับรูปแบบโซ่อุปทาน
ให้มีความเหมาะสมและมีความสามารถในการแข่งขันสูงสุด อันจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและปรับ  
กลยุทธ์ในการด าเนินงานให้แก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เก่ียวข้องในระบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศ ทั้งด้านการผลิตบริการและการตลาดของผู้ประกอบการและเป็นแนวทางในการก าหนด
นโยบายเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

รายช่ือนักวิจัยท่ีเดินทาง 
1. รองศาสตราจารย์ ดร.อภิชาต โสภาแดง   มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์   มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
3. อาจารย์ ดร.โปตี๋ เจ้า      มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
4. อาจารย์ดร. อนัสปรีย์ ไชยวรรณ    มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
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หน้าที่ความรับผิดชอบ 
1. รองศาสตราจารย์ ดร.อภิชาต โสภาแดง: ศึกษาโซ่อุปทานเพื่อเตรียมความพร้อมAEC  
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์: ออกแบบโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อม

AEC 
3. อาจารย์ ดร.โปตี๋ เจ้า: ศึกษาประเมินผลกระทบของ AEC ต่ออุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ

ของประเทศท่ีส าคัญในอาเซียน 
4. อาจารย์ ดร.อนัสปรีย์ ไชยวรรณ: ศึกษาทางด้านเศรษฐศาสตร์อุตสาหกรรมของอุตสาหกรรม

ขนส่งทางอากาศในอาเซียน  
   

ตารางที่ ข.1 โปรแกรมศึกษาดูงาน ณ เขตปกครองพิเศษฮ่องกง 
ช่วงเวลา โปรแกรมศึกษาดูงาน 

วันที่ 3 มีนาคม 2557   
06:00 น. ออกเดินทางด้วยสายการบิน Air Asia  

เที่ยวบินที่ FD2305 เชียงใหม่ – ฮ่องกง 
09:45 น. ถึงสนามบินฮ่องกง 

10.00-12.00 ส ารวจท่าอากาศยานนานาชาติฮ่องกง (Hong Kong International Airport) 
12.00-13.00 รับประทานอาหารกลางวัน 
14.00-16.30 เข้าพบ Prof. Stephen Pratt The Hong Kong Polytechnic University; 

Hotel ICON Lobby Café (Green) 
17.00 น. เข้าพักท่ีพัก 

วันที่ 4 มีนาคม 2557   
9.00 – 11.00 น. สัมภาษณ์ Kalitta Air,LLC 
11.30 – 13.00 รับประทานอาหารกลางวัน 
14.00 – 17.00  Edwick Wong DHL 

18.00 รับประทานอาหารเย็น 
20.00 เข้าท่ีพัก 

วันที่ 5 มีนาคม 2557   
10.00 – 12.00 สัมภาษณ์ David Shum – Cathay Airline 

5/F, Central Tower, Cathay Pacific  City 8 Scenic Road, CLK, Lantau, N.T. 
12.00-13.00 รับประทานอาหารกลางวัน 
13.00-15.00 ดูงาน Cathay Airline 

18.00 รับประทานอาหารเย็น 
20.00 เข้าท่ีพัก 

วันที่ 6 มีนาคม 2557   
10.35 น. ออกเดินทางกลับเชียงใหม่ โดยสายการบิน Air Asia  เที่ยวบินที่ FD2306 ฮ่องกง– 

เชียงใหม่ 
12.05 น. เดินทางถึงสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ 
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วันที่ 3 มีนาคม 2557  
เวลา 10.00-12.00 ส ารวจท่าอากาศยานนานาชาติฮ่องกง (Hong Kong International Airport) 

ปัจจุบันท่าอากาศยานฮ่องกงมีทางวิ่ง (Runway) จ านวน 2 ทางวิ่ง โดยรันเวย์ทางทิศใต้ส าหรับ
เที่ยวบินขาออก และรันเวย์ทางทิศเหนือส าหรับเที่ยวบินขาเข้า ท่าอากาศยานฯ ยังได้วางแผนสร้างอาคาร
เทียบเครื่องบินที่สามารถจอดเครื่องบินได้ 20 ล า ซึ่งประกอบด้วยหลุมจอดประชิดตัวอาคาร 11 หลุม 
และหลุมจอดที่ไม่ประชิดตัวอาคารอีก 9 หลุม รวมทั้งการขยายทางขับ และระบบขนส่งผู้โดยสาร 
(Automated People Mover: APM) ภายในท่าอากาศยานฯ ด้วย โดยมีเป้าหมายภายในปี พ.ศ. 2558 

อย่างไรก็ดี การท่าอากาศยานฮ่องกง (Airport Authority: AA) คาดการณ์ว่า ภายในปี พ.ศ. 
2573 ท่าอากาศยานฯ จะมีจ านวนเครื่องบินใช้บริการมากถึง 602,000 ล า /ปี มีจ านวนผู้โดยสารถึง 97 
ล้านคน และมีการขนส่งสินค้ามากถึง 8.9 ล้านตัน การคาดหมายถึงการเจริญเติบโตที่รวดเร็วในทุกมิติ
ดังกล่าวส่งผลให้การท่าอากาศยานฯ วางแผนที่จะเพ่ิมศักยภาพท่าอากาศยานฯ โดยการพัฒนารันเวย์
ภายใต้โครงการพัฒนาท่าอากาศยานฮ่องกงปี 2573 (Hong Kong International Airport Master Plan 
2030) ซึ่งมีทางเลือกด้านการพัฒนาฯ 2 รูปแบบ ได้แก่ (1) การพัฒนาระบบรันเวย์เดิม และ (2) การขยาย
รันเวย์เพิ่ม 

1) การพัฒนาระบบรันเวย์เดิม 
ประกอบด้วย การพัฒนาในส่วนลานบินและในส่วนอาคารผู้โดยสารซึ่งรวมถึง อาคารเทียบ

เครื่องบิน ระบบ APM ระบบขนถ่ายกระเป๋าเดินทาง และระบบจราจรภายในท่าอากาศยานฯ โดยการ
พัฒนาดังกล่าวจะเพ่ิมขีดความสามารถของท่าอากาศยานฯ ให้รองรับเที่ยวบินได้ถึง 420,000 เที่ยวบิน /ปี  

อย่างไรก็ดี การท่าอากาศยานฯ ให้การสนับสนุนการขยายรันเวย์ที่ 3 โดยให้ความเห็นว่า การ
พัฒนาระบบรันเวย์เดิมจะสามารถรองรับผู้โดยสารและเที่ยวบินต่างๆ ได้ในระยะสั้น โดยทางวิ่งเดิมจะ
รองรับการเจริญเติบโตในด้านการขนส่งทางอากาศได้ถึงในปี พ.ศ. 2562-2565 เท่านั้น ในขณะที่การ
ขยายรันเวย์ที่ 3 จะสามารถเพ่ิมขีดความสามารถของท่าอากาศยานฯ ให้รองรับผู้โดยสารและเที่ยวบินได้
ถึงในปี พ.ศ. 2573 

 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ ข.1 แสดงท่าอากาศยานฮ่องกง 
 

2) การขยายรันเวย์เพิ่ม  
การท่าอากาศยานฮ่องกง (AAHK: Airport Authority Hong Kong) ได้เสนอต่อรัฐบาลฮ่องกง 

โดยอ้างการส ารวจจากสถานบัน SSRC (Social Sciences Research Centre) แห่งมหาวิทยาลัยฮ่องกง 
และความคิดเห็นจากสื่อต่างๆ ว่าต้องเพ่ิมรันเวย์ ที่ 3 ให้กับสนามบินฮ่องกง เพื่อรองรับปริมาณการจราจร
ทางอากาศที่เพ่ิมข้ึนในอนาคต 
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การเพ่ิมรันเวย์ที่ 3 นี้เป็นส่วนหนึ่งของแผนการพัฒนาสนามบิน2030 (HKIA Master Plan 
2030) ซึ่งได้น าข้อคิดเห็นจากการส ารวจกว่า 24,242ตัวอย่าง มาปรับปรุง จากการส ารวจนั้นเผยให้เห็นว่า 
มากกว่า 70% ของตัวอย่างการส ารวจแนะน าให้เพ่ิมรันเวย์ที่ 3 มีเพียง 16% เท่านั้นที่เสนอให้คงใช้ 2 
รันเวย์เหมือนเดิม และกว่า 80% ของผู้ที่แนะน าให้สร้างรันเวย์ที่ 3 เห็นด้วยเป็นอย่างยิ่ง ที่สนับสนุนให้
สนามบินฮ่องกง สร้างรันเวย์ที่ 3 โดยทันที เพ่ือเป็นการรองรับการเติบโตที่แข็งแกร่งของสนามบินฮ่องกง 
และการก้าวไปสู่ ศูนย์กลางการบินนานาชาติและของภูมิภาค  
 
การเดินทางเชื่อมต่อ 

ผู้โดยสารมีทางเลือกที่หลากหลายในการเดินทางไปหรือจากสนามบินเชื่อมต่อไปยังสถานที่ต่างๆ  
1) Airport Express 
การเดินทางโดยรถไฟ Airport Express ไปยัง Central ใช้เวลา 24 นาที เป็นการเดินทางที่

รวดเร็วและสะดวกสบาย รถไฟให้บริการทุกวัน เริ่มตั้งแต่เวลา 05.54น.- 00.48น. รถไฟจะออกจากสถานี
ทุกๆ 10-12 นาที  

 
อัตราค่าโดยสารแบบเที่ยวเดียว 

ไป / จาก ค่าโดยสาร (HK$) 
สถานีฮ่องกง <> สถานีแอร์พอร์ต $ 100 
สถานีเกาลูน <> สถานีแอร์พอร์ต $ 90 
สถานีซิงยี่ <> สถานีแอร์พอรต์ $ 60 

เอเชียเวิลด์ เอ็กซ์โป <> สถานีแอร์พอรต์ $ 5 
 
การซื้อตั๋วแบบเหมาจ่าย 3 วัน   มี 2 แบบ คือ 

   1. Airport Express Travel Pass (2 Airport Express Ride) ราคา 300 HKD ใช้บริการ 
Airport Express ได้ 2 เที่ยว (ไป-กลับ) 

  2. Airport Express Travel Pass (1 Airport Express Ride) ราคา 220 HKD  ใช้บริการ 
Airport Express ได้ 1 เที่ยว 
หมายเหตุ - สิทธิเฉพาะนักท่องเที่ยวที่พักอยู่ในฮ่องกงไม่เกิน 14 วันเท่านั้น 
              - ในบัตรนี้จะมีเงินมัดจ าอยู่ HK$50 เหรียญ  (ได้เงินมัดจ าตอนคืนบัตร) 
              - ตั๋วนี้ใช้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน MTR ได้ 3 วันแบบไม่จ ากัดจ านวนเที่ยวได้ทุกสาย 
                ยกเว้น Airport Express, East Rail Line First Class, และ East Rail Link สถานี Lo Wo  
                และ สถานี Lok Ma Chau 
              - นั่งรถ Airport Shuttle Bus ฟรี จากจุดที่ลงรถไฟจะมีรถ Shuttle Bus (Free Service) 
ให้บริการรับส่งไปยังโรงแรมหรือจุดหมายที่ต้องการ โดยมีเจ้าหน้าที่คอยให้ค าแนะน าตรงบริเวณที่ ขึ้นรถ 
Shuttle bus  

2) รถประจ าทาง (Bus to / From Airport) เป็นรถบัสขนาด
ใหญ่เดินทางเข้าสู่หลายย่านใจกลางเมือง เปิดบริการตั้งแต่ 
06.00-24.00น. (กลางวัน) , 24.30-04.30น. (กลางคืน) รถ
ออกทุกๆ 10-15 นาที ใช้เวลาเดินทาง ถึงตัวเมือง ประมาณ 
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60 นาที ราคาค่าโดยสาร 20-40 HKD ตลอดสาย  
       ดูรายละเอียดเส้นทางได้ที่ป้าย Bus Information บริเวณท่ารถ สายที่คนส่วนใหญ่นิยมนั่งเข้าเมือง
คือสาย A 21 ไปฝั่งเกาลูน และสาย A 11 ไปฝั่งเกาะฮ่องกง  

3)  แท็กซ่ี (Taxi)  
เป็นวิธีการเดินทางท่ีแพงกว่าวิธีอ่ืน แต่สะดวกมากกว่า นั่งได้ไม่เกิน 4 คน ราคาไม่เกิน 200-300 

HKD สัมภาระคิดเพ่ิมใบละ 5 เหรียญ ค่าขึ้นทางด่วนและเข้าอุโมงค์ข้ามฝั่งผู้โดยสารต้องจ่ายเอง โดยจะมี
รหัสสีแสดงพ้ืนที่ในการให้บริการ ได้แก่ 

 แท็กซี่สีแดง ให้บริการทั่วเกาะฮ่องกงรวมทั้งสนามบิน ยกเว้นถนนตังชังและถนนแลนทัวใต้ 
 แท็กซี่สีเขยีว ให้บริการเฉพาะในเขตดินแดนใหม่ (New Territories) และถนนเฉพาะใน

แลนทัว 
 แท็กซี่สีฟ้า ให้บริการทุกเส้นทางในแลนทัวและสนามบิน  
4) Hotel Coaches  
รถโค๊ชโรงแรมจะให้บริการรับผู้โดยสารไปยังโรงแรมหลัก ใช้บริการได้ท่ีอาคารผู้โดยสาร 2  
 

บริการ Check-in ในเมือง 
       เฉพาะผู้ที่ใช้บริการ MRT สาย Airport Express สามารถ check-in และโหลดกระเป๋าขึ้นเครื่องได้
ที่เคาน์เตอร์สายการบินได้เกือบทุกสายการบิน มีให้บริการ 2 จุดคือ MRT สถานี Airport Express (AE) 
สถานีฮ่องกงและสถานีเกาลูน สามารถ Check-in ได้ล่วงหน้าหนึ่งวัน หรือก่อนขึ้นเครื่อง 90 นาที เปิด
บริการเวลา 05.30-00.30น.  
 

บริการฝากกระเป๋า 
โดยทั่วไปตามสถานี MRT ใหญ่จะมีให้บริการฝากสัมภาระโดยเฉพาะ เปิดให้บริการ 06.00-

01.00น. ค่าบริการ 3 ชม. = 40 HKD  3-24 ชม. = 130 HKD 
***ขนาดปกติ = กว้างไม่เกิน 85 ซม. ยาวไม่เกิน 85 ซม. หนาไม่เกิน 29 ซม. และหนักไม่เกิน 30 กก. 
 
14.00-16.30 เข้าพบ Prof. Stephen Pratt at The Hong Kong Polytechnic University; 
Hotel ICON Lobby Café (Green) เพ่ือติดต่อประสานงานเรื่องการจัดจ้างเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ข.2 แสดงการเข้าพบเพ่ือติดต่อประสานงานเรื่องการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 
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วันที่ 4 มีนาคม 2557   
เวลา 9.00 – 11.00 น.  สัมภาษณ์บริษัท Kalitta Air,LLC 

สัมภาษณ์ผู้จัดการบริษัท Kalitta Air, LLC คุณ David Sung ต าแหน่ง General Manager เพ่ือ
รวบรวมข้อมูลจากแบบส ารวจข้อมูลการประเมินปัจจัยที่จะส่งกระทบต่ออุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับการ
ขนส่งทางอากาศ และการเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในเบื้องต้นจากการ
สัมภาษณ์บริษัท Kalitta Air เป็นบริษัทที่บริหารงานเกี่ยวกับการให้บริการด้าน cargo ลักษณะการบริการ
ส่วนใหญ่เป็นแบบ schedule cargo ลูกค้าคือบริษัทในภูมิภาคยุโรป สหรัฐอเมริกา ฯลฯ 
 มุมมองต่อศักยภาพในภูมิภาคอาเซียน  
  ประเทศฮ่องกงมีความได้เปรียบในเรื่องของปัจจัยทางด้านภูมิศาสตร์ในการเชื่อมโยงระหว่าง
ภูมิภาคเอเชียกับภูมิภาคอ่ืน ๆ  ขณะที่สิงคโปร์มีโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบินที่ดีกว่าฮ่องกง และ
มาเลเซีย ส าหรับสนามบินอินชอน ของเกาหลีใต้ มีศักยภาพที่ดีในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบิน 
แต่ในเรื่องความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ที่เชื่อมโยงในภูมิภาคเอเชีย ยังถือว่าด้อยกว่าฮ่องกง   ส่วน
ประเทศอินโดนีเซีย และเวียดนาม ยังคงต้องการการพัฒนาศักยภาพในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานของ
สนามบิน และ International transportations อีกมาก  
 ความเห็นต่อประเทศไทย มองว่าไทยมีศักยภาพในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบิน รวมถึง
ด้านการบริการสนามบินที่ดีกว่ามาเลเซีย อินโดนีเซียและเวียดนาม ในมุมมองของผู้โดยสารจะเลือก
ประเทศไทยเพ่ือ Transfer flight และเป็น Destination ด้วยปัจจัยหลายประการ ได้แก่ โครงสร้าง
พ้ืนฐาน ธุรกิจบริการสนับสนุนที่ดี ราคา การขนส่งมวลชน สถานที่ท่องเที่ยว เป็นต้น 
 ส าหรับ AEC จะส่งผลดีต่อเศรษฐกิจภายในภูมิภาคเอเชีย และกิจกรรมการเชื่อมโยงในภูมิภาคจะ
เพ่ิมข้ึนมาก ซึ่งช่วยให้เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาค 
 
 ปัจจัยท่ีกระทบอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย 

1. Economy 
2. Government 
3. Location 
4. Infrastructures 

 
เวลา 14.00 – 17.00 สัมภาษณ์บริษัท DHL 

สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่บริษัท DHL เกือบสามปี มีประสบการณ์ท างานที่บริษัท Cathay Pacific  18 
ปี  ที่ Polar Air Cargo มากกว่า 3 ปี  และท่ี Air Hong Kong เพ่ือการจัดตั้งสายการบินใหม่  สาขาที่
เชี่ยวชาญ คือด้าน Cargo และในด้านของการขนส่งสินค้ามากกว่าด้านสายการบินผู้โดยสารปกติ   

ผู้ให้สัมภาษณ์ให้ข้อมูลว่าบริเวณเศรษฐกิจทางฮ่องกง ค่อนข้างดีในเรื่องของ Location เพราะว่า 
มีเสินเจิ้น และ มาเก๊า ดังนั้นจึงมีสินค้าจากประเทศจีนเข้าออกทางฮ่องกงสูง  ราคาค่าบริการสนามบิน ทั้ง
ค่าลงจอดและค่าน าเครื่องขึ้น คิดเท่ากับราคาของสายการบินโดยสารทุกประการ คิดตามน้ าหนักสูงสุด
ของเครื่องแต่ละเครื่อง 

มุมมองต่อการลงทุนในภูมิภาคอาเซียน 
ปัจจุบันบริษัทท าการบินไปที่มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม ไทย และ พม่า ในอนาคต

ต้องการเพิ่มฐานธุรกิจไปที่ประเทศอินโดนีเซีย จากการวิจัยที่ผ่านมา อินโดนีเซีย คาดว่าจะเป็นตลาดที่ดีที่
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จะมีการเติบโตขึ้นได้ทั้งในเชิงของ Cargo และผู้โดยสาร ประเทศที่น่าสนใจรองจากอินโดนีเซีย คือ
ฟิลิปปินส์ เพราะรัฐบาลมีนโยบายในการผลักดันธุรกิจการบิน เช่น ให้ incentive ในการเข้ามาลงทุนท า
การบิน และความพยายามในการท าให้สนามบินมะนิลาเป็นHUB  

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
รูปที่ ข.3 แสดงการเข้าสัมภาษณ์บริษัท DHL 

 
ส่วนการบินในประเทศไทย ค่อนข้างนิ่งในเชิงของการเติบโต อย่างไรก็ตามขณะนี้ก็มีการเติบโตได้

ดีระดับนึงแล้ว  ประเทศกัมพูชาจะเป็นอีกตลาดที่ดี ซึ่งขณะนี้ DHL ยังไม่มีการท าธุรกิจที่กัมพูชา และเป็น
ประเทศท่ีหลายบริษัทต้องการเข้าไปเป็น first mover รวมถึงที่ประเทศบรูไน  

ด้านการลงทุนบริษัทมีการเตรียมพร้อมเพ่ือการขยายฐานธุรกิจของบริษัทอยู่เสมอ  บริษัทมีการ
ส่งพนักงานระดับสูงไปประจ าอยู่ประเทศต่างๆ แต่พนักงานฝ่ายอ่ืนจะเป็นพนักงานที่เป็นคนในท้องถิ่น 
เช่นในประเทศไทย ปัจจุบันมีพนักงานประมาณมากกว่าร้อยคนที่เป็นคนท้องถิ่น ทั้งนี้ไม่ได้มองว่าต้นทุน
แรงงานจะมีผลต่อการลงทุน  แต่เนื่องจากธุรกิจการบินเป็นธุรกิจที่มีความเสี่ยงค่อนข้างสูง การลงทุน
ทางตรงจะเป็นไปได้ค่อนข้างยาก นอกจากการไปร่วมทุน บริษัทจึงมีการท าการบริการร่วมกับสายการบิน
ผู้โดยสารปกติ ในรูทที่ DHL ไม่ได้ท าการบินด้วยตนเอง แต่ยังไม่ใช่รูปแบบร่วมทุนแบบ Joint Venture  

 
ความเห็นต่อธุรกิจการบินในไทย  
ปัญหาของไทยคือยังไม่มีนโยบายที่ชัดเจน ในการช่วยเหลือสายการบิน และปัญหานโยบายทาง

ศุลกากรที่ยังไม่ชัดเจนในเรื่องการจัดการ และมีการเปลี่ยนแปลงค่อนข้างบ่อย จึงท าให้ผู้ประกอบการสาย
การบินเกิดความกังวลในการลงทุน สิ่งที่ไทยยังต้องพัฒนาคือ ผู้บริหาร หรือ หัวหน้าของหน่วยงาน ควรจะ
พัฒนาให้ทันต่อโลก เช่น การบินไทยที่พัฒนาช้าไปกว่าเพ่ือนบ้าน  และที่ส าคัญคือ มาตรฐานที่ยังไม่
เทียบเท่ากับมาตรฐานของต่างชาติ  ส าหรับด้านโครงสร้างทั่วไปของสนามบินถือว่าใช้ได้ แต่มีข้อเสียคือ
ขาดการเชื่อมต่อระหว่างสนามบินสุวรรณภูมิ และ สนามบินดอนเมือง ท าให้การเชื่อมต่อของผู้โดยสาร 
และสินค้าเกิดความไม่สะดวกและล่าช้าระหว่างต่างประเทศกับในประเทศ 
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วันที่ 5 มีนาคม 2557 
เวลา 10.00 – 12.00 สัมภาษณ์สายการบิน Cathay Pacific 
สรุปสัมภาษณ์ Fransisca Effendi ผู้จัดการทั่วไปบริษัท Cathay Pacific  

ทีมนักวิจัยสัมภาษณ์คุณ Fransisca Effendi ผู้จัดการบริษัท Cathay Pacific เพ่ือส ารวจมุมมอง
และรวบรวมข้อมูลจากแบบส ารวจข้อมูลการประเมินปัจจัยที่จะส่งกระทบต่ออุตสาหกรรมการบิน ส าหรับ
การเตรียมตัวเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

บริษัท Cathay Pacific เป็นสายการบินระหว่างประเทศประจ าชาติฮ่องกง ก่อตั้งในปี พ.ศ. 2489 
เป็นสมาชิกของ วันเวิลด์ โดยคาเธ่ย์ แปซิฟิค เป็น 1 ใน 6 สายการบินที่บริการลูกค้าได้ในระดับ 5 ดาว
จากการส ารวจของ Skytrax  บริษัท Cathay Pacific มีส านักงานใหญ่และศูนย์กลางหลัก (Hub) อยู่ที่
สนามบินนานาชาติฮ่องกง  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ข.4 ภาพที่ระลึกการสัมภาษณ์ของทีมนักวิจัยและบริษัท Cathy Pacific 
ที่มา: หน่วยวิจัยการจัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม 

 
จากการสัมภาษณ์ได้ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับการด าเนินการบริษัท พบว่าในปี 2012 บริษัทมี 

Annual sales ปี 2012 ประมาณ 700 millions HK และในปี 2013 เพ่ิมขึ้นเป็น 900  700 millions 
HK ซึ่งมีรายได้หลักของสายการบินจากการขนส่ง Cargo 60% และ passenger 40% เนื่องจากสภาพ
การแข่งขันท่ีค่อนข้างสูง แต่ละสายการบินต้องแข่งขันกันทางด้านราคาเพ่ือดึงดูดลูกค้า ท าให้ก าไรที่ได้จาก
ด้านการซื้อตั๋วผู้โดยสารมีน้อยมาก ไม่ถึง 10% แต่ในส่วนบริการ Cargo ได้ก าไรมากกว่า อยู่ที่ประมาณ 
20-30%  ส าหรับต้นทุนที่สูงที่สุดในการบิน คือ ค่าน้ ามัน (Fuel cost)ซึ่งอยู่ที่ประมาณ 30% ของต้นทุน
ทั้งหมด รองลงมาคือค่าตอบแทน พนักงาน (Staff cost)  ในการลงทุนในอุตสาหกรรมการบิน ปัจจัยที่
ส าคัญมากอย่างหนึ่งของสนามบินคือ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และอุปกรณ์ต่างๆ เพ่ืออ านวยความ
สะดวกรวดเร็วในการท างาน 

บริษัท Cathay Pacific มีทีมวิจัยการตลาด เพื่อการวิเคราะห์การเปิดเส้นทางการบินใหม่ ซึ่งในการ
วิเคราะห์ว่าจะเปิดเส้นทางใหม่หรือไม่นั้น ทางทีมวิจัยการตลาด จะพิจารณาว่ามีความต้องการของลูกค้า
หรือไม่เป็นหลัก โดยศึกษาจากข้อมูลการเดินทางของลูกค้า (Customer profile) โอกาสที่ลูกค้าจะมาท า
การ transit ที่ฮ่องกง นอกจากนี้ยังพิจารณาด้วยว่าสามารถให้บริการ Cargo ได้หรือไม่เนื่องจาก ก าไร
จากการขนส่ง Cargo มีสัดส่วนที่สูงกว่า 
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มุมมองต่อการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ AEC 
ผู้ให้สัมภาษณ์มองว่าการรวมกลุ่ม AEC ในภูมิภาคอาเซียนจะท าให้การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

เพ่ิมข้ึนอย่างแน่นอน เนื่องจากมีโอกาสในการท าธุรกิจมากขึ้น และการแข่งขันเพ่ิมสูงขึ้น นอกจากนี้บริษัท 
Cathy Pacific ยังเชื่อว่า AEC จะส่งผลต่อการเจริญเติบโตของบริษัทให้เพ่ิมขึ้นได้ถึง 10%  แต่อย่างไรก็
ตามทางบริษัทก็ยังไม่มีการวิจัยอย่างเป็นทางการในการศึกษาการเปิดเส้นทางใหม่ใน AEC ซึ่งในอนาคต
เมื่อมีการรวมกลุ่มเศรษฐกิจอาเซียน บริษัท Cathay Pacific จะเปิด local office ในประเทศต่างๆของ 
AEC  โดยคาดว่าจะสามารถท ายอดขายได้มากขึ้น ส่วนความเห็นต่อประเทศไทยถือว่าเป็นประเทศที่มี
ความพร้อมในการเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมการบิน เนื่องจากมีอุปสงค์และอุปทานด้าน Cargo ที่สูง  

ปัจจัยที่มีความส าคัญต่อในการพิจารณาลงทุนในอุตสาหกรรมการบินเรียงล าดับความส าคัญ
จากมากไปน้อย  

1) สภาพเศรษฐกิจ (Economy)  
2) เสถียรภาพ และนโยบายของรัฐบาล (Government)  
3) โครงสร้างพื้นฐานของสนามบิน (Airport Infrastructures)   
4) ค่าธรรมเนียมต่างๆ ของสนามบิน (Airport Fees)   
5) การเชื่อมต่อสู่บริการขนส่งสาธารณะ (Connectivity) 
6) การให้บริการของสนามบิน (Airport Services) 
7) อุปสงค์ของสนามบิน (Airport Supply) 
8) ท าเลที่ตั้ง (Location)  

    
ข้อมูลปัจจุบันของสายการบิน Cathy Pacific 
บริษัท Cathay Pacific ได้ลงทุนครั้งส าคัญเพ่ือพัฒนาการบริการส าหรับลูกค้า เพ่ือการก้าวไปสู่

ความเป็นหนึ่งในสายการบินที่ให้บริการระหว่างประเทศของโลกที่ดีที่สุด ด้วยการสั่งซื้อเครื่องบินใหม่
จ านวน 90 ล าซึ่งเป็นหนึ่งในเครื่องบินโดยสารล าตัวกว้างและทันสมัยแบบหนึ่งของโลก มีมูลค่าประมาณ 
220 พันล้านดอลลาร์ฮ่องกง  ขยายเครือข่ายการบินที่ครอบคลุมจุดหมายปลายทางเกือบ 190 แห่งทั่วโลก
ใน 46 ประเทศและอาณาเขต  การปรับปรุงห้องโดยสารของCathay Pacific ตลอด 4 ปีที่ผ่านมา โดยมี
มูลค่าการลงทุน 4.9 พันล้านดอลลาร์ฮ่องกง นอกจากนี้ยังได้ปรับปรุงห้องรับรองผู้โดยสารของCathay 
Pacific ทั่วโลก โดยมีมูลค่าการลงทุนถึง 880 ล้านดอลลาร์ฮ่องกง นอกจากนี้ยังมีการสร้างทีมที่แข็งแกร่ง
กว่า 21,000 คนทั่วโลก และในปีพ.ศ.2557 นี้  Cathay Pacific มีแผนจะจ้างพนักงานเพ่ิมอีก 2,200 คน   

ในอนาคตบริษัทยังคงมีแผนการลงทุนอย่างต่อเนื่องในอนาคต โดยมีแผนปรับปรุงห้องรับรอง
ผู้โดยสารของCathay Pacific ทั่วโลกซึ่งรวมถึง เดอะ เพียร์ ห้องรับรองผู้โดยสารชั้นหนึ่ง ในปีพ.ศ. 2558 
และห้องรับรองผู้โดยสารชั้นธุรกิจในปีพ.ศ. 2559 หลังจากท่ีปิดบริการเพื่อปรับปรุงใหม่ การพัฒนาที่นั่งรุ่น
ใหม่และระบบความบันเทิงบนเครื่องบินที่จะมาพร้อมกับเครื่องบินแอร์บัส A350 ในต้นปี พ.ศ. 2559 
นอกจากนีC้athay Pacific จะยังคงขยายเส้นทางการบินก็อย่างต่อเนื่อง ด้วยการเพ่ิมเส้นทางการบินไปยัง
เมืองแมนเชสเตอร์ภายในปี 2557 และซูริคในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2558  

ส าหรับธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศหรือ Cargo บริษัท Cathay Pacific มีแผนจะด าเนินการ
แบบ full-service เริ่มจากการเปิดบริการ terminal ส าหรับ Cargoที่ท่าอากาศยานนานาชาติฮ่องกงเป็น
แห่งแรก ด้วยเงินลงทุนมูลค่า 5,900 ล้านดอลล่าร์ฮ่องกง คาดว่าจะท าให้บริษัทได้ก าไรจากธุรกิจ Cargo 
เพ่ิมข้ึน 20%  เน้นการขนส่งสินค้าที่ต้องดูแลเป็นพิเศษและมีราคาสูง เช่น เครื่องประดับและยารักษาโรค
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โดยมีบริการกรับประกันขนส่งตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง นอกจากนี้ภายใน terminal ยังมีการลงทุนเพ่ือ
ติดตั้งระบบรักษาความปลอดภัยเป็นพิเศษ เช่น การติดกล้องวงจรปิดภายในอาคาร 1,000 จุด และ
พนักงานที่เข้าปฏิบัติงานใน terminal ต้องผ่านการสแกนลายนิ้วมือ  

การพัฒนาศักยภาพของสายการบินอย่างต่อเนื่องได้ส่งผลให้บริษัท Cathay Pacific ได้รับรางวัล 
“สายการบินยอดเยี่ยมระดับโลก” เป็นครั้งที่ 4 ซึ่งเคยได้รับรางวัลนี้มาแล้วในปีพ.ศ.2546 พ.ศ.2548 และ
พ.ศ.2552 ตามล าดับ จากการประกาศรางวัลการส ารวจสายการบินระดับโลกประจ าปี โดยสกายแทรกซ์ 
องค์กรที่ได้รับความเชื่อถือในการส ารวจความพึงพอใจของลูกค้าในอุตสาหกรรมการบิน จากผลการส ารวจ
ความพึงพอใจล่าสุดของผู้โดยสารจ านวน 18.85 ล้านคนจาก 160 ประเทศทั่วโลก ที่ใช้บริการสายการบิน
ต่างๆ ในช่วงเดือนสิงหาคม 2556 ถึงเดือนพฤษภาคม 2557 รวมทั้งหมด 245 สายการบินทั่วโลก โดยมี
หลักเกณฑ์การพิจารณาจากผลิตภัณฑ์และการบริการของสายการบินทั้งหมด 41 ประการ 
สายการบินต้นทุนต่ า Dragon Air  

“ดรากอนแอร์” เป็นสายการบินต้นทุนต่ าระดับภูมิภาคในเครือCathay Pacific Group 
ให้บริการ 49 จุดหมายใน 17 ประเทศของภูมิภาคเอเชีย ในช่วง 16 เดือนที่ผ่านมา ดรากอนแอร์ได้มีการ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบของผลิตภัณฑ์บนเครื่องบินอย่างต่อเนื่อง ทั้งชั้นโดยสารชั้นหนึ่งแบบใหม่ ชั้นธุรกิจและ
ชั้นประหยัด ซึ่งมาพร้อมกับStudioKA ระบบใหม่ของบริการความบันเทิงบนเครื่องบิน 

นอกจากนี้ ดรากอนแอร์ ยังได้ขยายเครือข่ายการบิน โดยได้เปิดตัวหรือกลับมาบินไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 15 แห่ง ตั้งแต่เดือนเมษายน ปี พ.ศ.2555 ซึ่งเป็นการขยายเครือข่ายการบินที่มากที่สุดใน
ประวัติศาสตร์ของดรากอนแอร์ ทั้งนี้ปีนังและเดนปาซาร์ เป็น 2 จุดหมายปลายทางล่าสุดที่ดรากอนแอร์
เริ่มให้บริการ เมื่อต้นปี 2557 ที่ผ่านมา 

 
จุดหมายการให้บริการของดรากอนแอร์  

ล าดับที่ ประเทศ เมือง 
1 จีน - ปักก่ิง 

- ฉางชา  
- เฉิงตู  
- ฉงชิ่ง  
- ต้าเหลียน 
- ฝูโจว  
- กว่างโจว  
- กุ้ยหลิน 
- ไฮโกว  
- หางโจว 
- เกาสฺยงล 
- คุนหมิง 
- หนานจิง  
- หนิงป่อ  
- ชิงเต่า  
- ซานย่า  
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ล าดับที่ ประเทศ เมือง 
- ซ่างไห่ หงเฉียว 
- ซ่างไห่ผู่ตง  
- ไทจง 
- เทียนจิน  
- เวนซู  
- อู่ฮ่ัน  
- เซี่ยเหมิน 
- ซีอาน 
- เจิ้งโจว  

2 เกาหลีใต้ - ปูซาน   
- เชจู เกาหลีใต้ 

3 ญี่ปุ่น - ฟุกุโอกะ  
- โอะกินะวะ  
- เซ็นได   

4 ไต้หวัน - ไทเป  
5 อินเดีย - บังคาลอร์   

- โกลกาตา   
6 บังคลาเทศ - ธากา 
7 เนปาล - กาฐมาณฑ ุ
8 มัลดีฟส์ - มาเล  
9 บรูไน  - บันดาร์เสรีเบกาวัน 
10 ไทย - เชียงใหม่ 

- ภูเก็ต 
11 ฟิลิปปินส์ - มะนิลา 

- คลาร์ก 
12 เวียดนาม - ดานัง  
13 อินโดนีเซีย - เดนปาซาร์  
14 เวียดนาม - ฮานอย 
15   มาเลเซีย - ปีนัง 

- โกตากินะบะลู 
16 กัมพูชา - พนมเปญ 

- เสียมราฐ 
17 พม่า - ย่างกุ้ง 
 
ล่าสุดในปีพ.ศ. 2557 ดรากอนแอร์ยังได้รับการยกย่องในด้านคุณภาพของผลิตภัณฑ์และบริการ

โดยได้รับการลงคะแนนเสียงให้เป็น “สายการบินระดับภูมิภาคที่ดีที่สุด” ในงานทีทีจี ทราเวล อวอร์ดครั้ง
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ที่ 25 จัดขึ้นที่กรุงเทพมหานครเมื่อวันที่ 2 ตุลาคม 2557 ซึ่งเป็นครั้งที่ 5 ที่ดรากอนแอร์ได้รับรางวัลอัน
ทรงเกียรตินี้  

รางวัลทีทีจี ทราเวล อวอร์ด จัดโดยส านักพิมพ์ ทีทีจี ทราเวลเทรด ส านักพิมพ์ชั้นน าในระดับ
ภูมิภาค ซึ่งเป็นผู้น าสิ่งพิมพ์ในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวตั้งแต่ปี พ.ศ. 2532 ผู้ได้รับรางวัลจะได้รับการ
ตัดสินจากการลงคะแนนเสียงจากสมาชิกจากสิ่งพิมพ์และออนไลน์ในเครือทั่วภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ได้แก่ 
ทีทีจีเอเชีย ทีทีจีสาธารณรัฐประชาชนจีน ทีทีจีประเทศอินเดีย ทีทีจีไมซ์ทีทีจีบีทีไมซ์สาธารณรัฐประชาชน
จีน และทีทีจีเอเชียลักเชอรี่ 

การขยายฐานการบินในประเทศไทย  
“ดรากอนแอร์” มีแผนการเพ่ิมเที่ยวบินระหว่างภูเก็ต-ฮ่องกงเป็น 13 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ และ

ระหว่างเชียงใหม่-ฮ่องกงเป็น 7 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ รวมเป็นบริการเที่ยวบินจากประเทศไทยทั้งหมด 93 
เที่ยวบินต่อสัปดาห์ 

 การขยายเที่ยวบินในประเทศไทยเป็นการก าหนดแผนงานล่วงหน้าเพ่ือรองรับกับศักยภาพของ
ประเทศไทยที่มีความเหมาะสมในการเป็นศูนย์กลางการบินในอาเซียน โดยในส่วนของจังหวัดเชียงใหม่ถือ
เป็นเมืองท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยมสูงจากนักท่องเที่ยวฮ่องกงและจีนที่มีอัตราเติบโตอย่างต่อเนื่องและ
คาดว่าจะเพ่ิมขึ้นอีกหลังจากการเปิดเขตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ส่วนจังหวัดภูเก็ตแม้ปัจจุบัน
จะมีสัดส่วนการเดินทางจากผู้โดยสารต่างประเทศเพียง 10% อีก 90% เป็นการเดินทางภายในประเทศ 
โดยส่วนใหญ่เป็นผู้โดยสารจากประเทศจีนและสหรัฐอเมริกา แต่เนื่องจากภูเก็ตมีศักยภาพด้านอ่ืนๆ สูง
มาก ประกอบกับมีการเชื่อมโยงเครือข่ายการบินกับบางกอกแอร์เวย์สทั้ง 2 แห่งจึงท าให้มีแนวโน้มการ
เติบโตที่สูงมาก 
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โครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลด้านการจัดการโซ่อุปทาน 
ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  ของสาธารณรัฐเกาหลี 

ระหว่างวันที่ 24 – 27 มีนาคม 2557 
ณ สาธารณรัฐเกาหลี 

 
ที่มาและความส าคัญ 
 การศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลในครั้งนี้ เป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัยเรื่อง “การปรับรูปแบบโซ่
อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน” โดยทีมนักวิจัยจะได้ศึกษารูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ พร้อมทั้ง
รับทราบปัญหาและอุปสรรค ของการบริการ การลงทุน และเงินทุน และอ่ืนๆ ซึ่งข้อมูลด้านการจัดการโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ในประเทศเกาหลีใต้ เป็นข้อมูลส่วนส าคัญที่จะน ามาวิเคราะห์
เปรียบเทียบกับการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ในประเทศไทย เพ่ือน าไปปรับ
รูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 
1. เพ่ือศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม

ขนส่งทางอากาศ ในบริบทของประเทศเกาหลีใต้เปรียบเทียบกับประเทศไทย และวิเคราะห์
การปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพ่ือรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศของรัฐบาลเกาหลีใต้ และ
ผลกระทบของอุตสาหกรรมขนส่งอากาศต่อเศรษฐกิจของประเทศเกาหลีใต้ 

ส าหรับข้อมูลที่จะได้รับจากการศึกษาดูงานในครั้งนี้จะน ามาวิเคราะห์เพ่ือเตรียมความพร้อมของ
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศไทยในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และเพ่ือปรับรูปแบบโซ่อุปทาน
ให้มีความเหมาะสมและมีความสามารถในการแข่งขันสูงสุด อันจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและปรับกล
ยุทธ์ในการด าเนินงานให้แก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในระบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศ ทั้งด้านการผลิตบริการและการตลาดของผู้ประกอบการและเป็นแนวทางในการก าหนด
นโยบายเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

รายช่ือนักวิจัยท่ีเดินทาง (รอบท่ี 1) 
1. รองศาสตราจารย์ ดร.อภิชาต โสภาแดง  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
2. อาจารย์ ดร.โปตี๋ เจ้า      มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

 
หน้าที่ความรับผิดชอบ 

1. รองศาสตราจารย์ ดร.อภิชาต โสภาแดง: ศึกษาโซ่อุปทานเพื่อเตรียมความพร้อมAEC  
2. อาจารย์ ดร.โปตี๋ เจ้า: ศึกษาทางด้านเศรษฐศาตร์อุตสาหกรรมของอุตสาหกรรมขนส่งทาง

อากาศในอาเซียน     
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ก าหนดการเดินทางโครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล ณ สาธารณรัฐเกาหลี 

ระหว่างวันที่ 24 – 27 มีนาคม 2557 (รอบท่ี 1 
ช่วงเวลา ก าหนดการเก็บข้อมลูวิจัย 

วันที่ 24 มีนาคม 2557   
23.55 น.  เครื่องบินออกเดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม ่
07.15 น. ถึงท่าอากาศยานอินชอน สาธารณรัฐเกาหล ี

วันที่ 25 มีนาคม 2557   
7.30 – 8.30 รับประทานอาหารเช้า 
08:30-10.30 Inchon Airport Evaluation 

11.30 เข้าที่พัก 
12.30 – 14.00  รับประทานอาหารกลางวัน  
15.00 – 17.00 เข้าพบ Assist. Prof. Dr. Byung Do Chung  

Sang Do Noh, Ph.D : Director, Department of Systems Management Engineering, 
Sungkyunkwan University 

18.00 รับประทานอาหารเย็น 
20.00 เข้าที่พัก 

วันที่ 26 มีนาคม 2557   
10.00 – 12.00 เข้าพบ Assoc. Prof. Dr. Suhan Woo 

Assist. Prof. Dr. Polin Lai 
International Logistics Department 
Chung-Ang University 

14.00 – 16.30 สัมภาษณ์ Korean Air 
18.00 รับประทานอาหารเย็น 
20.00 เข้าที่พัก 

วันที่ 27 มีนาคม 2557   
10.00 – 12.00 สัมภาษณ์ Korean Air – Cargo 
12.00 -13.00 รับประทานอาหารกลางวัน 
14.00 – 16.00 สัมภาษณ์ คณุชาตรี  

Mr. Chartree BUDDHARAKSA 
Airport Services Manager, Incheon, Republic of Korea 
(นายสถานีสายการบินไทย ประจ าท่าอากาศยานอินชอน) 

18.00 น. เครื่องออกเดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติอินชอน ประเทศเกาหลีใต ้
22.40 น. เดินทางถึงสนามบินนานาชาตเิชียงใหม่ 
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วันที่ 25 มีนาคม 2557 
เวลา 7.00 – 9.00 ส ารวจท่าอากาศยานอินชอน (Incheon Airport) สาธารณรัฐเกาหลี 
 สนามบินอินชอนมีวิธีเข้าสู่สนามบินมีหลายวิธีทาง แอร์พอร็ตแท็กซี่ รสบัส รถไฟฟ้า โดยมีสาย
ตรงเข้าใจกลางเมือง มีการรองรับสายการบินเกือบทุกประเทศได้ ซึ่งมีข้อมูล (Information) ในสาธารณะ
จ านวน 3 ภาษา จีน อังกฤษ เกาหลี แสดงให้เห็นว่ากลุ่มลูกค้าหลักคือชาวต่างประเทศ จีนและเกาหลี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่ข.5 ประมวลภาพสนามบินอินชอน 
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เวลา 15.00 เข้าพบ Assist. Prof. Dr. Byung Do Chung, Sang Do Noh, Ph.D : Director, 
Department of Systems Management Engineering, Sungkyunkwan University เพ่ือ
ด าเนินการเจรจาการจัดจ้างเพ่ือเก็บข้อมูลแบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร โดยได้รับความช่วยเหลือในการ
เก็บข้อมูล รวมถึงเจรจาเบื้องต้นในการแบ่งปันข้อมูลด้าน aviation passenger เช่น ข้อมูลพ้ืนฐาน เป็น
ต้น 
 
วันที่ 26 มีนาคม 2557 
เวลา 10.00 -12.00 เข้าพบ 
Assoc. Prof. Dr. Suhan Woo and Assist. Prof. Dr. Polin Lai  
International Logistics Department, Chung-Ang University  

ด าเนินการเจรจาการจัดจ้างเพ่ือเก็บข้อมูลแบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร โดยได้รับความ
ช่วยเหลือในการเก็บข้อมูล ซึ่งในการเจรจาทางโปรเฟสเซอร์จะท าการเก็บข้อมูลจากนักศึกษาระดับ
ปริญญาโท บริหารธุรกิจ (Ex-Mba) ซึ่งมีประสบการณ์ท างานมาแล้ว 

นอกจากนั้น Dr. polin ยังเป็นผู้เชี่ยวชาญด้านสนามบิน กล่าวว่า สนามบินเกาหลีใต้ มี 
Performance ที่ดด้ีานการบริการ เช่น มีการแสดงวัฒนธรรมในสนามบิน แบบ last mile (ในบริเวณเขต
ร้านค้าปลอดภาษี Duty free) ท าให้ผู้โดยสารได้สัมผัสกับวัฒนธรรมและเกิดความพึงพอใจ ประทับใจใน
ประเทศเกาหลีใต้ เป็นจุดดึงดูดถ้าจะมาเปลี่ยนถ่ายเครื่อง (Transfer) ซึ่งทางสนามบินอินชอนให้
ความส าคัญในการที่ผู้โดยสารจะมีการใช้เวลาในสนามบินยิ่งนาน จะยิ่งสร้างรายได้ให้สนามบินมากขึ้น  
โดยทาง Dr. polin มีความเห็นว่ารายได้หลักของสนามบินควรจะเป็น Non-Aero เช่น บริเวณทานอาหาร 
จะประกอบไปด้วยร้านอาหาร 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนอาหารทั่วไป และส่วนร้านอาหารเกาหลี ซึ่งเป็น
ร้านอาหารที่มีชื่อเสียง 

 
เวลา 13.30 น. Korean Air 

สายการบินโคเรียนแอร์ เป็นสายการบินประจ าชาติของเกาหลีใต้ หรือสาธาณรัฐเกาหลี มี
ส านักงานใหญ่อยู่ที่กรุงโซลโดยมีฐานการบินหลักอยู่ที่ท่าอากาศยานนานาชาติอินชอนและท่าอากาศยาน
กิมโป 

โคเรียนแอร์มีเส้นทางการบินครอบคลุมกว่า 125 จุดหมายปลายทางใน 45 ประเทศ ส าหรับ
เส้นทางการบินจากประเทศไทย มีเที่ยวบินที่ออกจากกรุงเทพฯ เชียงใหม่ และภูเก็ต  โดยมีเที่ยวบินยอด
นิยมที่ออกจากประเทศไทยไปยังเมืองต่างๆ อาทิ เกาหลี (กรุงโซล  ปูซาน แทกู
, สหรัฐอเมริกา (โฮโนลูลู  ซานฟรานซิสโก แอตแลนตา  ลอสแองเจลีส นิวยอร์ก ชิคาโก และ ลาสเวกัส) 
เป็นต้น 

 

http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=KR&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=sela&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/airports/icn/seoul-incheon-intl-airport.html
http://www.skyscanner.co.th/airports/gmp/seoul-gimpo-airport.html
http://www.skyscanner.co.th/airports/gmp/seoul-gimpo-airport.html
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=KR&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=sela&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=PUS&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=US&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=HNL&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=sfo&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=ATL&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=laxa&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=nyca&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=ORD&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=LAS&landingpage=seo&langid=TH
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รูปที่ ข.6 ภาพจากสายการบินโคเรียนแอร์ 

 
โดยคู่แข่งหลักของโคเรียนแอร์คือ คาเธ่ แปซิฟิกแอร์ไลน์ และสิงคโปร์แอร์ไลน์ ซึ่งโคเรียนแอร์ไลน์

จะมีความด้อยกว่าในด้านของความหรูหาของอุปกรณ์ต่างๆในเครื่องบิน ดังนั้นสายการบินจึงเน้นไปที่ให้
ให้บริการ โดยก่อนหน้านี้มีนโยบายในการเพิ่มเส้นทางการบิน  และเที่ยวบินให้ถี่ขึ้น แต่โดนระงับเนื่องจาก
ค่าใช้จ่ายหลักซึ่งคือค่าน้ ามันค่อนข้างมาก ดังนั้นจึงวางกลยุทธ์ใหม่ คือ code share ร่วมกับบริษัทอ่ืนที่
ไม่ใช่คู่แข่ง 

สายการบินโคเรียนแอร์ อนุญาตให้น ากระเป๋าสัมภาระขึ้นเครื่อง (Carry-on Baggage) ได้ ต้องมี
ความยาวรวมของด้านกว้าง ยาว และลึกไม่เกิน 115 ซม. หรือมีขนาดไม่เกิน  55 ซม. (กว้าง) x 40 ซม. 
(สูง) x 20 ซม. (ลึก) ซึ่งน้ าหนักและจ านวนชิ้นของสัมภาระที่อนุญาตให้น าขึ้นเครื่องได้ มีความแตกต่างกัน
ตามประเภทชั้นโดยสาร ดังนี้ 

 
ชั้นที่นั่ง น้ าหนักสัมภาระ 

ชั้นหนึ่ง (First Class)  
และชั้นธุรกิจ (Prestige Class) 

2 ชิ้น น้ าหนักรวมกันไม่เกิน 18 กก. 
 

ชั้นประหยัด (Economy Class) 1 ชิ้น + กระเป๋าใส่ของส่วนตัว 1 ชิ้น 
 น้ าหนักรวมกันไม่เกิน 12 กก. 

หมายเหตุ: เที่ยวบินที่ออกจากประเทศสหรัฐอเมริกา และ/หรือเที่ยวบินที่ต้องไปเชื่อมต่อกับเที่ยวบิน
ภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ผู้โดยสารทุกประเภทชั้นโดยสาร สามารถน ากระเป๋าสัมภาระขึ้นเครื่องได้
เพียง1ชิ้น และกระเป๋าใส่ของส่วนตัวอีก 1ชิ้นเท่านั้น 
 

สัมภาระใต้ท้องเครื่อง (Checked Baggage) แต่ละชิ้นต้องมีขนาดรวมความยาวของด้านกว้าง 
ยาว และลึกไม่เกิน 158 ซม.(รวมล้อเลื่อน และหูกระเป๋า) ซึ่งน้ าหนักและจ านวนชิ้นของสัมภาระที่อนุญาต
ให้บรรจุเข้าใต้ท้องเครื่องมีความแตกต่างกันไปตามประเภทชั้นโดยสารดังนี้ (อัตรานี้ใช้เฉพาะกับเที่ยวบิน
ระหว่างประเทศ ไม่รวมถึงเที่ยวบินภายในประเทศเกาหลี) 
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ชั้นที่นั่ง น้ าหนักสัมภาระ 

ชั้นหนึ่ง (First Class) 3 ชิ้น ชิ้นละไม่เกิน 32 กก. 

ชั้นธุรกิจ (Prestige Class) 2 ชิ้น ชิ้นละไม่เกิน 32 กก. 

ชั้นประหยัด (Economy Class) 1ชิ้น ชิ้นละไม่เกิน 23 กก. 

เด็กอายุน้อยกว่า 12 ปี น้ าหนักและจ านวนชิ้นเท่ากับของผู้ใหญ่ที่ร่วม
เดินทาง + รถเข็นพับได้ หรือที่นั่งเด็ก (child car 
seat) อีก 1ชิ้น 

เด็กทารกอายุน้อยกว่า 2 ปี รถเข็นพับได้ หรือ เปลพกพา หรือ ที่นั่งเด็ก เพียง
1ชิ้น + กระเป๋าที่มีขนาดรวมสามด้านไม่เกิน 115 
ซม.และมีน้ าหนักไม่เกิน 10 กก. 

 
การเช็คอิน เคาน์เตอร์เช็คอินของโคเรียนแอร์ไลน์จะเปิดให้บริการประมาณ 3 ชั่วโมงล่วงหน้า

ก่อนเที่ยวบินออก และปิดบริการก่อนเวลาเครื่องออก 60 นาที นอกจากนี้ ผู้โดยสารยังสามารถท าการ
เช็คอินผ่านทางเว็บไซต์ (Web Check-in) ที่เปิดให้ท าการเช็คอินล่วงหน้า 24 - 4 ชั่วโมงก่อนเวลาออก
เดินทาง ซึ่งผู้โดยสารเมื่อเดินทางไปถึงสนามบิน จะต้องไปติดต่อที่เคาน์เตอร์ส าหรับการเช็คอินผ่าน
เว็บไซต์และโทรศัพท์มือถือ (Web/Mobile Check-in) เพ่ือตรวจสอบเอกสารและประทับตราที่บัตร
โดยสาร (Boarding Pass) เพ่ือรับรองความถูกต้อง รวมถึงสามารถท าการโหลดสัมภาระที่ต้องการบรรจุใต้
ท้องเครื่องได้ที่เคาน์เตอร์เช็คอิน 

นอกจากนี้หากมีการเดินทางไปยังสนามบิน เกาหลี  ญี่ปุ่น  หรือสหรัฐอเมริกา โคเรียนแอร์จะมีตู้
อัตโนมัติส าหรับเช็คอินด้วยตนเอง (International Check-in Kiosk) ให้บริการอีกด้วย ซึ่งสามารถท าการ
เช็คอินได้ตั้งแต่ 12 ชม.ถึง 60 นาทีล่วงหน้าก่อนเวลาออกเดินทาง แต่มีข้อจ ากัดดังนี้ 

- ต้องเป็นผู้โดยสารที่มีตั๋วอิเล็กทรอนิกส์ที่ยืนยันแล้ว (confirmed e-Ticket) เท่านั้น  
- ต้องเป็นผู้โดยสารที่เดินทางไปประเทศที่ไม่ต้องเอกสารวีซ่าในการเดินทางเข้าประเทศ 

 
วันที่ 27 มีนาคม 2557 
Korean Air - Cargo 

ปัจจุบันสาธารณรัฐเกาหลีมีรายได้จากคาร์โก้รวมทั้งสิ้น 30% ของการขนส่งทางอากาศ  ซึ่งเป็น
ของบริษัท Korean Air  โดยปัจจุบันการแข่งขันในด้านการขนส่งสินค้ามีการแข่งขันที่สูงขึ้น เพราะมีการ
ลงทุนในต่างประเทศไม่ว่าจะเป็น DHL หรือ FedEx ที่  ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้าทั้งในและระหว่าง
ประเทศ ซึ่งทางรัฐบาลเกาหลีใต้ได้สนับสนับธุรกิจให้บริการขนส่งสินค้าภายในประเทศ โดยบริษัทใดที่เป็น
ของคนเกาหลีใต้ จะได้ใช้บริการของ Korean Air เป็นล าดับแรก   ซึ่งกระบวนการจะง่ายกว่าในการ
น าเข้า-ส่งออก (Import/export) และสะดวกส าหรับผู้ประกอบการในประเทศด้วย นอกจากนี้ในส่วนของ
ในธุรกิจขนส่งสินค้านี้  ทางโคเรียนแอร์คาร์โก้ไม่ได้ลงทุนซื้ออุปกรณ์ต่างๆ แต่ใช้วิธีการเหมาช่วง 
(Outsource) จากบริษัทอ่ืนๆ เช่นการบ ารุงรักษา เป็นต้น 
 

http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=KR&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=JP&landingpage=seo&langid=TH
http://www.skyscanner.co.th/?tPlace=US&landingpage=seo&langid=TH
http://www.fedex.com/th_thai/
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โครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลด้านการจัดการโซ่อุปทาน 

ในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ  ของสาธารณรัฐเกาหลี 
ระหว่างวันที่ 18 – 21 พฤษภาคม 2557 

ณ สาธารณรัฐเกาหลี (รอบท่ี 2) 

รายช่ือนักวิจัยท่ีเดินทาง 
1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
2. อาจารย์ ดร.อนัสปรีย์ ไชยวรรณ   มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

 
หน้าที่ความรับผิดชอบ 

1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์: ออกแบบโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อม
AEC 

2. อาจารย์ ดร.อนัสปรีย์ ไชยวรรณ: ศึกษาประเมินผลกระทบของ AEC ต่ออุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศของประเทศท่ีส าคัญในอาเซียน    
 

ก าหนดการเดินทางโครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล ณ ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี 
ระหว่างวันที่ 18 – 21 พฤษภาคม 2557 

ช่วงเวลา ก าหนดการเก็บข้อมลูวิจัย 
วันที่ 18 พฤษภาคม 2557   

23.59 น. ออกเดินทางด้วยสายการบิน KOREAN AIR 
เที่ยวบินท่ี KE668  เชียงใหม่ – โซล   

07.15 น. ถึงสนามบินอินชอน 
วันที่ 19 พฤษภาคม 2557   

09:00-12:00 เข้าพบ Assist. Prof. Dr. Byung Do Chung  
Sang Do Noh, Ph.D : Director, Department of Systems Management Engineering, 
Sungkyunkwan University 

14.00 – 16.00   Gimpo Airport Evaluation 
17.00 รับประทานอาหารเย็น 
19.00 เข้าท่ีพัก 

วันที่ 20 พฤษภาคม 2557   
9.30 – 12.00 เข้าพบ Assoc. Prof. Dr. Suhan Woo 

Assist. Prof. Dr. Polin Lai 
International Logistics Department 
Chung-Ang University 

วันที่ 21 พฤษภาคม 2557   
13.00 – 16.00 สัมภาษณ์ คณุชาตรี  

Mr. Chartree BUDDHARAKSA 
Airport Services Manager, Incheon, Republic of Korea 
(นายสถานีสายการบินไทย ประจ าท่าอากาศยานอินชอน) 
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ช่วงเวลา ก าหนดการเก็บข้อมลูวิจัย 
19.20 น. ออกเดินทางกลับเชียงใหม่ โดยสายการบิน Korean Air เที่ยวบินท่ี KE667 โซล– เชียงใหม ่
22.50 น. เดินทางถึงสนามบินนานาชาตเิชียงใหม่ 

วันจันทร์ที่ 19 พฤษภาคม พ.ศ. 2557 
คณะวิจัยได้สัมภาษณ์ Assist. Prof. Dr. Byung Do Chung และ Prof. Sang Do Noh ต าแหน่ง 

Director (Department of Systems Management Engineering) มหาวิทยาลัย Sung Kyun Kwan 
เพ่ือติดตามแบบส ารวจและรวบรวมข้อมูลอุตสาหกรรมการบินของสาธารณรัฐเกาหลีในเบื้องต้น  
 
 สรุปประเด็นที่เกี่ยวข้อง 

 อุตสาหกรรมการบินของสาธารณรัฐเกาหลี  ด าเนินนโยบายตามรัฐบาล โดยดึงดูดให้
นักท่องเที่ยวมาท่องเที่ยงเกาหลีมากขึ้น 

 สนามบินอินชอน สาธารณรัฐเกาหลี มีศักยภาพท่ีดีในเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบิน  
 AEC ไม่มีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินของสาธารณรัฐเกาหลีมากนัก  
 สนามบินอินชอน สาธารณรัฐเกาหลี มี connectivity ระหว่างสนามบินและการเชื่อมต่อเข้าสู่

เมืองได้หลายทาง ได้แก่    รถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้า รถแท็กซ่ี เป็นต้น 
 

 
รูปที ่ข.7 การเข้าพบ Assist. Prof. Dr. Byung Do Chung และ Prof. Sang Do Noh 

 
 จากนั้น คณะวิจัยได้เดินทางไปเยี่ยมชมสนามบิ น Gimpo เพ่ือรวบรวมข้อมูลเบื้องต้นทั่วไป 
 
วันอังคารที่ 20 พฤษภาคม พ.ศ. 2557 

คณะวิจัยได้นัดพบ Assist. Prof. Dr. Polin Lai (International Logistics Dpartment) 
มหาวิทยาลัย Chung-Ang เพ่ือติดตามแบบส ารวจและรวบรวมข้อมูลอุตสาหกรรมการบินของสาธารณรัฐ
เกาหลีในเบื้องต้น  
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วันพุธที่ 21 พฤษภาคม พ.ศ. 2557 
คณะวิจัยได้นัดพบคุณชาตรี บุญรักษา ต าแหน่งนายสถานีสายการบินไทย ประจ าท่าอากาศยาน

อินชอน เพ่ือสัมภาษณ์และรวบรวมข้อมูลอุตสาหกรรมการบิน  
 

 สรุปประเด็นส าคัญการเปิด AEC 
 ผู้โดยสารที่ Transit จะมีจ านวนที่ลดลง เนื่องจากการเปิดประเทศและการพัฒนาทางด้าน

อุตสาหกรรมการบินของประเทศในกลุ่ม ASEAN ที่พัฒนาอย่างรวดเร็ว ท าให้เกิดการแข่งขันที่
สูงขึ้น ดังนั้นจากเดิมที่ผู้โดยสารจากภูมิภาคตะวันตก ได้แก่ สหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา ฯลฯ 
ที่ต้องการเดินทางมาสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์ เวียดนาม กัมพูชา ที่มาเปลี่ยนเครื่องที่
ประเทศไทย จะมีจ านวนที่ลดลง เพราะเมื่อประเทศต่าง ๆ เหล่านั้นได้มีการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินที่ดีขึ้นและเปิดประเทศมากขึ้น จึงท าให้จ านวนผู้โดยสารที่จะมา Transit 
ลดลง 

 การเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี จะท าให้ปริมาณความต้องการใช้บริการสายการบินเพ่ิมมาก
ขึ้น โดยเฉพาะ ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย มาเลเซีย จะเดินทางโดยใช้บริการการเดินทางทาง
อากาศมายังประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้น ส่วนกัมพูชา สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์ จะมีความต้องการที่ยังคงน้อยอยู่ เนื่องจากอัตราค่าจ้าง
แรงงานที่ต่ า ท าให้รายได้ค่อนข้างต่ า และจะเดินทางเข้ามาประเทศไทยทางตะเข็บชายแดน
มากกว่า 

 
 สรุปประเด็นที่เกี่ยวข้อง 

 จ านวนเที่ยวบินของสายการบินไทยจากประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐเกาหลี  ในปี 2014 มี
จ านวนเที่ยวบินที่ลดลงจากปี 2013 เนื่องจากการประเมินความต้องการเดินทางของผู้โดยสาร
ที่ลดลง 

 คู่แข่งขันที่ส าคัญของสายการบินไทยส าหรับเส้นทางไทยและสาธารณรัฐเกาหลี คือ สายการบิน 
Korean Air และ Asiana โดยการแข่งขันจะขึ้นอยู่กับการปรับตัวของสายการบินในแต่ละ
ฤดูกาล (season) สายการบินที่สามารถปรับตัวได้ดีและเร็วกว่า ก็จะมีโอกาสที่มากกว่า 

 

 
 

รูปที ่ข.8 การเข้าสัมภาษณ์ คุณชาตรี นายสถานีสายการบินไทย ประจ าท่าอากาศยานอินชอน 
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โครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลด้านการจัดการโซ่อุปทาน 
ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  ของประเทศสิงคโปร์และประเทศมาเลเซีย 

ระหว่างวันที่ 23 – 25 มิถุนายน 2557 
ณ ประเทศสิงคโปร์และประเทศมาเลเซีย 

 
ที่มาและความส าคัญ 
 การศึกษาดูงานและเก็บข้อมูลในครั้งนี้ เป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัยเรื่อง “การปรับรูปแบบโซ่
อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน” โดยทีมนักวิจัยจะได้ศึกษารูปแบบโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ พร้อมทั้ง
รับทราบปัญหาและอุปสรรค ของการบริการ การลงทุน และเงินทุน และอ่ืนๆ ซึ่งข้อมูลด้านการจัดการโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ในประเทศสิงคโปร์และประเทศมาเลเซีย    เป็นข้อมูลส่วน
ส าคัญที่จะน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ใน
ประเทศไทย เพ่ือน าไปปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความ
พร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล 
1. เพ่ือศึกษาบริบทและบ่งชี้สถานภาพและการเตรียมความพร้อมของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม

ขนส่งทางอากาศ ในบริบทของประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย เปรียบเทียบกับประเทศไทย 
และวิเคราะห์การปรับปรุงโซ่อุปทานภูมิภาคอันเนื่องมาจากการพัฒนาของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน 

2. เพ่ือรับทราบนโยบายการส่งเสริมอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศของรัฐบาลสิงคโปร์และ
มาเลเซีย และผลกระทบของอุตสาหกรรมขนส่งอากาศต่อเศรษฐกิจของประเทศสิงคโปร์และ
มาเลเซีย 

ส าหรับข้อมูลที่จะได้รับจากการศึกษาดูงานในครั้งนี้จะน ามาวิเคราะห์เพ่ือเตรียมความพร้อมของ
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศไทยในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และเพ่ือปรับรูปแบบโซ่อุปทาน
ให้มีความเหมาะสมและมีความสามารถในการแข่งขันสูงสุด อันจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและปรับกล
ยุทธ์ในการด าเนินงานให้แก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในระบบห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมขนส่ง
ทางอากาศ ทั้งด้านการผลิตบริการและการตลาดของผู้ประกอบการและเป็นแนวทางในการก าหนด
นโยบายเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

รายช่ือนักวิจัยท่ีเดินทาง 
1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.กรกฎ ใยบัวเทศ ทิพยาวงศ์  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงวงศ์   มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

 
หน้าที่ความรับผิดชอบ 

1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.กรกฎ ใยบัวเทศ ทิพยาวงศ์: ศึกษาโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อม
AEC 
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2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงวงศ์: ศึกษาประเมินผลกระทบของ AEC ต่อ
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศของประเทศท่ีส าคัญในอาเซียน   

 
ก าหนดการเดินทางโครงการศึกษาดูงานและเก็บข้อมูล ณ ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย 

ระหว่างวันที่ 23-25 มิถุนายน 2557 
 

วันที่ 23 มิถุนายน 2557 
 09.00 - 13.00 น.  เครื่องบินออกเดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่สู่  

ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์2 (KLIA2) ประเทศมาเลเซีย 
 13.30 -  14.30 น. รับประทานอาหารกลางวัน 
 14.30 -  16.30 น.  ส ารวจท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์2 (KLIA2) 
 18.00 น.  รับประทานอาหารเย็น 

20.00 น.  เข้าท่ีพัก  
 

วันที่ 24 มิถุนายน 2557 
07.00-8.00 น.  รับประทานอาหารเช้า 
08.00-8.30 น. ออกจากที่พัก สู่ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (KLIA) ณ 

ประเทศมาเลเซีย  
8.30-10.30 น. ส ารวจท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (KLIA) 
10.30-11.00 น. เดินทางสู่ ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์2 (KLIA2) ประเทศ

มาเลเซีย 
11.00-12.00 น.  รับประทานอาหารกลางวัน 
12.40-13.40 น.  เครื่องบินออกเดินทางจากท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์2  

สู่ท่าอากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์ 
14.30-17.00 น.  ส ารวจท่าอากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์ 
18.00 น.  รับประทานอาหารเย็น 
20.00 น.  เข้าท่ีพัก  

วันที่ 25 มิถุนายน 2557 

 6.20-6.50 น.   ออกจากที่พัก สู่ท่าอากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์  
8.50-10.45 น.   เครื่องบินออกเดินทางจากท่าอากาศยานชางงี ประเทศสิงคโปร์  

สู่ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ประเทศไทย 
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ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 2 ประเทศมาเลเซีย 
  Kuala Lumpur International Airport 2  (KLIA 2) 
 ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 2 ตั้งอยู่ไม่ไกลจากท่าอากาศยานนานาชาติหลัก KLIA ใช้
งบประมาณการก่อสร้างสูงถึง 1,200 ล้านดอลลาร์สหรัฐ สร้างขึ้นเพ่ือรองรับสายการบินต้นทุนต่ า เปิดใช้
งานอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 9 พฤษภาคม 2557 ที่ผ่านมา ตัวอาคารถูกออกแบบให้มีขนาดกว้างขวาง 
ทันสมัย และมีช่องรับแสงธรรมชาติเพ่ือช่วยประหยัดไฟฟ้า สามารถรองรับผู้โดยสารได้มากถึง 45 ล้านคน
ต่อปี มากกว่าสนามบิน KLIA ที่รองรับผู้โดยสารได้เพียง 40 ล้านคนต่อปี  โดยทางการมาเลเซียคาดว่าจะ
มีผู้โดยสารมาใช้สนามบิน KLIA 2 ประมาณ 24 ล้านคนในช่วง 12 เดือนแรกที่เปิดให้บริการ นอกจากนี้ยัง
คาดว่า สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินสัญชาติมาเลเซียจะเป็นพลังขับเคลื่อนส าคัญให้ตลาดการบิน
ต้นทุนต่ าเติบโตอย่างรวดเร็ว ด้วยขนาดของบริษัท และความสามารถใจการจูงใจผู้โดยสารด้วยตั๋วราคา
ประหยัด และสนามบิน KLIA 2 จะเป็นตัวเร่งปฏิกิริยาเพ่ือการเติบโตของตลาดการบินในเอเชีย 
 

รูปที่ ข.9 แสดงท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 2 
 
สิ่งอ านวยความสะดวก 

KLIA2 มีการเชื่อมต่อกับบริการรถไฟฟ้าความเร็วสูง หรือที่รู้จักกันในนาม Ekspres ตั้งอยู่ติดกับ 
Gateway @KLIA2 Complex  โดยจะเชื่อมไปยังใจกลางของกรุงกัวลาลัมเปอร์ มีสถานีปลายทางคือ 
สถานี KL Sentral นอกจากนี้ในGateway @KLIA2 Complex ยังมีการบริการขนส่งสาธารณะอ่ืนๆทั้งรถ
บัส แท็กซ่ี และการให้เช่ารถ  
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รูปที่ ข.10 แสดงเคาน์เตอร์ให้บริการจองตั๋วโดยสารรถบัส ไปเมืองต่างๆ หรือข้ามประเทศ 

 นอกจากนี้สนามบิน KLIA2 ยังมีระบบ FIDS (Flight Information Display System) , ระบบ 
PIDS (Public Information Display System) , ระบบ BIDS ( Baggage Information Display 
System) , ธนาคาร , ตู้ ATM และการแลกเปลี่ยนเงินตรา ,ห้องพยาบาล ,ห้องส าหรับดูแลเด็ก , ห้องสวด
มนต์ , ห้องนั่งพัก ไปรษณีย์และจุดบริการนักท่องเที่ยว รวมทั้งยังมีคลินิกให้บริการถึงสองแห่ง ตั้งอยู่ที่ชั้น
สองของอาคารหลัก 1 แห่ง และอีกแห่งตั้งอยู่ที่อาคาร Satellite ชั้น 3 ทั้งสองคลินิกเปิดให้บริการ 24 
ชั่วโมง ซึ่งจะมีรถพยาบาลประจ าการอยู่ 

 

 

 

 

 

 

 

 
         

รูปที่ ข.11 แสดงภายในท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 2 
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ในสนามบิน KLIA2 ยังมีโรงแรมให้บริการ คือ โรงแรมSama-Sama Express ตั้งอยู่บริเวณชั้น
สาม ของตึก Satellite ในส่วนของ Airside ประกอบด้วยห้องพัก 70 ห้อง  นักเดินทางที่แวะพักเปลี่ยน
เครื่องบินไม่จ าเป็นต้องผ่านพิธีการทางศุลากรและการตรวจคนเข้าเมืองหากต้องการเข้าพัก และอีก
โรงแรมที่ใกล้กับอาคารผู้โดยสารคือ โรงแรม Tune บริหารงานโดยแอร์เอเชียกรุ๊ป  นอกจากนี้ยังมี 
โรงแรมแคปซูล (Capsule by Container) พ้ืนที่ 3,300 ตารางฟุต มีทั้งหมด 79 ห้องนอนแคปซูล พักได้ 
3 , 6 หรือ 12 ชั่วโมง มีล็อกเกอร์เก็บของ ห้องอาบน้ า ที่นั่งพักผ่อน และฟรีWi-Fi 

  

 

รูปที่ ข.12 แสดงภายในท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 2 

ส าหรับผู้พิการและผู้สูงอายุจะมีรถขนาดเล็ก (Buggy) ให้บริการ รวมทั้งอักษรเบรลติดในลิฟท์
และห้องน้ า มีทางลาดและทางเลื่อนในทุกส่วนของสนามบิน ภายในสนามบินมีบริการ Wi-Fi ฟรีในชั่วโมง
แรก และมีตู้ Internet Kiosks ให้บริการอยู่ในบริเวณ boarding pier 
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รูปที่ ข.13 แสดงโซนส าหรับเด็ก Kid Zone 

 ทั้งนี้สายการบินแอร์เอเชียมีแผนจะย้ายส านักงานใหญ่ไปยัง KLIA2 ระหว่างที่รอจะยังคงเปิดท า
การที่สนามบิน LCCT โดยคาดว่าส านักงานใหญ่ของแอร์เอเชียจะเปิดใช้ที่สนามบิน KLIA2 ได้ภายในสิ้นปี 
2015 
 
สายการบินและปลายทาง 

สายการบิน ปลายทาง 
AirAsia International Balikpapan, Banda Aceh, Bandar Seri Begawan, Bandung, Bangkok-Don 

Mueang, Bangalore, Chiang 
Mai, Chennai,Denpasar, Guangzhou, Guilin, Hanoi, Hat Yai, Ho Chi Minh 
City, Hong Kong, Jakarta-Soekarno Hatta, Kalibo, Kochi,Kolkata, Kota 
Bharu, Kota 
Kinabalu, Krabi, Kunming, Lombok, Macau, Makassar, Medan, Nanning, Pada
ng,Palembang, Pekanbaru, Phnom 
Penh, Phuket, Sandakan, Semarang, Shenzhen, Siem 
Reap, Singapore, Solo,Surabaya, Surat 
Thani, Tiruchirapalli, Vientiane, Yangon, Yogyakarta 

Malindo Air Ahmebadad , Bangkok-Don 
Mueang, Chittagong, Delhi, Denpasar, Dhaka, Jakarta-Soekarno 
Hatta, Kochi, Mumbai,Tiruchirapalli 

Malindo Air Kota Kinabalu, Kuching, Langkawi, Penang 
AirAsiaDomestic Alor Setar, Bintulu, Johor Bahru, Kota Bharu, Kota Kinabalu, Kuala 

Terengganu, Kuching, Labuan, Langkawi, Miri,Penang, Sandakan, 
 Sibu, Tawau, 
 

http://en.wikipedia.org/wiki/Kempegowda_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Ngurah_Rai_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Phnom_Penh_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Phnom_Penh_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Wattay_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/AirAsia
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การเดินทางจาก KLIA มายัง KLIA2  
 การเดินทางระหว่างอาคารผู้โดยสาร KLIA ไปยัง KLIA2 วิธีที่นิยมคือ นั่ง KLIA Transit ในราคา
เที่ยวละ 2 ริงกิต หรือนั่งรถบัสประจ าทาง ซึ่งมีบริการ 2 บริษัท คือ แอร์พอร์ตไลน์เนอร์ (Airport Liner) 
กับซิตี้ไลเนอร์ (City Liner) การให้บริการไม่ต่างกันมาก แต่แอร์พอร์ตไลน์เนอร์จะมีช่วงเวลาการให้บริการ
นานกว่า 
 

ผู้ให้บริการ จาก ถึง เที่ยวแรก เที่ยวสุดท้าย ค่าโดยสาร 
Airport 
Liner 

KLIA KLIA2 05.00น. 23.20น. 2.5 ริงกิต 

City Liner KLIA KLIA2 06.00น. 19.00น. 2.5 ริงกิต 
 

ผู้โดยสารสามารถเดินทางเชื่อมต่อกับระบบรถไฟความเร็วสูง KLIA Express เพ่ือไปยังกรุง
กัวลาลัมเปอร์ซึ่งอยู่ห่างออกไปราว 50 กิโลเมตรได้อย่างสะดวก 

 
การเดินทางเชื่อมต่อ  

1. Express Rail Link  
 Express Rail Link เป็นระบบรถไฟความเร็วสูงที่ให้บริการเฉพาะเส้นทางจากสนามบินสู่ตัวเมือง 
ปัจจุบันมีด้วยกัน 2 ขบวนคือ 

1.1 KLIA Ekspres 
KLIA Ekspres คือรถไฟความเร็วสูง ให้ความสะดวกสบายและรวดเร็วแต่นักเดินทาง 

โดยจะวิ่งตรงยาวไม่แวะจอดตามสถานี ใช้เวลาในการเดินทางเพียง 28 นาที มีสถานีปลายทางอยู่ที่ KL 
Sentral เปิดให้บริการตั้งแต่ 05.00-00.30น.มีรถออกทุกๆ 15-30 นาที (ขึ้นอยู่กับช่วงเวลา)  ค่าโดยสาร
จาก KLIA ไปสถานี KL Sentral เที่ยวเดียว ผู้ใหญ่ 35 ริงกิต เด็ก 15 ริงกิต  ไป-กลับ ผู้ใหญ่ 70 ริงกิต 
เด็ก 30 ริงกิต 

 

สายการบิน ปลายทาง 
Cebu Pacific Manila 
Indonesia AirAsia Bandung, Denpasar, Jakarta-Soekarno Hatta, Medan, Surabaya 
Lion Air Jakarta-Soekarno Hatta 
Thai AirAsia Bangkok-Don Mueang, Phuket 
Tigerair Singapore-Changi 
AirAsia X Adelaide, Beijing-Capital, Busan-Gimhae, Chengdu, Colombo, Gold Coast-

Coolangatta, Hangzhou, Jeddah,Kathmandu, Melbourne, Nagoya-
Centrair, Osaka-Kansai, Perth, Seoul-Incheon, Shanghai-Pudong, Taipei-
Taoyuan,Sydney, Tokyo-Haneda, Xi'an 

AirAsia Zest Manila 
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รูปที่ ข.14 แสดงรถไฟความเร็วสูง KLIA Ekspres 
 

1.2 KLIA Transit  
การเดินทางโดยรถไฟ KLIA Transit จะใช้เวลาเดินทางมากกว่ารถ KLIA Ekspres 

ประมาณ 35 นาที เนื่องจากมีจุดจอดระหว่างทาง 3 สถานี ให้บริการตั้งแต่ 05.52-00.03น. มีรถออกทุกๆ 
30 นาที สถานีต้นทางอยู่ที่ KLIA2 วิ่งไปยังสถานีอาคารผู้โดยสาร KLIA , ชาละก์ติงกิ (Salak Tinggi) ,ปู
ตราจายา , ไซเบอร์ตายา 

 
อัตราค่าโดยสาร KLIA Transit  

ค่าโดยสาร (แบบเที่ยวเดียว) 
สถานี ราคา 

Salak Tinggi  ผู้ใหญ่ 3.2 ริงกิต  / เด็ก 1 ริงกิต 
Putrajaya / Cyberjaya ผู้ใหญ่ 6.2 ริงกิต / เด็ก 1.6 ริงกิต 
Bandar Tasil Selatan ผู้ใหญ่ 26.5 ริงกิต / เด็ก 13 ริงกิต 
KL Sentral ผู้ใหญ่ 35 ริงกิต / เด็ก 15 ริงกิต 

 

 
รูปที่ ข.15 แสดงรถไฟความเร็วสูง KLIA Transit 
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ทั้งนี้การเดินทางด้วย KLIA Ekspres และ KLIA Transit อนุญาตให้น ากระเป๋าเดินทางติดไปด้วย
ไม่เกินคนละ 3 ใบ 

 
2. รถบัส 

ใช้บริการได้ที่ศูนย์ขนส่งสาธารณะที่ชั้น 1  
2.1) รถบัสจาก KLIA2 เข้าไปยัง KL Sentral มี SkyBus และ AeroBus ให้บริการ 

 SkyBus  เริ่มให้บริการจากKLIA2 ไปยัง KL Sentral ตั้งแต่ 05.00น.- 02.45น. 
มีรถออกทุกๆ 30นาที – 1 ชั่วโมงขึ้นอยู่กับช่วงเวลา ใช้เวลาการเดินทาง
ประมาณ  1 ชั่วโมง 15 นาที ดูตารางเวลาได้ที่ http://skybus.com. 
my/schedule/ ค่าโดยสาร 8 ริงกิต  

 AeroBus เริ่มให้บริการจาก KLIA2 ไปยัง KL Sentral ตั้งแต่ 04.30น.-02.30น. 
ใช้เวลาเดินทางประมาณ 1 ชั่วโมง มีรถออกทุกๆ 20นาที ถึง 1 ชั่วโมงขึ้นอยู่กับ
ช่วงเวลา ดูตารางเวลาได้ที่ http://www.aerobus.my/Home_en.aspx   ค่า
โดยสารผู้ใหญ่ 10 ริงกิต เด็ก 5 ริงกิต  
 

2.2) รถบัสจาก KLIA2 ไปยัง Genting (Mushroom Farm) มี AeroBus ให้บริการ
ตั้งแต่ 09.30น.-20.30น. ใช้เวลาเดินทางประมาณ 2 ชั่วโมง ดูตารางเวลาได้ที่ 
http://www.aerobus.my/Genting_en.aspx  ค่าโดยสารผู้ใหญ่ 35 ริงกิต เด็ก 25 ริง
กิต โดยจะมี Shuttle Bus จาก Mushroom Farm ไปยัง First World Hotel  
 
2.3) รถบัสจาก KLIA2 เข้าเมืองมะลากา มีรถบัสของ Transnasional ให้บริการตั้งแต่ 
01.15น. -21.15น.  ค้นหาตารางเวลาได้ที่  http://www.transnasional.com.my/ 
destination.php ค่าโดยสาร ผู้ใหญ่ 21.90 ริงกิต เด็ก 16.50 ริงกิต  
 

3. รถแท็กซ่ี 
รถแท็กซี่จะมีจุดจอดที่ชั้นเดียวกับรถบัสคือที่ศูนย์ขนส่งสาธารณะชั้น 1  

 
 

ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์   
Kuala Lumpur International Airport (KLIA) 

 
ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (มาเลย์: Lapangan Terbang Antarabangsa Kuala 

Lumpur) ตั้งอยู่ที่เขตเซปัง รัฐสลังงอร์ ประเทศมาเลเซีย ห่างจากตัวเมืองกัวลาลัมเปอร์ประมาณ 50 
กิโลเมตร เปิดด าเนินการเมื่อวันที่ 27 มิถุนายน พ.ศ. 1998 เพ่ือใช้เป็นท่าอากาศยานหลัก แทน ท่าอากาศ
ยานสุลต่าน อับดุล อาซิส ซาห์(สูบัง) ซึ่งตั้งห่างอยู่ทางทิศเหนือ (ปัจจุบันเปิดท าการในสายภายในประเทศ 
และเครื่องบินขนาดเล็ก) และเป็นท่าอากาศยานหลักของมาเลเซียแอร์ไลน์, มาเลเซียแอร์ไลน์คาร์โก และ
แอร์เอเชีย  
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มีแนวความคิดในการวางผัง คือ "ท่าอากาศยานในป่า ป่าในท่าอากาศยาน" ท่าอากาศยานได้ผนวก
เทคโนโลยี สิ่งอ านวยความสะดวก พ้ืนที่สีเขียว และสิ่งแวดล้อมเข้าในส่วนของการออกแบบ ได้แก่ สวนป่า
ภายในอาคารผู้โดยสาร และท่ีจอดรถท่ีถูกคลุมด้วยสวนหลังคา การเชื่อมโยงอาคารผู้โดยสารสองหลังด้วย
รถไฟความเร็วสูง (Aerotrain)  เคยได้รับรางวัลท่าอากาศยานที่ดีที่สุด จาก (AETRA awards) ปี 2005 
และ (ACI-ASQ awards) ปี 2006  และในปี 2013 สนามบินนานาชาติมาเลเซียได้รับรางวัล “World’s 
Best Immigration Service” จากการส ารวจของสกายแทร็กซ์ (Skytrax) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ข.16 ประมวลรูปภาพท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ 
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สายการบินและปลายทาง 

สายการบิน ปลายทาง 
อาคาร

ผู้โดยสาร 
Air Astana Almaty Satellite 
Air France Paris-Charles de Gaulle Satellite 
Air India Express Chennai, Mumbai Satellite 
Air Koryo Pyongyang Satellite 
Air Mauritius Mauritius Satellite 
Bangkok Airways Koh Samui Satellite 
Biman Bangladesh 
Airlines 

Dhaka Satellite 

British Airways London-Heathrow (เริ่ม 28 พฤษภาคม 2015)  Satellite 
Cathay Pacific Hong Kong Satellite 
China Airlines Taipei-Taoyuan Satellite 
China Eastern Airlines Shanghai-Pudong Satellite 
China Southern 
Airlines 

Guangzhou Satellite 

EgyptAir Bangkok-Suvarnabhumi, Cairo Satellite 
Emirates Dubai-International, Melbourne Satellite 
Ethiopian Airlines Addis Ababa, Bangkok-Suvarnabhumi Satellite 
Etihad Airways Abu Dhabi Satellite 
EVA Air Taipei-Taoyuan Satellite 
Flynas Jeddah (เริ่ม 3 ธันวาคม 2014) Satellite 
Garuda Indonesia Jakarta-Soekarno Hatta Satellite 
Iran Air Tehran-Imam Khomeini Satellite 
Iraqi Airways Baghdad, Basra, Erbil Satellite 
Japan Airlines Tokyo-Narita Satellite 
Jetstar Asia Airways Singapore Satellite 
KLM Amsterdam, Jakarta-Soekarno Hatta Satellite 
Korean Air Seoul-Incheon Satellite 
Kuwait Airways Jakarta-Soekarno Hatta, Kuwait Satellite 
Lufthansa Frankfurt, Jakarta-Soekarno Hatta Satellite 
Mahan Air Tehran-Imam Khomeini Satellite 
Malaysia Airlines Alor Star, Bangalore, Bangkok-

Suvarnabhumi, Bintulu, Bandar Seri 
Begawan, Chennai, Colombo,Darwin, Guangzhou,
 Hanoi, Ho Chi Minh City, Hyderabad, Jakarta-

Main 

http://en.wikipedia.org/wiki/Chhatrapati_Shivaji_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Cairo_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Melbourne_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Korean_Air
http://en.wikipedia.org/wiki/Soekarno%E2%80%93Hatta_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Kuwait_International_Airport
http://en.wikipedia.org/wiki/Malaysia_Airlines
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สายการบิน ปลายทาง 
อาคาร

ผู้โดยสาร 
Soekarno Hatta, Johor 
Bahru,Kathmandu, Kochi, Kota Bharu, Kota 
Kinabalu, Kuantan, Kuala 
Terengganu, Kuching, Kunming,Krabi, Labuan, La
ngkawi, Malé, Manila, Medan, Miri, Penang, Phno
m Penh, Phuket, Sandakan,Sibu, Siem 
Reap, Singapore, Taipei-
Taoyuan, Tawau, Yangon, Xiamen 

Malaysia Airlines Adelaide, Amsterdam, Auckland, Beijing-
Capital, Brisbane, Delhi, Denpasar, Dhaka, Dubai-
International, Frankfurt, Hong Kong, Istanbul-
Atatürk, Jeddah, London-
Heathrow, Melbourne,Mumbai, Osaka-
Kansai, Paris-Charles de Gaulle, Perth, Seoul-
Incheon, Shanghai-Pudong, Sydney,Tokyo-Narita 

Satellite 

Myanmar Airways 
International 

Yangon Satellite 

Nepal Airlines Kathmandu Satellite 
Oman Air Muscat Satellite 
Pakistan International 
Airlines 

Karachi, Lahore Satellite 

Qatar Airways Doha Satellite 
Regent Airways Dhaka Satellite 
Royal Brunei Airlines Bandar Seri Begawan Satellite 
Royal Jordanian Amman-Queen Alia, Bangkok-Suvarnabhumi Satellite 
Saudia Jeddah, Medina, Riyadh Satellite 
SilkAir Singapore Satellite 
Singapore Airlines Singapore Satellite 
SriLankan Airlines Colombo Satellite 
Thai Airways Bangkok-Suvarnabhumi Satellite 
Turkish Airlines Istanbul-Atatürk Satellite 
United Airways Dhaka Satellite 
Uzbekistan Airways Tashkent Satellite 
Vietnam Airlines Hanoi, Ho Chi Minh City Satellite 
Xiamen Airlines Fuzhou, Xiamen Satellite 

http://en.wikipedia.org/wiki/Malaysia_Airlines
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สายการบิน ปลายทาง 
อาคาร

ผู้โดยสาร 
Yemenia Dubai-International, Jakarta-Soekarno 

Hatta, Sana'a 
Satellite 

 
10 อันดับการใช้บริการของผู้โดยสารแต่ละประเทศ (ปี2013)  
อันดับที ่ ประเทศ จ า น ว น

ผู้โดยสาร 
ผู้ประกอบการสายการบิน 

1  ม า เ ล เ ซี ย 
(ภายในประเทศ) 

14,533,897 AirAsia, Malaysia Airlines, Malindo Air 

2  อินโดนีเซีย  5,597,475 AirAsia, Garuda Indonesia, Indonesia 
AirAsia, KLM, Kuwait Airways, Lion Air, 
Malaysia Airlines, Malindo Air, Tigerair 
Mandala, Yemenia 

3  สิงคโปร์ 3,437,781 AirAsia, Jetstar Asia Airways, Malaysia 
Airlines, SilkAir, Singapore Airlines, Tigerair 

4  ไทย  3,311,006 AirAsia, Bangkok Airways, EgyptAir, 
Ethiopian Airlines, Lufthansa, Malaysia 
Airlines, Qatar Airways, Royal Jordanian, 
Thai AirAsia, Thai Airways, Thai Lion Air, 
Thai Smile 

5  จีน  2,784,385 AirAsia, AirAsia X, China Eastern Airlines, 
China Southern Airlines, Malaysia Airlines, 
Xiamen Airlines 

6  ออสเตรเลีย 2,459,104 AirAsia X, Emirates, Malaysia Airlines 
7  อินเดีย  1,710,554 Air India Express, AirAsia, Malaysia 

Airlines, Malindo Air 
8  ฮ่องกง 1,515,265 AirAsia, Cathay Pacific, Malaysia Airlines 
9  เวียดนาม 1,248,225 AirAsia, Malaysia Airlines, Vietnam Airlines 
10  สหรัฐ 

อาหรับเอมิเรสต์ 
1,069,799 Emirates, Malaysia Airlines, Yemenia 

 
 
การเดินทางจากสนามบินไปยังตัวเมือง 
 ท่าอากาศยานนานาชาติกัวลาลัมเปอร์ (ชาวมาเลเซียเรียกกันว่า เคไลเอ KLIA) ตั้งอยู่ห่างไปทาง
ใต้ของกัวลาลัมเปอร์ประมาณ 50 กิโลเมตร  
การเดินทางเชื่อมต่อ 

http://en.wikipedia.org/wiki/United_Arab_Emirates
http://en.wikipedia.org/wiki/Malaysia
http://en.wikipedia.org/wiki/Indonesia
http://en.wikipedia.org/wiki/Singapore
http://en.wikipedia.org/wiki/Thailand
http://en.wikipedia.org/wiki/China
http://en.wikipedia.org/wiki/Australia
http://en.wikipedia.org/wiki/India
http://en.wikipedia.org/wiki/Hong_Kong
http://en.wikipedia.org/wiki/Vietnam
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1. Express Rail Link  
  1.1 Express Rail Link เป็นระบบรถไฟความเร็วสูงที่ให้บริการเฉพาะเส้นทางจาก
สนามบินสู่ตัวเมือง ปัจจุบันมีด้วยกัน 2 ขบวนคือ 

1.2 KLIA Ekspres 
KLIA Ekspres คือรถไฟความเร็วสูง ให้ความสะดวกสบายและรวดเร็วแต่นักเดินทาง 

โดยจะวิ่งตรงยาวไม่แวะจอดตามสถานี ใช้เวลาในการเดินทางเพียง 28 นาที มีสถานีปลายทางอยู่ที่ KL 
Sentral เปิดให้บริการตั้งแต่ 05.00-00.30น.มีรถออกทุกๆ 15-30 นาที (ขึ้นอยู่กับช่วงเวลา)  ค่าโดยสาร
จาก KLIA ไปสถานี KL Sentral เที่ยวเดียว ผู้ใหญ่ 35 ริงกิต เด็ก 15 ริงกิต  ไป-กลับ ผู้ใหญ่ 70ริงกิต เด็ก 
30 ริงกิต 

 
1.3 KLIA Transit  
การเดินทางโดยรถไฟ KLIA Transit จะใช้เวลาเดินทางมากกว่ารถ KLIA Ekspres 

ประมาณ 35 นาที เนื่องจากมีจุดจอดระหว่างทาง 3 สถานี ให้บริการตั้งแต่ 05.52-00.03น. มีรถออกทุกๆ 
30 นาที สถานีต้นทางอยู่ที่ KLIA2 วิ่งไปยังสถานีอาคารผู้โดยสาร KLIA , ชาละก์ติงกิ (Salak Tinggi) ,ปู
ตราจายา , ไซเบอร์ตายา 

อัตราค่าโดยสาร KLIA Transit  
ค่าโดยสาร (แบบเที่ยวเดียว) 

สถานี ราคา 
Salak Tinggi  ผู้ใหญ่ 3.2 ริงกิต  / เด็ก 1 ริงกิต 
Putrajaya / Cyberjaya ผู้ใหญ่ 6.2 ริงกิต / เด็ก 1.6 ริงกิต 
Bandar Tasil Selatan ผู้ใหญ่ 26.5 ริงกิต / เด็ก 13 ริงกิต 
KL Sentral ผู้ใหญ่ 35 ริงกิต / เด็ก 15 ริงกิต 

 
ทั้งนี้การเดินทางด้วย KLIA Ekspres และ KLIA Transit อนุญาตให้น ากระเป๋าเดินทางติดไปด้วย

ไม่เกินคนละ 3 ใบ 
 
2.รถบัส 
ใช้บริการได้ที่ศูนย์ขนส่งสาธารณะที่ชั้น 1  
 
3.รถแท็กซ่ี 
รถแท็กซี่จะมีจุดจอดที่ชั้นเดียวกับรถบัสคือที่ศูนย์ขนส่งสาธารณะชั้น 1 
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ท่าอากาศยานนานาชาติสิงคโปร์ชางงี ประเทศสิงคโปร์ 
Singapore Changi Airport 

 
 ท่าอากาศยานนานาชาติของประเทศสิงคโปร์ที่ Paya Lebar คือท่าอากาศยานแห่งที่ 3 ของ
ประเทศสิงคโปร์ เปิดหลังจาก สนามบิน Seletar (สนามบินหลักของประเทศในปี 1930-1937) และ 
สนามบิน Kallang (1937-1955) ซึ่งมีรันเวย์เดียวและมีเทอมินัลรองรับผู้โดยสารขนาดเล็ก ต่อมาเมื่อการ
คมนาคมระหว่างประเทศเติบโตขึ้น สนามบินดังกล่าวจึงประสบกับปัญหากับความแออัด  จนกระทั่งไม่
สามารถจัดการกับวิกฤตการเดินทางที่เพ่ิมสูงขึ้นได้ในช่วงปีทศวรรษที่ 1970 ซึ่งมีจ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น
อย่างก้าวกระโดดจาก 300,000 คนในปี 1955 เป็น 1.7ล้านคนในปี 1970 และ 4 ล้านคนในปี 1975 
รัฐบาลสิงคโปร์จึงได้ตัดสินใจสร้างสนามบินแห่งใหม่ที่เขตชางงี  ทางตะวันออกของเกาะสิงคโปร์ขึ้นในปี 
1975  หลังจากการตัดสินในการสร้างสนามบินแห่งใหม่ ทางรัฐบาลสิงคโปร์ได้ส่งทีมงานไปดูงานที่
ประเทศไต้หวัน ในปี1979 เพ่ือศึกษาเรียนรู้การออกแบบการก่อสร้างที่ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงไก
เช็ค (ต่อมาเปลี่ยนชื่อเป็นท่าอากาศยานนานาชาติไต้หวันเถาหยวน) 
 ท่าอากาศยานชางงีปัจจุบันบริหารงานโดย Changi airport Group มีนโยบายในการพัฒนาที่
เน้นการสร้างศักยภาพที่จะต้องหลีกเหลี่ยงการเผชิญหน้ากับปัญหาที่มักจะเกิดขึ้นกับสนามบินขนาดใหญ่
และการมุ่งไปสู่มาตรฐานการบริการขั้นสูง ในช่วงเริ่มต้นมีแผนการสร้าง อาคารผู้โดยสาร  2 แห่ง และ
ต่อมาได้ขยายอาคารผู้โดยสาร 3ขึ้น ซึ่งเริ่มก่อสร้างเมื่อปี 1999 งบประมาณในการก่อสร้างประมาณ 1.75 
พันล้านบาท  เปิดใช้งานในปี 2007 ปัจจุบันสามารถรองรับผู้โดยสารได้กว่า 66 ล้านคนต่อปี  และยังถือ
ได้ว่าเป็นหนึ่งในสนามบินที่ดีที่สุดของโลก โดยล่าสุดเว็บไซต์สกายแทร็กซ์ (Skytrax) ผู้จัดอันดับสนามบิน
ทั่วโลกได้เปิดเผยอันดับสนามบินที่ดีที่สุดประจ าปี 2557 โดยท่าอากาศยานสิงคโปร์ชางงีได้อันดับที่ 1 จาก
การรวบรวมผลการส ารวจจากผู้ตอบแบบสอบถามกว่า 12 ล้านคนทั่วโลก 
 
ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐาน 

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
Taxiways 

ความยาว  25,300 m (83,000 ft) 
ความกว้าง 30 m (98 ft) 

  อาคารผู้โดยสาร ทั้งหมด 
ขนาดพ้ืนที ่ 1,046,000 m2 (11,260,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 66 ล้านคน 
ลานจอด 92 สะพานเทียบท่าอากาศยาน 

42 หลุมจอดระยะไกล 
อาคารผู้โดยสาร 1 

เปิด  1 กรกฎาคม 1981 (ใช้งาน) 
29 ธันวาคม 1981 (ทางการ) 

ขนาดพ้ืนที ่ 308,000 m2 (3,320,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 21 ล้านคน 
ลานจอด 29 สะพานเทียบท่าอากาศยาน 

16 หลุมจอดระยะไกล 
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อาคารผู้โดยสาร 2 
เปิด 22 พฤศจิกายน 1990 (ใช้งาน) 

1 มิถุนายน 1991 (ทางการ) 
ขนาดพ้ืนที ่ 358,000 m2 (3,850,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 23 ล้านคน  
ลานจอด 35 สะพานเทียบท่าอากาศยาน 

11 หลุมจอดระยะไกล 
อาคารผู้โดยสาร 3 

เปิด  1 มกราคม  2007 (ใช้งาน) 
1 มกราคม 2008 (ทางการ) 

ขนาดพื้นท่ี 380,000 m2 (4,100,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 22 ล้านคน  
ลานจอด 28 สะพานเทียบท่าอากาศยาน 

15 หลุมจอดระยะไกล 
อาคารผู้โดยสาร 4 

เปิด  2017 
ขนาดพื้นท่ี 195,000 m2 (2,100,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 16 ล้านคน 
ลานจอด 25 สะพานเทียบท่าอากาศยาน 

อาคารผู้โดยสาร 5 
เปิด  2023 
ขนาดพื้นท่ี TBC 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 30-50 ล้านคน 
ลานจอด TBC 

อาคารผู้โดยสารสายการบินประหยัด 
เปิด  26 มีนาคม 2006 (ใช้งาน) 

31 ตุลาคม 2006 (ทางการ) 
ปิด 25 กันยายน 2012 
ขนาดพ้ืนที ่ 28,200 m2 (304,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ ผู้โดยสาร 7 ล้านคน 

JetQuay (CIP Terminal) 
เปิด 15 สิงหาคม 2006 (ใช้งาน) 

29 กันยายน 2006 (ทางการ) 
ขนาดพื้นท่ี 2,000 m2 (22,000 sq ft) 
ศักยภาพการรองรับ N/A 
ลานจอด 0 
 
อาคารผู้โดยสาร 
 ปัจจุบันท่าอากาศยานชางงีมีอาคารผู้โดยสารทั้งหมด 3 แห่ง ภายใต้ศักยภาพในการรองรับ
ผู้โดยสาร 66 ล้านคน อาคารผู้โดยสาร 1, 2 และ 3 จะเชื่อมโยงกันโดยผู้โดยสารที่อยู่ภายในสนามบิน
สามารถเดินทางระหว่างอาคารผู้โดยสารได้โดยไม่จ าเป็นต้องผ่านการตรวจคนเข้าเมืองก่อน การคมนาคม
ระหว่างอาคารผู้โดยสารจะเดินทางโดยใช้ระบบการขนส่งผู้โดยสารและระบบรถไฟลอยฟ้า (Skytrain)  



ข-38 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

อาคารผู้โดยสาร 1 ถูกของท่าอากาศยานชางงีเปิดใช้เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม 1981 สามารถรองรับ
ผู้โดยสารได้ 21 ล้านคนต่อปี หลังจากนั้น 9 ปีในวันที่ 22 พฤศจิกายน 1990 จึงได้เปิดใช้งานอาคาร
ผู้โดยสาร 2 ตามแผนงานหลักที่วางไว้ และสร้างอาคารผู้โดยสารที่ 3 เพ่ิมเติมเปิดใช้เมื่อวันที่ 1 มกราคม 
2007 เพ่ิมศักยภาพในการรองรับผู้โดยสารได้มากถึง 22 ล้านคนต่อปี  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ข.17 ภายในอาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานชางงี 
 

ท่าอากาศยานชางงีเคยมีอาคารผู้โดยสารสายการบินประหยัด (Budget Terminal) ซึ่งรองรับ
ผู้โดยสาร 7 ล้านคน แต่ถูกรื้อไปเมื่อปี 2013 เพ่ือสร้างเป็นอาคารผู้โดยสาร 4 คาดการณ์ว่าจะแล้วเสร็จใน
ปี 2017 จะสามารถรองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 16 ล้านคน เพ่ือการรองรับการเปิดเสรีอาเซียน โดยจะ
เน้นให้บริการกับผู้ประกอบการสายการบินต้นทุนต่ า ภายใต้แนวคิดเพ่ือความรวดเร็วส าหรับการเดินทาง 
ซึ่งจะมีการให้บริการการเช็คอินด้วยตนเองและการฝากส่งสัมภาระอัตโนมัติ (Automated Baggage 
Drop)  รวมทั้งมีสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีทันสมัยอีกมากมาย  

ท่าอากาศยานชางงียังมีแผนในการขยายอาคารผู้โดยสาร 5 คาดการณ์ว่าจะแล้วเสร็จในปี2023 
โดยจะเป็นอาคารผู้โดยสารที่ใหญ่ที่สุดแห่งหนึ่งในโลก รองรับผู้โดยสารประมาณ 30-50 ล้านคนต่อปี และ
จะเชื่อมโยงกับอาคารผู้โดยสารอื่นๆด้วย 
 นอกจากนี้ท่าอากาศยานชางงีของสิงคโปร์ยังมีอาคารผู้โดยสารแบบส่วนตัว ตั้งอยู่ถัดจากอาคาร
ผู้โดยสาร 2 ให้บริการการเช็คอิน การจัดการกระเป๋า บริการตรวจคนเข้าเมือง โดยเป็นอาคารผู้โดยสารที่
หรูหรา สร้างหลังจากอาคารผู้โดยสาร Lufhansa First Class ของท่าอากาศยานแฟรก์งเฟริต์ ประเทศ  
 
สายการบินและปลายทาง 

สายการบิน ปลายทาง อาคาร
ผู้โดยสาร 

AirAsia Kota Bharu (ยุติ 25 ตุลาคม 2014), Kota Kinabalu, Kuala 
Lumpur, Kuala Terengganu (ยุติ 26 ตุลาคม
2014), Kuching, Langkawi, Miri, Penang 

1 

Air China Beijing-Capital, Chengdu 1 
Air France Jakarta-Soekarno Hatta, Paris-Charles de Gaulle 1 
Air India Chennai, Delhi, Mumbai 2 
Air India Express Chennai, Tiruchirappalli 2 
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สายการบิน ปลายทาง อาคาร
ผู้โดยสาร 

Air Mauritius Mauritius 1 
Air New Zealand Auckland (เริ่ม 6 January 2015)  3 
Air Niugini Port Moresby 1 
All Nippon Airways Tokyo-Haneda, Tokyo-Narita 2 
Asiana Airlines Seoul-Incheon 3 
Bangkok Airways Koh Samui 1 
Berjaya Air Redang 2 
Biman Bangladesh 
Airlines 

Dhaka 1 

British Airways London-Heathrow, Sydney 1 
Cathay Pacific Bangkok-Suvarnabhumi, Colombo (ยุต ิ26ตุลาคม2014), Hong 

Kong 
1 

Cebu Pacific Clark, Cebu, Iloilo, Manila 2 
China Airlines Kaohsiung, Surabaya, Taipei-Taoyuan 1 
China Eastern Airlines Kunming, Nanning, Shanghai-Pudong, Wuxi 3 
China Southern Airlines Guangzhou 1 
Delta Air Lines Tokyo-Narita 1 
Druk Air Kolkata, Paro 1 
Emirates Brisbane, Colombo, Dubai-International, Melbourne 1 
Ethiopian Airlines Addis Ababa (เริ่ม 31 March 2015)  3 
Etihad Airways Abu Dhabi, Brisbane (ยุติ 31 May 2015)  2 
EVA Air Taipei-Taoyuan 1 
Finnair Helsinki 1 
Firefly Ipoh, Kuala Lumpur-Subang, Kuantan 2 
Garuda Indonesia Denpasar, Jakarta-Soekarno Hatta, Surabaya 3 
Golden Myanmar Airlines Yangon 1 
Hainan Airlines Haikou 2 
IndiGo Chennai 2 
Indonesia AirAsia Bandung, Denpasar, Jakarta-Soekarno 

Hatta, Semarang, Surabaya, Yogyakarta 
1 

Japan Airlines Tokyo-Haneda, Tokyo-Narita 1 
Jet Airways Chennai, Delhi, Mumbai 3 
Jetstar Airways Denpasar, Melbourne, Perth 1 
Jetstar Asia Airways Bangkok-

Suvarnabhumi, Darwin, Fukuoka,  Haikou, Hangzhou, Ho Chi 
Minh City, Hong Kong, Kuala Lumpur, Manila, Osaka-
Kansai, Phnom Penh, Phuket, Penang, Perth, Shantou, Siem 
Reap, Taipei-Taoyuan, Yangon 

1 

Jetstar Asia Airways 
operated by Valuair 

Denpasar, Jakarta-Soekarno Hatta, Medan, Surabaya 1 
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สายการบิน ปลายทาง อาคาร
ผู้โดยสาร 

Jetstar Pacific Airlines Ho Chi Minh City (เริ่ม 27 ตุลาคม 2014)  TBA 
KLM Amsterdam, Denpasar 1 
Korean Air Seoul-Incheon 2 
Lao Airlines Vientiane (ยกเลิกช่ัวคราว) 2 
Lion Air Ho Chi Minh City (ยกเลิกช่ัวคราว) , Jakarta-Soekarno Hatta 3 
Lucky Air Guiyang (ยกเลิกช่ัวคราว) 2 
Lufthansa Frankfurt 2 
Malaysia Airlines Kuala Lumpur, Kuching, Miri 2 
Malindo Air Kuala Lumpur (เริ่ม 3 พฤศจิกายน 2014)  TBA 
MIAT Mongolian Airlines Ulaanbaatar 3 
Myanmar Airways 
International 

Yangon 1 

Philippine Airlines Manila 1 
Qantas Brisbane, Melbourne, Sydney Seasonal: Perth 1 
Qatar Airways Doha 3 
Regent Airways Dhaka 1 
Royal Brunei Airlines Bandar Seri Begawan 2 
Saudia Jeddah, Riyadh 3 
Scoot Bangkok-Don Mueang, Gold Coast, Hong 

Kong, Nanjing, Perth, Qingdao, Seoul-
Incheon,Shenyang, Sydney, Taipei-Taoyuan, Tianjin, Tokyo-
Narita 

2 

Shenzhen Airlines Shenzhen 1 
SilkAir Balikpapan, Bandung, Bangalore, Cebu, Changsha, Chengdu, 

Chennai, Chiang Mai, Chongqing,Coimbatore, Da 
Nang, Darwin, Davao, Hangzhou, Hanoi, Hyderabad, Kalibo, K
athmandu, Kochi,Koh Samui, Kolkata, Kota Kinabalu, Kuala 
Lumpur, Kuching, Kunming, Langkawi, Lombok,Makassar, Ma
nado, Mandalay, Palembang, Pekanbaru, Penang, Phnom 
Penh, Phuket, Shenzhen,Semarang, Siem Reap, Solo (ยุต ิ26 
ตุลาคม
2014), Surabaya, Thiruvananthapuram,Visakhapatnam, Wuha
n, Xiamen, Yangon, Yogyakarta 

2 

SilkAir 
operated for Air Timor 

Dili 2 

SilkAir 
operated for Singapore 
Airlines 

Bandar Seri Begawan 2 

Singapore Airlines Ahmedabad, Bandar Seri Begawan, Bangalore, Bangkok-
Suvarnabhumi, Cape 
Town, Chennai,Colombo, Denpasar, Delhi, Dhaka, Dubai-

2 
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สายการบิน ปลายทาง อาคาร
ผู้โดยสาร 

International, Hanoi, Ho Chi Minh City, Jakarta-Soekarno 
Hatta, Jeddah, Johannesburg, Kolkata, Kuala 
Lumpur, Malé, Manila, Medan, Mumbai, Surabaya,Yangon 

Singapore Airlines Adelaide, Amsterdam, Auckland, Barcelona, Beijing-
Capital, Brisbane, Christchurch, Copenhagen,Frankfurt, Fukuo
ka, Guangzhou, Hong Kong, Houston-
Intercontinental, Istanbul-Atatürk, London-Heathrow, Los 
Angeles, Manchester, Melbourne, Milan-Malpensa, Moscow-
Domodedovo, Munich,Nagoya-Centrair, New York-JFK, Osaka-
Kansai, Paris-Charles de Gaulle, Perth, Rome-Fiumicino,São 
Paulo-Guarulhos, San Francisco, Seoul-Incheon, Shanghai-
Pudong, Sydney, Taipei-Taoyuan,Tokyo-Haneda, Tokyo-
Narita, Zürich 
Seasonal: Athens, Sapporo-Chitose (เริ่ม 1 ธันวาคม 2014)  

3 

Spring Airlines Shanghai-Pudong 3 
SriLankan Airlines Colombo 3 
Swiss International Air 
Lines 

Zürich 2 

Thai AirAsia Bangkok-Don Mueang, Krabi, Phuket 1 
Thai Airways Bangkok-Suvarnabhumi 1 
Tigerair Bandung (ยุติ 25 ตุลาคม 2014), Bangalore, Bangkok-

Suvarnabhumi, Cebu, Clark, Chennai,Chiang 
Mai, Denpasar, Dhaka, Guangzhou, Hanoi, Haikou, Hat 
Yai, Hong Kong, Ho Chi Minh City,Hyderabad, Jakarta-
Soekarno Hatta, Jinan (ยุต ิ6 มกราคม
2015), Kalibo, Kochi, Krabi, Kuala 
Lumpur, Langkawi, Lijiang (ยุติ 27 ธันวาคม 
2014), Macau, Malé, Manila, Ningbo, Penang, Perth(ยุติ 7 
กุมภาพันธ ์2015), Phnom Penh (ยุติ 11 พฤจิกายน
2014), Phuket, Shenzhen,Surabaya, Taipei-
Taoyuan, Tiruchirapalli, Xi'an, Yangon 

2 

Tigerair Taiwan Taipei-Taoyuan 2 
Turkish Airlines Istanbul-Atatürk 1 
United Airlines Chicago-O'Hare, Hong Kong, Tokyo-Narita, Washington-Dulles 3 
Uzbekistan Airways Tashkent 1 
VietJet Air Ho Chi Minh City 3 
Vietnam Airlines Hanoi, Ho Chi Minh City, Phu Quoc (เริ่ม 2 พฤศจิกายน 2014)  3 
Xiamen Airlines Fuzhou, Xiamen 1 
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การเดินทางเชื่อมต่อ 
1. การเดินทางเชื่อมต่อภายในสนามบิน  

Skytrain ของสนามบินชางงีเป็นการเชื่อมต่อระหว่างอาคารผู้โดยสาร 1, 2 และ 3 มีทั้งหมด 7 
สถานี รถไฟจะมีการแยกรถส าหรับผู้โดยสารเปลี่ยนเครื่องและผู้โดยสารสาธารณะ เริ่มสร้างในปีทศวรรษที่ 
1990 เพ่ือเป็นสะพานเชื่อมระหว่างอาคารผู้โดยสาร 1 และ 2 และขยายไปยังอาคารผู้โดยสาร 3 ในปี 
2007 ไม่เสียค่าบริการ เปิดให้บริการตั้งแต่ ตีห้าครึ่งถึง ตีสองครึ่งทุกวัน รถไฟระหว่างอาคารผู้โดยสารจะมี
ทุกๆ 3 นาท ี
 

2. การเดินทางเชื่อมต่อนอกสนามบิน 
2.1 สถานี MRT สนามบินชางงี 

 สนามบินชางงีมีการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนแบบเร็ว (MRT) ซึ่งตั้งอยู่ชั้นใต้ดินระหว่าง
อาคารผู้โดยสาร 2 และ อาคารผู้โดยสาร 3 เป็นรถไฟฟ้าเพ่ือต่อเข้าเมืองและส่วนตะวันตกของประเทศ
สิงคโปร์ ทางท่าอากาศยานจะใช้ค าว่า Train to City เป็นป้ายบอกทางแก่ผู้โดยสาร ให้บริการตั้งแต่เวลา 
05.30-00.06 น. ส าหรับวันจันทร์-เสาร์ และ 05.59-00.06 ส าหรับวันอาทิตย์และวันหยุดต่างๆ  
รูปภาพแสดงรถไฟฟ้าใต้ดิน 

บัตรส าหรับขึ้นรถไฟฟ้ามี 2 แบบคือ 
1) สีเขียวเป็นแบบ Single Trip คือ เดินทางเที่ยวเดียว ราคาค่าบัตรขึ้นอยู่กับระยะทาง 

และมีค่า Deposit 1SGD ซึ่งเราสามารถเอาค่า Deposit คืนได้ จากตู้ออกตั๋ว ในสถานีรถไฟฟ้าทุกแห่ง 
ภายใน 30 วันนับจากวันที่ซื้อ แต่ตั๋วนี้จะสามารถใช้ได้ภายในวันที่ซื้อเท่านั้นนะครับ ซื้อวันไหน ก็ต้องใช้
วันนั้น 
  2) บัตรสีน้ าเงิน เป็นแบบ Multiple Trip หรือ เราเรียกว่า EZ-Link Cards เหมาะ
ส าหรับนักท่องเที่ยว ค่าบัตรเบื้องต้นราคา 12 SGD ราคานี้จะแยกเป็น 2 ส่วนคือ 7SGD เป็นค่าโดยสารที่
เราสามารถใช้ได้ และ 5SGD คือ ค่าบัตร บัตรประเภทนี้สามารถน าไปใช้ขึ้นรถไฟฟ้า รถเมล์ เรือ รวมทั้ง
น าไปซื้อของใน ร้าน 7-11  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ข.18 แสดง Airport Shuttle Service 
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2.2 Airport Shuttle Service 
รถบัสโดยสารเป็นรถแม็กซีแค็บแบบ 9 ที่นั่ง วิ่งให้บริการระหว่างสนามบินไปยังโรงแรมเกือบทุก

แห่งในเมือง (ยกเว้นโรงแรม Changi Village และโรงแรมบนเกาะเซ็นโตซ่า) ซึ่งคุณสามารถเลือกลงตรง
ปลายทางท่ีอยู่ภายในย่านธุรกิจ รวมถึงสถานีรถไฟฟ้าได้ด้วย โดยจะเปิดให้บริการทุกวัน ตลอด 24 ชั่วโมง 
และออกทุก 15 นาทีในช่วงเวลา 06.00-24.00 น. หลังจากนั้นจะออกวิ่งทุกๆ 30 นาท ี

 
2.3 รถเมล์สาธารณะ (Public Buses) 
ท่ารถจะตั้งอยู่ที่อาคาร 1 ชั้นใต้ดินชั้น 2 (Basement 2) และอาคาร 2 ชั้นใต้ดิน (Basement) 

โดยเปิดให้บริการตั้งแต่เวลา 06.00 - 24.00 น. 
 
2.4 แท็กซี่   
จุดให้บริการแท็กซ่ีจะอยู่ภายในอาคารในสนามบินของ Terminal ทั้งสาม   
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การจัดสัมมนาเพื่อเผยแพร่กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงรับในการเตรียมความพร้อม 

ส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศภายใต้บริบท AEC 
 

 ทางคณะท างานวิจัยได้จัดสัมมนาเพ่ือประเมินและตรวจสอบผลการวิเคราะห์ล าดับความส าคัญ
และสถานภาพของปัจจัยตัดสินในการลงทุนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ ในวันที่ 5 สิงหาคม 
2557 ณ โรงแรมเดอะ สุโกศล (The Sukosol) กรุงเทพมหานคร โดยสัมมนานี้ได้มีการเสนอปัจจัย ล าดับ
ความส าคัญ และผลการประเมินศักยภาพต่างๆ ทั้ง 4 ศักยภาพได้แก่ ศักยภาพของการเป็นศูนย์กลางการ
บิน ศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด ศักยภาพในด้านการให้บริการผู้โดยสารของท่าอากาศยาน และ
ศักยภาพด้านการเชื่อมโยงเส้นทางการบินทั้งทางตรงและทางอ้อม รวมถึงเสนอแนวทางในการก าหนดกล
ยุทธ์ส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนและมีการร่วมแสดงความคิดเห็นในประเด็นดังกล่าว 

 ในการจัดสัมมนาชี้แจงผลการด าเนินงานและรับฟังความคิดเห็นโครงการ “การปรับรูปแบบโซ่
อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน” ผลลัพธ์ของงานสัมมนาในครั้งนี้ท าให้เกิดการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นระหว่างผู้ท างานวิจัยกับผู้
ที่เก่ียวข้องในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทั้งในส่วนของภาครัฐและเอกชน โดยผู้เข้าร่วมในส่วนของ
โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียมความพร้อมใน
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีจ านวนทั้งสิ้น 15 คน ประกอบไปด้วยผู้ประกอบการใน
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ ทั้งการท่าอากาศยาน สายการบิน อุตสาหกรรมสนับสนุน ได้แก่ กรมการ
บินพลเรือน ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง2 รวมถึงหน่วยงานภาครัฐในเชิงเศรษฐกิจ คือ ส านักวิจัย
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม  

 

ประมวลภาพกิจกรรม 

  
รูป ค.1 ผู้ร่วมงานลงทะเบียนเข้าร่วมงาน รูป ค.2 ผศ.ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์ น าเสนอผล

การด าเนินงานโครงการการขนส่งทางอากาศ 
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รูป ค.3 ทีมนักวิจัยประชุมกลุ่มย่อยกับ 
หน่วยงานท่าอากาศยาน 

 

 

รูป ค.4 การถาม-ตอบ ข้อสงสัยเกี่ยวกับ 
โครงการการขนส่งทางอากาศ 

รูป ค.5 ผู้เข้าร่วมรับฟังการน าเสนอผลการด าเนินงานโครงการการขนส่งทางอากาศ 

 
สรุปผลของกิจกรรม  

 โครงการ“การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพ่ือเตรียม
ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” ได้น าเสนอผลการวิจัย โดย ผศ.ดร.ศักดิ์เกษม ระ
มิงค์วงศ์ รองหัวหน้าศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
กล่าวถึงการประเมินสภาพอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศในปัจจุบันทั้งมุมมองของการเป็นศูนย์กลางการ
บิน สนามบินที่ดีที่สุด สายการบินที่ดีสุด และการเชื่อมต่อที่ดีที่สุด เมื่อเทียบกับประเทศในอาเซียนและ
ประเทศท่ีมีศักยภาพ โดยในที่นี้คือ ประเทศสิงคโปร์ มาเลเซีย เขตบริหารพิเศษฮ่องกง และเกาหลีใต้ ทั้งนี้
ทางโครงการฯได้มีการเสนอแนวของกลยุทธ์ส าหรับอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ เพ่ือเป็นการ
เตรียมพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2015  

 
 ในการร่วมแสดงความคิดเห็นของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ โดยผู้เข้าร่วมสัมมนาให้
ความสนใจและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเป็นอย่างดี โดยผู้เข้าร่วมในส่วนของบริษัทสายการบินแสดงความ
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คิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยด้านราคาของการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด กล่าวว่าการเป็นสายการบินที่ให้บริการ
เต็มรูปแบบไม่ควรสู้เรื่องราคาเพราะเราสามารถสู้ในด้านของคุณภาพได้ และส านักวิจัยเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมให้เน้นในส่วนของการเดินทางเชื่อมต่อจากบ้านไปสนามบิน เนื่องจากถึงแม้การเดินทางโดย
เครื่องบินจะใช้เวลาน้อย แต่การเดินทางจากบ้านไปสนามบิน และจากสนามบินไปยังจุดหมายมักใช้ระยะ
เวลานาน ท าให้ในบางเส้นทางใช้การเดินทางทางรถยนต์สะดวกและรวดเร็วกว่า เช่นเส้นทางกรุงเทพ -
ขอนแก่น เป็นต้น ทั้งนี้ยังมีประเด็นในส่วนของการสนับสนุนให้รายได้ของอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
อากาศไปเน้นที่ non-aero นั้นคือในส่วนของการค้าพาณิชย์มากขึ้น ซึ่งมีปัญหาติดขัดในเรื่องของ
กฎระเบียบข้อบังคับของราชพัสดุ ซึ่งดูแลพ้ืนที่ส่วนมากของท่าอากาศยานต่างๆ  

 อย่างไรก็ตามจากการสัมมนาพบว่า ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศมีศักยภาพ
ค่อนข้างพร้อมส าหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทั้งนี้ภาครัฐต้องให้การสนับสนุนทั้งในเรื่องของ
โครงสร้างพ้ืนฐาน กฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ ขั้นตอนการด าเนินงานที่เอ้ืออ านวยต่อการพัฒนาธุรกิจของ
อุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ และช่วยเหลือผู้ประกอบการในประเทศ เพ่ือที่จะสามารถแข่งขันกับนัก
ลงทุนต่างประเทศได้ ทั้งนี้ทางโครงการได้น าความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในการปรับปรุงยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความเหมาะสมต่อไป 
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หลักสูตรด้านการบิน 

 
ตารางที่ ง.1 แสดงหลักสูตรด้านการบิน  

ที ่
สถาบัน 

การศึกษา 
หน่วยงาน
การศึกษา 

หลักสูตร/โปรแกรม ปีการศึกษา 
นักศึกษา 

(คน) 

นักบิน/
ลูกเรือ / 

ช่าง 
1 สถาบันการบิน

พลเรือน 
 หลักสูตรวิชาภาคพื้น 

-หลั ก สู ต ร ก า ร จั ดก า รมหาบัณฑิ ต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน 
-หลักสูตรเทคโนโลยีการบินบัณฑิต (4 
ปี) 
-หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
-หลักสูตรเทคโนโลยีการบินบัณฑิต 
วิชา เอกการจั ดการท่าอากาศยาน  
(ต่อเนื่อง) 
-หลักสูตรเทคโนโลยีการบินบัณฑิต 
วิชาเอกการจัดการการขนส่งสินค้าทาง
อากาศ (ต่อเนื่อง) 
-หลักสูตรอนุปริญญา สาขานายช่าง
บ ารุงอากาศยาน 
-ห ลั ก สู ต ร อ นุ ป ริ ญ ญ า  ส า ข า วิ ช า
เทคโนโลยีอากาศยาน 
หลักสูตรภาคอากาศ 
-หลักสูตรนักบินพาณิชย์ตรี – เครื่องบิน 
-หลักสูตรนักบินส่วนบุคคล – เครื่องบิน 
-ห ลั ก สู ต ร นั ก บิ น พ า ณิ ช ย์ ต รี  – 
เฮลิคอปเตอร์ 
-ห ลั ก สู ต ร นั ก บิ น ส่ ว น บุ ค ค ล  – 
เฮลิคอปเตอร์ 
-CATC Flight Training Program 
หลักสูตรฝึกอบรม 
-Flying Training  
-Aircraft Maintenance 
-Electronics 
-General Subject 
-Operations 
-Bachelor’s Degree Programs 
-Specific Training 

2555 
(1ตุลาคม 
2554-30
กันยายน 
2555) 

1,039  

2 มหาวิทยาลัย
นครพนม 
 

Internationa
l Aviation 
College 

-ห ลั ก สู ต ร นั ก บิ น พ า ณิ ช ย์ ต รี 
(CPL/IR/ME + MCC+ELT) 
-หลักสูตรนักบินส่วนบุคคล - เครื่องบิน 

2555 18  
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ที ่
สถาบัน 

การศึกษา 
หน่วยงาน
การศึกษา 

หลักสูตร/โปรแกรม ปีการศึกษา 
นักศึกษา 

(คน) 

นักบิน/
ลูกเรือ / 

ช่าง 
(IAC) (PPL) 

-หลักสูตรการบินด้วยเครื่องบินหลาย
เครื่องยนต์ - เครื่องบิน (ME) 
-ห ลั ก สู ต ร ก า ร บิ น ด้ ว ย เ ค รื่ อ ง วั ด
ประกอบการบิน (IR) 
-หลักสูตรครูการบิน (IP) 
-Multi-crew Pilot Licence (MPL) in 
close cooperation with TFTA (Thai 
Airways Training Organization) 
-หลักสูตรบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชา
การบริหารการบิน (B.B.A.) 
-หลักสูตรบริหารธุ รกิจมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน (M.B.A.) 

3 มหาวิทยาลัย
รังสิต  
 

สถาบันการ
บิน Aviation 
Institute  

-หลักสูตรเทคโนโลยีบัณฑิต สาขาวิชา
นักบินพาณิชย์ 

 รับสมคัรปี 
2557 

(หลักสูตร
ภาษาอังกฤษ
นักศึกษาต้อง
มีจ านวนไม่
น้อยกว่า 15 
คนจึงจะเปิด

ช้ันเรียน) 

 

4. มหาวิทยาลัยศรี
ปทุม คณะศิลป
ศาสตร์ 
สาขาวิชาธุรกจิ
การบิน 

 

 -หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต (ธุรกิจการ
บิน)  
-หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต (ธุรกิจการ
บิน หลักสูตรนานาชาติ) มี 1 หลักสูตร 

 จ านวน 200 
คน ปี 1 

 

5. มหาวิทยาลัย
กรุงเทพ  
สาขาวิชาการ
จั ด ก า ร ธุ ร กิ จ
สายการบิน 

School of 
Humanities 
and Tourism 
Managemen
t 

-หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
การจัดการธุรกิจสายการบิน 

   

6. มหาวิทยาลัยอั
สสัมชัญ คณะ
วิศวกรรมการ
บิน 
Aeronautic 
Engineering 

 -Multi-crew Pilot License (MPL) 
วิชาเอกนักบินผู้ช่วยเครื่องบิน 
-Commercial Pilot License (CPL) 
วิชาเอกนักบินพาณิชย์ตรี 
-Aircraft Maintenance Engineering 
วิชาเอกซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

 175  

7. มหาวิทยาลัย ส านักวิชาการ -หลักสูตรบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชา    

http://www.spu.ac.th/liberal-arts
http://www.spu.ac.th/liberal-arts
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ที ่
สถาบัน 

การศึกษา 
หน่วยงาน
การศึกษา 

หลักสูตร/โปรแกรม ปีการศึกษา 
นักศึกษา 

(คน) 

นักบิน/
ลูกเรือ / 

ช่าง 
แม่ฟ้าหลวง 
 

จัดการ 
School of 
Managemen
t 

การจัดการธุรกิจการบิน 

8. มหาวิทยาลัย
ราชภัฏสวน
ดุสิต 
 

โรงเรียนการ
ท่องเที่ยวและ
อุตสาหกรรม
บริการ 

-หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
ธุรกิจการบิน 

   

9. โรงเรียนการบิน
กรุงเทพ 
Bangkok 
Aviation 
Center  
 

 -หลักสูตรนักบินส่วนบุคคล 
-ห ลั ก สู ต ร ก า ร บิ น ด้ ว ย เ ค รื่ อ ง วั ด
ประกอบการบิน 
-หลักสูตรการบินแบบสองเครื่องยนต์ 
-หลักสูตรนักบินพาณิชย์ตรี 
-หลักสูตรครูการบิน 

   

10. โรงเรียนการบิน 
Royal Sky 
Aviation 
Center 
(RSAC) 

 -นักบินส่วนบุคคล (Private Pilot 
License: PPL) 
-นักบินพาณิชย์ตรี (Commercial Pilot 
License: CPL) 
-Advance Commercial Pilot 
License 
-หลักสูตรศักย์การบินด้วยเครื่องวัด
ประกอบการ (Instrument Rating: IR) 
-หลักสูตรการบินด้วยการบินเครื่องบิน
ห ล า ย เ ค รื่ อ ง ย น ต์  ( Multi-Engine 
Rating: ME) 
-Additional Commercial Pilo 
-หลักสูตรครูการบิน (Flight Instructor 
Rating) 

 51 นักบิน 
14 
 

ลูกเรือ 
1 

11. Thai Pilot 
Training 

 -Full Package Commercial Pilot 
License with Multi-engine and 
Instrument Rating 
-Commercial Part Only in 
Commercial Pilot License with 
Multi-engine and Instrument 
Rating 
-Private Pilot License 

 14 1 

12. มหาวิทยาลัยเกษ
ตรศาสตร์ คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ 
ภาควิชา

 -หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ 
-หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ
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ที ่
สถาบัน 

การศึกษา 
หน่วยงาน
การศึกษา 

หลักสูตร/โปรแกรม ปีการศึกษา 
นักศึกษา 

(คน) 

นักบิน/
ลูกเรือ / 

ช่าง 
วิศวกรรมการ
บินและอวกาศ 

และบริหารธุรกิจ (นานาชาติ) 
-หลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
การจัดการเทคโนโลยีการบิน 
-หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ 

13. สถาบัน
เทคโนโลยีการ
บิน 
มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราช
มงคลตะวันออก  

 -หลักสูตรบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชา
การจัดการการบิน 
-หลักสูตรบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชา 
วิทยาศาสตร์การบิน 
-หลักสูตรวิทยาศาสตร์บัณฑิต สาขา
วิทยาศาสตร์การบิน (รัฐบาลที่เดียวใน
ประเทศไทย) 

   

14. มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราช
มงคลกรุงเทพ 

 -หลักสูตรฝึกอบรมการซ่อมบ ารุงอากาศ
ยาน 
 

ก าลังจะเปดิ
ปี2558 

  

15. มหาวิทยาลัย
หาดใหญ่ 
วิทยาลัย
นานาชาติ  

 -หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
อุตสาหกรรมท่องเที่ยว ธุรกิจการบิน 
(หลักสูตร 2 ภาษา) 

เปิดปี 2557   

16. สถาบันการ
จัดการปัญญา
ภิวัฒน์ 

 -หลักสูตรปริญญาตรี คณะวิทยาการ
จัดการ สาขาการจัดการธุรกิจการบิน 
(Aviation Business Management : 
AVI) 

เปิดปี 2557   

17. มหาวิทยาลัย
อีสเทิร์นเอเชีย 
คณะการบิน  

 -หลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขา
บริหารกิจการการบิน 

   

18. โรงเรียนการบิน
ศรีราชา บริษัท 
ศรีราชาเอวิ
เอชั่น จ ากัด  

 -หลักสูตรนักบินส่วนบุคคล (PPL)    

19. โรงเรียนการบิน
ก าแพงแสน 

     

20. วิทยาลัย
นานาชาติการ
ท่องเท่ียว 
มหาวิทยาลัย
ราชภัฎสุราษฎร์
ธาน ี

 -หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
ธุรกิจการบิน 

   

21.  มหาวิทยาลัย
เกษมบัณฑิต 

 -หลักสูตรศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชา
ธุรกิจการบิน 

  ลูกเรือ 1  
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ที ่
สถาบัน 

การศึกษา 
หน่วยงาน
การศึกษา 

หลักสูตร/โปรแกรม ปีการศึกษา 
นักศึกษา 

(คน) 

นักบิน/
ลูกเรือ / 

ช่าง 
คณะธุรกิจการ
บิน 

-หลักสูตรบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชา
ก า ร จั ด ก า รอุ ต ส า ห ก ร ร ม ก า ร บิ น 
(หลักสูตรนานาชาติ) 
-ปริญญาตรีหลักสูตรภาคพิเศษ 
-หลั กสู ต รศิ ลปศาสตรมหาบัณฑิ ต 
สาขาวิชาการจัดการการบิน 

22. สาขาธุรกิจการ
บิน วิทยาลัย
นานาชาติ 
มหาวิทยาลัย
ราชภัฏสวน
สุนันทา 

 -หลักสูตรศิลปศาตรบัณฑิต สาขาธุรกิจ
การบิน (หลักสูตรนานาชาติ) 

 547  

 
ตารางท่ี ง.2 ตารางแสดงจ านวนบุคลากรของสายการบินต่างๆ 
ที ่ สายการบิน ปี พ.ศ. บุคลากร  
1. การบินไทย 2556 นักบิน 1,279 คน 

ลูกเรือ 6,187 คน 
ฝ่ายช่าง 4,371 คน 

2. ไทยแอร์เอเชีย 2556 ลูกเรือ 3,400 คน 
3. นกแอร์ 2556 นักบิน 125 คน 

ลูกเรือ 212 คน 
ช่าง 149 คน 

 
ตารางท่ี ง.3 ตารางแสดงรายชื่อหน่วยซ่อมบ ารุงอากาศยานในประเทศไทย 

ที ่ รายชื่อหน่วยซ่อมบ ารุงอากาศยาน ขีดความสามารถ 
1. ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน จ.ลพบรุี  
2. GOODYEAR (THAILAND)PUBLIC 

COMPANY LIMITED 
ซ่อมยางอากาศยาน (หล่อดอก) 

3. THAI AIRWAYS INTERNATIONAL 
PUBLIC COMPANY LIMITED 

ซ่อมเครื่องบิน เครื่องยนต์ ใบพัด วิทยุ เครื่องวัด เครื่องประกอบ 
(Accessory) อุปกรณ์ฉุกเฉิน อุปกรณ์ในห้องครัว อุปกรณ์ในห้องผู้โดยสาร 
เชื่อมโลหะ เคลือบโลหะ และทดสอบแบบไม่ท าลาย (Nondestructive 
Testing – NDT) ตามรายการทีร่ะบุไว้ใน Capability List ของบริษัท 

4. THAI AIRWAYS INTERNATIONAL 
PUBLIC COMPANY LIMITED 
GROUND SUPPORT EQUIPMENT 
SERVICES DEPARTMENT 

ซ่อม Unit Load Device (Container, Pallet, Trolley) 

5. THAI AIRWAYS INTERNATIONAL 
PUBLIC COMPANY LIMITED 
TECHNICAL DEPARTMENT, 

ซ่อมเครื่องบิน เครื่องประกอบ อุปกรณ์ในห้องผู้โดยสาร อุปกรณ์ใน
ห้องครัว เชื่อมโลหะ และทดสอบแบบไม่ท าลาย (NDT) ตามรายการที่ระบุ
ไว้ใน Capability List ของบริษัท 
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ที ่ รายชื่อหน่วยซ่อมบ ารุงอากาศยาน ขีดความสามารถ 
AIRCRAFT OVERHAUL DEPARTMENT 
(U-TAPAO) 

6. CIVIL AVIATION TRAINING CENTER ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) ซ่อมเครื่องยนต์ลูกสบู 
Textron Lycoming O-235, O320, O360, IO-360, O540 Teledyne 
Continental O-200 ตรวจสอบ Altimeter System, ATC 
Transponder ซ่อม Alternator, Starter, Voltage Regulator ที่ใช้ใน
เครื่องบินเล็ก 

7. Eurocopter - Thailand ซ่อม EC130, 135, 145 Airframe and Power Plant 
8. CHROMALLOY (THAILAND) LIMITED ซ่อมช้ินส่วนเครื่องยนต์ (Fan Blade, High Pressure Turbine Blade – 

HPT, Low Pressure Turbine Blade – LPT) Pratt & Whitney (JT8D, 
JT9D,4000) General Electric CF6, CFM International CFM-56 และ
ทดสอบแบบไม่ท าลาย (NDT) 

9. MICHELIN AIRCRAFT TYRE – SIAM 
TYRE INDUSTRY COMPANY LIMITED 

ซ่อมยางอากาศยาน (หล่อดอก) 

10. DRIESSEN SERVICES BANGKOK 
LIMITED 

ซ่อม Unit Load Device (Container, Pallet, Trolley) 

11. BANGKOK AIRWAYS COMPANY 
LIMITED 

ซ่อมอากาศยาน ATR 42-300, 72-200 Boeing B717 Airbus A320-200 
ได้ถึงระดับ C Check ตรวจสอบ Altimeter System, ATC 
Transponder ตรวจสอบ Life vest 

12. SIAM LAND FLYING COMPANY 
LIMITED 

ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) ซ่อมเครื่องบิน 
Beechcraft B350, C90A 

13. AIRBORNE SUPPORT COMPANY 
LIMITED 

ซ่อม Unit Load Device (Container, Pallet, Trolley) เปลีย่นผ้าเบรก
อากาศยาน ถอดใส่ยางอากาศยาน ซ่อม Coffee Maker, Water Heater 
ตรวจซ่อม Ni-Cad Battery 

14. SRIRACHA AVIATION COMPANY 
LIMITED 

ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) 

15. SIAM GENERAL AVIATION COMPANY 
LIMITED 

ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) ซ่อมเครื่องบิน 
Beechcraft 200/B200, 300/B350 Cessna 208, Piper PA46-
310/305P Turbo Commander 690B, Grumman G-73T 

16. ROYAL AIRPORT SERVICES 
COMPANY LIMITED 

ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) 

17. MERMAID SAFETY SERVICES 
LIMITED 

ซ่อม Life Raft Winslow Model 1015FA-AV(SL) ที่ใช้ใน Off Shore 
Helicopter 

18. AEROTECHNIC AVIATION SERVICES 
(THAILAND) COMPANY LIMITED 

ซ่อมวิทยุตามรายการที่ระบไุว้ใน Capability List ของบริษัท ซ่อม
เครื่องบิน Beechcraft B350, C90A ตรวจสอบ Altimeter System, 
ATC Transponder 

19. THAI AVIATION INDUSTRIES 
COMPANY LIMITED อ าเภอตาคลี 
จังหวัดนครสวรรค ์

ซ่อมเครื่องบินตามรายการที่ระบุไว้ใน Capability List ของบริษัท 
ตรวจสอบ Altimeter System, ATC Transponder ทดสอบแบบไม่
ท าลาย (NDT) 

20. THAI AVIATION INDUSTRIES 
COMPANY LIMITED ท่าอากาศยาน
กรุงเทพ อาคาร 1037 

ซ่อมเครื่องบิน Airbus A319-115 ได้ถึงระดบั C Check ซ่อมเครื่องบิน
เล็ก (MTOM below 5,700 kg) ตรวจสอบ Altimeter System, ATC 
Transponder 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ง-7 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

ที ่ รายชื่อหน่วยซ่อมบ ารุงอากาศยาน ขีดความสามารถ 
21. THAI AVIATION INDUSTRIES 

COMPANY LIMITED โรงเรียนการบิน
ก าแพงแสน จังหวัดนครปฐม 

ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) ซ่อมวิทยุตามรายการที่
ระบุไว้ใน Capability List ของบริษัท ตรวจสอบ Altimeter System, 
ATC Transponder 

22. THAI AVIATION INDUSTRIES 
COMPANY LIMITED ท่าอากาศยาน
กรุงเทพ นครราชสมีา นครสวรรค ์

สอบเทียบเครื่องมือ (Testing and Calibration) 

23. THAI AVIATION INDUSTRIES 
COMPANY LIMITED ท่าอากาศยาน
กรุงเทพ 

ซ่อมเครื่องยนต์ Textron Lycoming AEIO-540-L1B5, O540-E4A5, IO-
360, Teledyne Continental O-200 ซ่อมใบพัด Fixed Pitch ทุกแบบ 
และ Variable Pitch Mccauley, ทดสอบแบบไม่ท าลาย (NDT) 

24. THAI AIR ASIA COMPANY LIMITED ซ่อมเครื่องบิน Boeing B737-300 ได้ถึงระดับ A Check 
25. MERMAID SAFETY SERVICES LTD ท า Hydrostatic Test ถังความดัน เช่นถังบรรจุ Oxygen ถังบรรจุสาร

ดับเพลิง Halon และ บรรจสุารเขา้ถัง ซ่อม Life Raft Winslow ที่ใช้ใน 
Off Shore Helicopter 

26. Triumph (Thailand) Co., Ltd ซ่อม APU, Trust Reverser, Component 
27. PRO AIR-OMI (THAILAND) CO., LTD เปลี่ยนผ้าเบรกอากาศยาน ถอดใสย่างอากาศยาน ซ่อม Coffee Maker, 

Water Heater ตรวจซ่อม Ni-Cad Battery 
28. AERONAUTICAL RADIO OF 

THAILAND LIMITED 
ซ่อมเครื่องบินเล็ก (MTOM below 5,700 kg) ซ่อมเครื่องบิน B200/300, 
Cessna 650 ตรวจสอบ Altimeter System, ATC Transponder 

29. Sky Solution & Service Co., Ltd ซ่อม ULD (Container, Pallet, Trolley, Galley insert) 
30. Nok Air ซ่อม B737-400 ระดับ Line Maintenance 1A, 2A, 4A, 8A Check 

และถอดเปลี่ยนเครื่องยนต์ของอากาศยานดังกล่าว 
31. Siam Airport Ground Services Co., 

Ltd. (SAG) 
ซ่อม B727 ระดับ Line Maintenance A, B Check และ Ground 
Handling support 

32. KASE Aviation Co., Ltd ซ่อม B747 777 และA300-600 A330/340 A321,320, 319 ระดบั Line 
Maintenance A, 4A Check และ Ground Handling support 

33. Aircraft Transparencies Repair 
(Thailand) Co., Ltd. 

ซ่อม Wind Shields และ Windows 

34. M-Jet ซ่อมเครื่อง Private Jet 
35. THAI AVIATION SERVICES LIMITED ซ่อม Helicopter Sikorsky S-76 ซ่อม Weather Radar Bendix King 

1400 ตรวจสอบ Altimeter System, ATC Transponder ตรวจสอบ 
Life vest 

36. Phuket Airport Ground Service Co., 
Ltd. 

รับ ส่งเครื่อง และ Ground Handling 

37. Northern Aviation Services Co., Ltd. ซ่อมเครื่องบินเล็ก ต่ ากว่า 5,700 kg. 
38. CCS Advance Tech Wheel and Brake Machining 
39. นิคมอุตสาหกรรมการบิน จังหวัด

นครราชสมีา (ก าลังอยู่ในระหว่าง
การศึกษาความเป็นไปได้ และการ
ออกแบบโครงสรา้ง) 

ศูนย์ซ่อมอากาศยานและศูนย์ฝึกอบรมช่างซ่อมบ ารุงอากาศยาน  
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ข้อมูลการเชือ่มต่อทางอากาศของสนามบินในประเทศไทย 

 
1. การเชื่อมต่อภายในประเทศ 
 1.1 การเชื่อมต่อแบบตรง (Direct Connection) 
  1.1.1 สนามบินเชียงใหม่ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) สนามบินดอนเมือง (DMK) Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Thai AirAsia 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Lion Air 7 

  
Thai Smile Airways 7 

  
Thai Smile Airways 7 

  
Thai Smile Airways 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

สนามบินหาดใหญ่ (HDY) Thai AirAsia 7 

สนามบินกระบี่ (KBV) Thai AirAsia 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Bangkok Airways 7 

 สนามบินแม่ฮ่องสอน (HGN) Kan Air 7 

  
Kan Air 7 



จ-2 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 
 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) 
(ต่อ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Kan Air 7 

 
Kan Air 2 

สนามบินภูเก็ต (HKT) Thai Airways 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินสมุย (USM) Bangkok Airways 7 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินอุดรธานี (UTH) Nok Air 7 

   
  1.1.2 สนามบินดอนเมือง 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) สนามบินหาดใหญ่ (HDY) Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 6 

  Thai AirAsia 7 

  Lion Air 3 

  Thai AirAsia 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

Nok Air 7 

 Nok Air 7 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จ-3 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) สนามบินหาดใหญ่ (HDY) Nok Air 7 

    Nok Air 7 

  Nok Air 7 

สนามบินกระบี่ (KBV) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินนครศรีธรรมราช (NST) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินนราธิวาส (NAW) Thai AirAsia 7 

สนามบินภูเก็ต (HKT) Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินสุราษฎร์ธานี (URT) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

  Nok Air 7 



จ-4 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) 
 

สนามบินสุราษฎร์ธานี (URT) Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินระนอง (UNN) Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินตรัง (TST) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินน่าน (NNT) Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินพิษณุโลก (PHS) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Thai AirAsia 7 

 Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Lion Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จ-5 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินแม่ฟ้าหลวง (CEI) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินแม่สอด (MAQ) Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินขอนแก่น (KKC) Thai AirAsia 7 

 Thai AirAsia 7 

 Thai Airways 7 

 Thai Airways 7 

 Thai Airways 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

สนามบินอุดรธานี (UTH) Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Thai AirAsia 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

  Nok Air 7 

สนามบินอุบลราชธานี (UBP) Thai AirAsia 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Nok Air 7 

 Thai AirAsia 7 

สนามบินสกลนคร (SNO) Nok Air 7 

 สนามบินนครพนม (KOP) Thai AirAsia 7 

  Nok Air 7 



จ-6 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) สนามบินร้อยเอ็ด (ROI) Nok Air 7 

  Nok Air 7 

 สนามบินเลย (LOE) Nok Air 7 

  Nok Air 7 

 สนามบินบุรีรัมย์ (BFV) Nok Air 3 

 
  1.1.3 สนามบินสุวรรณภูมิ   

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) สนามบินกระบี่ (KBV) Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

สนามบินสมุย (USM) Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 3 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 6 

 
Bangkok Airways 4 

 
Bangkok Airways 5 

 
Thai airways 7 

สนามบินภูเก็ต (HKT) Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จ-7 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) สนามบินภูเก็ต (HKT) Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

 

 
Thai airways 6 

สนามบินหาดใหญ่ (HDY) Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

สนามบินสุราษฎร์ธานี (URT) Thai airways 2 

 
Thai airways 2 

สนามบินแม่ฟ้าหลวง (CEI) Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

 

 
Thai airways 7 

สนามบินสุโขทัย (THS) Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินล าปาง (LPT) Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินขอนแก่น (KKC) Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

  
Thai airways 7 



จ-8 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) สนามบินอุดรธานี (UTH) Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 

 
 

Thai airways 7 

 
 

Thai airways 7 

 
 

Thai airways 7 

 สนามบินอุบลราชธานี (UBP) Thai airways 7 

  
Thai airways 7 

 
  1.1.4 สนามบินภูเก็ต 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินภูเก็ต (HKT) สนามบินสุวรรณภูม ิ(BKK) Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 7 

  
Thai Airways 6 

 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 4 

สนามบินดอนเมือง (DMK) Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 

Nok Air 7 

Nok Air 7 

Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

 สนามบินสมุย (USM) Bangkok Airways 7 

 
 

Bangkok Airways 7 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จ-9 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินภูเก็ต (HKT) 

สนามบินสมุย (USM) Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Thai Airways 7 

สนามบินอุดรธานี (UTH) Air Asia 7 

สนามบินอู่ตะเภา (UTP) Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

 
  1.1.5 สนามบินหาดใหญ่ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินหาดใหญ่ (HDY) 

สนามบินสุวรรณภูม ิ(BKK) Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

สนามบินดอนเมือง (DMK) Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
 

Air Asia 7 

 
 

Air Asia 7 

 
 

Air Asia 7 

 
 

Air Asia 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Nok Air 7 

  
Lion Air 6 

  
Lion Air 6 

  
Lion Air 7 

 

 
Lion Air 7 

 
Lion Air 7 

 
Lion Air 3 

 
Lion Air 6 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Air Asia 7 
 

   
 



จ-10 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 
ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

1.1.6 สนามบินกระบี่ 
สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินกระบี่ (KBV) สนามบินสุวรรณภูม ิ(BKK) Bangkok Airways 7 

 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

สนามบินดอนเมือง (DMK) Nok Air 6 

 
Nok Air 6 

 
Nok Air 6 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 6 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

 
Air Asia 7 

สนามบินสมุย (USM) Bangkok Airways 7 

สนามบินเชียงใหม ่(CNX) Air Asia 7 

 
 

Air Asia 7 

  
Bangkok Airways 7 

 
  1.1.7 สนามบินอุดรธานี 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินอุดรธานี (UTH) สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) Thai Smile Airways 7 

  
Thai Smile Airways 7 

  
Thai Smile Airways 7 

 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินดอนเมือง (DMK) Thai AirAsia 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Thai AirAsia 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

สนามบินภูเก็ต (HKT) Thai AirAsia 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Nok Air 7 
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  1.1.8 สนามบินขอนแก่น 
สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินขอนแก่น (KKC) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

สนามบินดอนเมือง (DMK) Thai Airasia 7 

 
Thai Airasia 7 

 
Thai Airasia 7 

 
Thai Airasia 7 

 
Nok Air 7 

 
Nok Air 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Kan Air 1 

 
  1.1.9 สนามบินสมุย 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสมุย (USM) สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

  
Bangkok Airways 7 

 

 
Bangkok Airways 7 

 
Thai Airways 7 

 
Thai Airways 7 

สนามบินภูเก็ต (HKT) Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

 
Bangkok Airways 7 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) Bangkok Airways 7 

สนามบินอู่ตะเภา (UTP) Bangkok Airways 7 
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2. การเชื่อมต่อระหว่างประเทศ 
 2.1 การเชื่อมต่อแบบตรง (Direct Connection) 
  2.1.1 สนามบินเชียงใหม่ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

 สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

 สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

 
สนามบินปักกิ่ง (PEK) Air China 4 

 สนามบินดูไบ (DXB) - 0 
 

  2.1.2 สนามบินดอนเมือง 
สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินดอนเมือง (DMK) สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

 สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

 สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

 
สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

 สนามบินดูไบ (DXB) - 0 

 
  2.1.3 สนามบินสุวรรณภูมิ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) Delta Air Lines 6 

 
Thai airways 4 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) British Airways 7 

 
EVA Air 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 5 

 
Iberia 3 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) Qantas 6 

 
Qantas 7 

 
Emirates 6 

 
Emirates 7 

 
Bangkok 
Airways 

6 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 3 

 
Austrian 7 

 
Finnair 6 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) Air china 7 

 
Thai airways 7 

 
Thai airways 7 

สนามบินดูไบ (DXB) Thai airways 7 

 
 

Thai airways 7 

 
 

Emirates 7 

 
 

Emirates 7 

  
Emirates 7 

  
Emirates 7 
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สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) 
 

Emirates 7 

  
Emirates 7 

  
Emirates 7 

  
Qantas 7 

  
Qantas 7 

 
  2.1.4 สนามบินภูเก็ต 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ 
(FREQ/week) 

สนามบินภูเก็ต (HKT) สนามบินซิดนีย์ (SYD) Jetstar Airways 2 

  Jetstar Airways 2 

 Qantas 3 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) Air China 4 

 Hainan Airlines 3 

สนามบินดูไบ (DXB) Emirates 7 

 
 2.1.5 สนามบินหาดใหญ่ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินหาดใหญ่ (HDY) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

สนามบินดูไบ (DXB) - 0 

 
  2.1.6 สนามบินกระบี่ 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินกระบี่ (KBV) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

สนามบินดูไบ (DXB) - 0 

 
  2.1.7 สนามบินอุดรธานี 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินอุดรธานี (UTH) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

สนามบินดูไบ (DXB) - 0 
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  2.1.8 สนามบินขอนแก่น 
สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินขอนแก่น (KKC) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

สนามบินดูไบ (DXB) - 0 

 
  2.1.9 สนามบินสมุย 

สนามบินต้นทาง สนามบินปลายทาง สายการบิน ความถ่ีต่อสัปดาห์ (FREQ/week) 

สนามบินสมุย (USM) 

สนามบินลอสแองเจลิส (LAX) - 0 

สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) - 0 

สนามบินซิดนีย์ (SYD) - 0 

สนามบินปักกิ่ง (PEK) - 0 

สนามบินดูไบ (DXB) - 0 

 
 2.2 การเชื่อมต่อแบบไม่ตรง (Indirect Connection) 
  2.2.1 สนามบินเชียงใหม่ 
สนามบินเชียงใหม่ (CNX) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

CX
52

33
/C

X8
80

 

KA
23

3/
CX

88
0 

TG
10

3/
TG

69
2 

CX
52

33
/C

X8
82

 

KA
23

3/
CX

88
2 

      

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 12961 12961 12961 12961 12961 
    

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 16.17 16.17 19.58 16.08 16.08 
    

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.417 1.417 2.167 1.083 1.083 
    

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 6 4 1 1           

 

สนามบินเชียงใหม่ (CNX) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
10

3/
TG

91
6 

PG
21

6/
TG

91
6 

BR
39

78
/B

R6
7 

TG
10

3/
BR

67
 

PG
21

6/
BR

67
 

PG
22

8/
TG

91
0 

TG
12

1/
TG

91
0 

TG
12

3/
BA

10
 

PG
22

2/
BA

10
 

BA
41

58
/B

A1
0 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9028 9028 9028 9028 9028 9028 9028 9028 9028 9028 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.42 13.42 13.75 13.75 13.75 13.42 13.42 13.42 13.58 13.58 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.333 1.333 1.333 1.333 1.333 2.75 3 3.167 3.083 3.083 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 1 7 7 7 1 5 7 7 7 
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สนามบินเชียงใหม่ (CNX) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

TG
21

15
/T

G4
75

 

PG
22

6/
 T

G4
75

 

QF
34

81
/Q

F8
41

8 

PG
22

6/
 Q

F8
41

8 

QF
34

83
/Q

F2
4 

PG
90

7/
 Q

F2
4 

PG
90

7/
 P

G4
53

1 

TG
11

1/
 T

G4
75

 

CX
52

33
/C

X1
01

 

KA
23

3/
 C

X1
01

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 8041 8041 8041 8041 8041 8041 8041 8041 8041 8041 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.17 10.33 10.25 10.25 10.67 10.67 10.67 10.17 11.92 11.92 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 0.917 1.417 1.917 1.917 2.417 2.417 2.417 3 1.583 1.583 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 1 7 7 6 6 6 7 5 5 

 
สนามบินเชียงใหม่ (CNX) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 

PG
22

8/
TG

67
4 

TG
12

1/
TG

67
4 

       
  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 2904 2904 
       

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 6 6 
       

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.417 1.667 
       

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7                 

 
สนามบินเชียงใหม่ (CNX) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

TG
21

17
/T

G5
17

 

PG
22

2/
 E

K3
75

 

PG
22

4/
 E

K3
77

 

TG
10

7/
 T

G5
17

 

TG
21

15
/Q

F8
37

3 

    
  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4539 4539 4539 4539 4539 
    

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.583 7.417 7.417 7.583 7.333 
    

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.083 1.667 2.083 2.417 2.917 
    

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 7             

  2.2.2 สนามบินดอนเมือง 
สนามบินดอนเมือง (DMK) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน - 
        

  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 13297 
        

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
        

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
        

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 เดินทางมากกว่าหนึ่งวัน              

 

สนามบินดอนเมือง (DMK) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน -                   

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9559 
        

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
        

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
        

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 ไม่มีเที่ยวบินในวันที่ก าหนด             
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สนามบินดอนเมือง (DMK) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

FD
31

5/
D7

22
2 

AK
31

5/
AK

22
2 

AK
88

7/
D7

22
2 

AK
88

7/
AK

22
2 

TZ
30

1/
TZ

3 

TZ
30

1/
TZ

2 

    

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7531 7531 7531 7531 7531 7531 
   

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.25 10.25 10.25 10.25 9.917 9.917 
   

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 3.333 3.333 4.5 4.5 1.833 2.833 
   

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 2 3         

 

สนามบินดอนเมือง (DMK) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน - 
        

  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 3293 
        

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
        

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
        

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 
ค่าติด
ลบ 

                

 

สนามบินดอนเมือง (DMK) ไป สนามบินดูไป (DXB) 

เที่ยวบิน - 
        

  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4885 
        

  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
        

  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
        

  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 ไม่มีเที่ยวบินในวันที่ก าหนด             

 
  2.2.3 สนามบินสุวรรณภูมิ 
สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

TG
63

6/
CI

8 

BR
62

/B
R1

2 

JL
70

8/
JL

62
 

CX
70

2/
CX

88
0 

TG
60

0/
CX

88
4 

TG
67

6/
TG

60
92

 

TG
67

6/
NH

6 

NH
59

56
/N

H6
 

CI
83

6/
CI

8 

UN
78

36
/C

I8 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 13308 13308 13308 13308 13308 13308 13308 13308 13308 13308 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 15.42 15.5 16.17 16.25 16.17 16.08 16.08 16.08 15.42 15.42 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.5 1.583 1 1.083 1.167 1.333 1.333 1.333 2.083 2.083 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 3 7 7 7 5 5 5 7 5 

 
สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
92

0/
LH

92
4 

LH
97

15
/L

H9
24

 

TG
92

2/
LH

92
0 

LH
97

19
/L

H9
20

 

LH
77

3/
LH

92
0 

OS
26

/O
S4

51
 

LH
97

15
/B

A9
01

 

LH
97

15
/A

B5
01

3 AY
90

/A
Y9

95
 

LH
97

17
/B

A9
57

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9589 9589 9589 9589 9589 9589 9589 9589 9589 9589 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 12.92 12.92 13.25 13.25 13.42 13.08 13 13 13.5 13.17 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1 1 1 1 1.083 1.417 1.5 1.5 1.083 1.417 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 6 5 7 6 7 7 7 7 
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สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

TG
40

1/
QF

6 

SQ
97

7/
SQ

22
1 

VA
55

76
/V

A5
51

5 

SQ
97

7/
VA

55
15

 

SQ
97

7/
QF

82
 

TG
41

9/
M

H1
23

 

M
H5

86
5/

M
H1

23
 

3K
51

0/
QF

82
 

TG
47

3/
QF

53
3 

QF
26

6/
QF

43
4 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7502 7502 7502 7502 7502 7502 7502 7502 7502 7502 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.08 10.08 10.08 10.08 10.25 10.42 10.42 10.33 10.43 10.5 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1 1.333 1.333 1.333 1.417 1.417 1.417 1.667 1.583 1.667 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 7 7 7 7 4 4 7 4 2 

 
สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 
TG

12
2/

CA
82

4 

CZ
65

6/
CZ

62
83

 

ZH
90

04
/C

A1
30

6 

PG
22

1/
CA

82
4 

TG
60

0/
KA

11
02

 

CX
75

0/
CX

59
74

 

CX
75

0/
KA

97
4 

HX
77

4/
HX

33
6 

CX
75

4/
KA

11
10

 

CX
75

4/
CX

61
10

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 3309 3309 3309 3309 3309 3309 3309 3309 3309 3309 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 5.417 4.917 5.667 5.583 6 6.083 6.083 5.583 6.25 6.25 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.083 1.833 1.167 1.333 1 1 1 1.75 1.083 1.083 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 3 7 7 3 7 7 7 4 7 7 

 
สนามบินสุวรรณภูมิ (BKK) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

9W
69

/E
K5

03
 

GF
15

1/
GF

50
6 

9W
69

/9
W

54
4 

EY
40

7/
EY

54
16

 

QR
82

3/
QR

10
16

 

EY
40

1/
EY

54
12

 

W
Y8

16
/W

Y6
01

 

EY
40

7/
EY

54
18

 

QR
83

7/
QR

10
00

 

W
Y8

12
/W

Y6
13

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4910 4910 4910 4910 4910 4910 4910 4910 4910 4910 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.417 7.917 7.583 7.75 7.917 7.833 7.083 7.75 8 7.083 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.25 0.833 1.167 1.167 1.167 1.417 2.25 1.667 1.5 2.583 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 1 7 7 7 7 6 7 7 3 
 

  2.2.4 สนามบินภูเก็ต 
สนามบินภูเก็ต (HKT) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

M
U9

85
8/

M
U5

8
3 FM

85
8/

M
U5

83
 

TG
20

4/
TG

69
2 

TG
60

8/
CX

88
0 

M
U9

83
2/

M
U5

8
3 FM

83
2/

M
U5

83
 

TG
20

2/
TG

69
2 

OZ
74

8/
OZ

20
2 

TG
67

28
/O

Z2
02

 

TG
67

28
/K

E1
7 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 13960 13960 13960 13960 13960 13960 13960 13960 13960 13960 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 16.5 16.5 19.75 17.08 16.58 16.58 19.75 17.17 17.17 17.33 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 4.333 4.333 1.25 4.25 5.333 5.333 2.167 5.25 5.25 5.417 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 4 5 7 7 4 7 7 7 

 
สนามบินภูเก็ต (HKT) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

PG
27

2/
TG

91
6 

TG
20

2/
TG

91
6 

BR
39

76
/B

R6
7 

PG
27

2/
BR

67
 

PG
28

0/
TG

91
0 

TG
20

2/
BR

67
 

SQ
50

49
/S

Q3
18

 

M
I74

9/
SQ

31
8 

M
H7

99
/M

H4
 

TG
22

6/
BA

10
 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9910 9910 9910 9910 9910 9910 9910 9910 9910 9910 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.5 13.58 13.83 13.83 13.5 13.92 15.08 15.08 14.67 13.67 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.083 1.333 1.083 1.083 1.583 1.333 0.917 0.917 1.417 2.5 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 7 7 7 4 7 7 7 7 7 
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สนามบินภูเก็ต (HKT) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

M
I75

7/
QF

6 

M
I75

3/
BA

15
 

VA
57

80
/V

A5
50

9 

SQ
50

57
/S

Q2
31

 

M
I75

7/
VA

55
09

 

M
I75

7/
SQ

23
1 

TG
21

6/
TG

47
5 

VA
57

76
/V

A5
51

5 

SQ
50

53
/S

Q2
21

 

M
I75

3/
VA

55
15

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7259 7259 7259 7259 7259 7259 7259 7259 7259 7259 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 9.583 9.5 9.417 9.417 9.417 9.417 10.42 9.417 9.417 9.417 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1 1.667 1.833 1.833 1.833 1.833 1.5 2.583 2.583 2.583 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 7 7 7 7 7 7 7 7 7 

 
สนามบินภูเก็ต (HKT) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 

PG
28

0/
CA

98
0 

TG
22

6/
TG

61
4 

TG
22

2/
TG

67
4 

3U
89

26
/C

A4
10

7 

CX
52

13
/C

X5
90

4 

KA
21

3/
KA

90
4 

KA
21

3/
CX

59
04

 

CX
52

13
/K

A9
04

 

KA
21

3/
CA

65
14

 

M
U5

74
/C

A4
11

5 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 3980 3980 3980 3980 3980 3980 3980 3980 3980 3980 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 5.917 6.083 6.083 5.583 6.917 6.917 6.917 6.917 6.917 5.917 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.417 1.333 1.833 2.333 1.167 1.167 1.167 1.167 1.167 2.75 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 5 7 7 7 7 3 7 

 
สนามบินภูเก็ต (HKT) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

PG
27

0/
EK

37
5 

TG
20

6/
EK

37
7 

PG
27

6/
EK

37
7 

EY
19

99
/E

Y5
41

2 

PG
28

0/
EK

38
5 

M
H7

99
/E

K4
09

 

TG
21

4/
QF

83
73

 

TG
21

4/
EK

37
3 

QF
34

87
/E

K6
20

1 

PG
27

4/
EK

62
01

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4930 4930 4930 4930 4930 4930 4930 4930 4930 4930 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.5 7.5 7.5 8 7.5 8.667 7.583 7.583 8.583 8.583 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.5 1.5 1.75 1.333 2 1.083 2.25 2.25 1.5 1.5 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 5 7 7 7 7 4 7 
 

  2.2.5 สนามบินหาดใหญ่ 
สนามบินหาดใหญ่ (HDY) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

TG
22

32
/T

G6
92

 

         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1392
0          

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 19.67 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 4 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 4 
         

 
สนามบินหาดใหญ่ (HDY) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
22

32
/B

A1
0 

TG
22

32
/T

G9
16

 

TG
22

64
/T

G9
10

 

TG
22

32
/B

R6
7 

TG
22

32
/IB

76
19

 

     

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1015
4 

1015
4 

10154 10154 10154 
     

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.67 13.5 13.5 13.83 13.67 
     

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.667 3.167 3.25 3.167 1.667 
     

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 6 7 3 
     



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 
การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ เพื่อเตรียมความพร้อม 

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จ-19 

 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยเชียงใหม ่

 

สนามบินหาดใหญ่ (HDY) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

TG
22

36
/Q

F2
4 

TG
22

36
/P

G4
53

1 

TG
22

36
/T

G4
75

 

TG
22

36
/Q

F8
41

8 

      

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7003 7003 7003 7003 
      

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.75 10.75 10.42 10.33 
      

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.417 1.417 2.333 2.833 
      

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 6 7 7 
      

 
สนามบินหาดใหญ่ (HDY) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 

TG
22

64
/T

G6
74

 

         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4012 
         

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 6.083 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.917 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 
         

 
สนามบินหาดใหญ่ (HDY) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

TG
22

62
/Q

F8
37

3 

TG
22

34
/T

G5
17

 

        

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 5193 5193 
        

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.583 7.833 
        

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.667 2.75 
        

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 
         

  2.2.6 สนามบินกระบี่ 
สนามบินกระบี่ (KBV) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

TG
24

2/
TG

69
2 

         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1391
6          

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 19.58 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.167 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ)(ชั่วโมง) 4 
         

 

สนามบินกระบี่ (KBV) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
24

2/
TG

91
6 

TG
24

2/
BR

67
 

QF
34

71
/T

G9
1

0 PG
26

4/
TG

91
0 

TG
25

0/
TG

91
0 

QF
34

75
/T

G9
1

0 

    

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9957 9957 9957 9957 9957 9957 
    

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.42 13.75 13.5 13.5 13.5 13.5 
    

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.333 1.333 4.083 4.083 5 4.083 
    

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 1 4 4 4 
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สนามบินกระบี่ (KBV) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

PG
26

8/
TG

47
5 

QF
34

77
/Q

F8
41

8 

PG
26

8/
QF

84
18

 

TG
22

46
/Q

F2
4 

TG
22

46
/P

G4
53

1 

TG
22

46
/T

G4
75

 

TG
22

46
/Q

F8
41

8 

TG
22

44
/Q

F2
4 

TG
22

44
/P

G4
53

1 

M
H7

71
/M

H1
43

 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7204 7204 7204 7204 7204 7204 7204 7204 7204 7204 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.42 10.33 10.33 10.67 10.67 10.33 10.25 10.67 10.67 9.75 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.417 1.917 1.917 1.833 1.833 2.75 3.25 4 4 4.5 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 6 6 7 7 6 6 6 

 
สนามบินกระบี่ (KBV) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 

QF
34

75
/T

G6
7

4 PG
26

4/
TG

67
4 

AK
86

9/
D7

31
6 

AK
86

9/
AK

31
6 

      

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 3952 3952 3952 3952 
      

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 6.083 6.083 7.5 7.5 
      

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.75 2.75 2.167 2.167 
      

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 6 7 7 
      

 
สนามบินกระบี่ (KBV) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

TG
22

44
/T

G5
17

 

QF
34

79
/T

G5
17

 

TG
26

2/
TG

51
7 

       

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4995 4995 4995 
       

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.75 7.833 7.833 
       

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.833 3.167 3.167 
       

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 
       

 2.2.7 สนามบินอุดรธานี  
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

TG
20

03
/T

G6
92

 

TG
35

2/
TG

69
2 

        

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1284
9 

1284
9         

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 19.25 19.33 
        

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.833 3.333 
        

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 3 3 
        

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
20

03
/T

G9
16

 

TG
20

03
/B

R6
7 

TG
35

2/
TG

91
6 

PG
35

2/
BR

67
 

PG
35

6/
TG

91
0 

TG
20

11
/T

G9
10

 

    

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9398 9398 9398 9398 9398 9398 
    

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.08 13.42 13.17 13.5 13.17 13.08 
    

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2 2 2.5 2.5 3.333 4.417 
    

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 5 5 
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สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

TG
35

4/
PG

45
31

 

PG
35

4/
QF

24
 

TG
20

07
/Q

F2
4 

TG
20

07
/P

G4
53

1 

PG
35

4/
TG

47
5 

PG
35

4/
QF

84
18

 

TG
20

07
/T

G4
75

 

TG
20

07
/Q

F8
41

8 

  

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7654 7654 7654 7654 7654 7654 7654 7654 
  

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 10.42 10.42 10.33 10.33 10.08 10 10 9.917 
  

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.25 2.25 2.75 2.75 3.167 3.667 3.667 4.167 
  

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 6 6 6 7 7 7 7 
  

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน - 
         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 2845 
         

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 ค่าติดลบ 
       

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน - 
         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 4972 
         

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) - 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) - 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 0 ค่าติดลบ 
       

 
  2.2.8 สนามบินขอนแก่น 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

        

เที่ยวบิน 

TG
20

41
/T

G6
92

 

         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1293
1          

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 18.25 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 4 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 3 
         

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

TG
20

41
/B

A1
0 

TG
20

41
/T

G9
16

 

TG
20

41
/B

R6
7 

TG
47

/T
G9

10
 

TG
20

45
/T

G9
10

 

TG
20

41
/IB

76
19

 

    

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9478 9478 9478 9478 9478 9478 
    

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.83 13 13.33 13.08 13 13.17 
    

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.667 3.167 3.167 4.167 3.167 1.667 
    

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 5 1 3 
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สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

TG
20

53
/T

G4
75

 

TG
20

53
/Q

F8
41

8 

TG
20

45
/Q

F2
4 

TG
20

45
/P

G4
53

1 

TG
20

45
/T

G4
75

 

TG
20

45
/Q

F8
41

8 

    

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7578 7578 7578 7578 7578 7578 
    

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 9.917 9.833 10.25 10.25 9.917 9.833 
    

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.667 2.167 2.75 2.083 3 3.5 
    

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 6 6 7 7 
    

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 
 

- 
        

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
 

2938 
        

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 
 

- 
        

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 
 

- 
        

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 
 

0 ค่าติดลบ 
      

 
สนามบินอุดรธานี (UTH) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

TG
45

/T
G5

17
 

         

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 5004 
         

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.333 
         

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 2.917 
         

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 
         

 
 
  2.2.9 สนามบินสมุย 
สนามบินสมุย (USM) ไป สนามบินลอสแองเจลลิส (LAX) 

เที่ยวบิน 

CX
65

02
/C

X8
8

2 PG
80

5/
CX

88
2 

CX
65

04
/C

X8
8

0 PG
87

3/
CX

88
0 

PG
12

6/
TG

69
2 

TG
28

2/
TG

69
2 

PG
12

2/
TG

69
2 

   

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 
1371
7 

1371
7 

13717 13717 13717 13717 13717 
   

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 16.58 16.58 16.67 16.67 19.33 19.33 19.33 
   

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.333 1.333 2 2 2.333 3.083 3.833 
   

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 6 7 7 7 4 4 4 
   

 
สนามบินสมุย (USM) ไป สนามบินลอนดอนฮีตโทรว (LHR) 

เที่ยวบิน 

PG
12

2/
BA

10
 

BA
79

56
/B

A1
0 

PG
12

6/
BR

67
 

TG
28

2/
TG

91
6 

TG
28

2/
BR

67
 

TG
10

4/
BA

10
 

BA
79

54
/B

A1
0 

PG
12

2/
BR

67
 

PG
10

2/
BA

10
 

BA
79

52
/B

A1
0 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 9904 9904 9904 9904 9904 9904 9904 9904 9904 9904 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 13.33 13.33 13.5 13.17 13.5 13.33 13.33 13.5 13.75 13.75 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.5 1.5 1.5 2.25 2.25 2.5 2.5 3 3.583 3.583 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 
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สนามบินสมุย (USM) ไป สนามบินซิดนีย์ (SYD) 

เที่ยวบิน 

QF
34

99
/Q

F8
2 

TG
28

8/
TG

47
5 

TG
28

8/
QF

84
18

 

PG
14

6/
PG

45
31

 

QF
34

91
/Q

F2
4 

PG
14

6/
QF

24
 

QF
34

93
/Q

F2
4 

PG
14

8/
PG

45
31

 

PG
14

8/
QF

24
 

PG
14

6/
TG

47
5 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 7230 7230 7230 7230 7230 7230 7230 7230 7230 7230 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 9.583 10.08 10 10.42 10.42 10.42 10.83 10.83 10.83 10.08 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1 1.167 1.667 1.667 1.667 1.667 1.75 1.75 1.75 2.583 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 6 6 6 6 6 6 6 

 
สนามบินสมุย (USM) ไป สนามบินปักกิ่ง (PEK) 

เที่ยวบิน 
PG

19
2/

TG
67

4 

PG
10

4/
TG

61
4 

PG
19

8/
CA

98
0 

PG
19

2/
CA

98
0 

CX
65

02
/C

X3
12

 

PG
80

5/
CX

31
2 

PG
80

5/
KA

53
12

 

PG
80

5/
CA

66
02

 

CX
65

02
/K

A5
31

2 

CX
65

02
/C

A6
60

2 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 3758 3758 3758 3758 3758 3758 3758 3758 3758 3758 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 5.75 5.75 5.583 5.583 6.667 6.667 6.667 6.667 6.667 6.667 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1 1.333 1.917 2.167 1.75 1.75 1.75 1.75 1.75 1.75 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 

 
สนามบินสมุย (USM) ไป สนามบินดูไบ (DXB) 

เที่ยวบิน 

PG
13

4/
EK

37
7 

PG
13

6/
TG

51
7 

PG
13

2/
EK

37
7 

PG
17

0/
QF

83
73

 

PG
17

0/
EK

37
3 

PG
19

8/
EK

38
5 

PG
19

8/
TG

45
03

 

PG
13

8/
TG

51
7 

PG
10

2/
EK

37
5 

PG
19

2/
EK

38
5 

ระยะทาง (Distance)(กิโลเมตร) 5029 5029 5029 5029 5029 5029 5029 5029 5029 5029 

เวลาในการบิน (FLY)(ชั่วโมง) 7.167 7.5 7.167 7.25 7.25 7.167 7.167 7.917 7.583 7.167 

เวลาในการเปลี่ยนเครื่อง (TRF)(ชั่วโมง) 1.583 1.333 2.083 2 2 2.5 2.5 1.75 2.167 2.75 

ความถ่ีของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ (FREQ) 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 
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