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บทที่ 1  
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
ระบบการขนสงภายในประเทศไทยในภาพรวม ปจจุบันสามารถแบงออกไดเปน 4 

ประเภทคือ ทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ และทางทอ จากขอมูลทางสถิติ รูปแบบที่เปนที่นิยมสูงสดุ
ในปจจุบนัไดแกการขนสงทางบก ไมวาจะเปนการขนสงโดยรถยนตที่ครองสถิติการใชงานสงูสุด 
หรือโดยทางรางคือ รถไฟ ถึงแมวาจะยังไมไดขยายการใหบริการเปนสัดสวนทีสู่งมากนัก เมื่อ
เปรียบเทียบกบัระบบรถยนต แตกระนั้นก็ยังมีสัญญาณบงบอกถึงการใหความสําคัญในระดับ
รัฐบาล มีการวางนโยบายเพื่อทําการพัฒนาอยางเปนรปูธรรม ในขณะทีก่ารขนสงในรูปแบบอืน่
กลับไมไดรับความนิยมมากนัก ไมวาจะเปนทางน้ําซึ่งมีความนิยมใชรองลงมา ขณะที่การขนสงทาง
ทอนั้นเปนตลาดปดอยูแลวซ่ึงผูวิจัยจะไมขอกลาวถึง ดังนั้นผูวิจยัจึงใหความสนใจในการขนสงทาง
อากาศ ทําการวิจัยศกึษาความเปนไปได  (Feasibility Study) ในการประยกุตใชการขนสงทาง
อากาศ ในรูปแบบการบินเพื่อการขนสงโดยเฉพาะ เพื่อเปนทางเลือกใหม และเพิ่มมลูคาของสินคา 

ในประเทศพฒันาแลวหลายประเทศ การขนสงทางอากาศแบบเต็มรูปแบบ มีสัดสวนการ
ครองตลาดในระดับที่นาพอใจ  มีอัตราการเติบโตที่สูงอยางเหน็ไดชดั  (Significant Growth) เพื่อ
รองรับกระแสโลกาภิวัฒน และ ธุรกรรมอิเล็กโทรนิคสที่เปนกระแสของโลกในปจจุบนั ดังนั้น การ
ขนสงทางอากาศจึงเปนตลาดที่ยังมีอนาคตอีกมาก โดยมีความรวดเรว็และเวลาเปนจุดแข็งที่สําคญั 
ในขณะที่ประเทศไทยเปนประเทศเกษตรกรรม สินคาทางการเกษตรเปนสินคาที่มีการเปลี่ยนแปลง
ราคาไดงายตอเวลา (Time Sensitive) โดยเฉพาะอยางยิง่สินคาเกษตรที่ยังไมไดถูกแปรรูป ซ่ึงเปน
สินคาเนาเสียงาย การนําสินคาจากแหลงผลิตสูแหลงจําหนาย จึงเปนปจจัยสําคัญมากในการรักษา
มูลคาในตัวสินคา (Critical Success Factor & Value Added) ในขณะเดียวกนัสินคา
ภาคอุตสาหกรรมอิเล็กโทรนิกสก็เชนกนั จากภาวการณแขงขันสูงทางนวัตกรรม ทําใหมูลคาในตัว
สินคามีความเสื่อมเร็ว ถาไมไดรับการผลิตในระยะเวลาที่กําหนด ทั้งนี้จากการสงเสริม
อุตสาหกรรมดานนี้ในประเทศไทย ทําใหมีการตั้งนิคมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกสินคา
อิเล็กทรอนิคสขึ้นในหลายภมูิภาคของประเทศ โดยสวนมากแลวสินคาที่ผลิตไดจะนําไปใชในการ
ประกอบเพื่อเปนผลิตภัณฑสําเร็จรูปยังตางประเทศตอไป 
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ตารางที่ 1. 1 แสดงปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ 

การขนสงสนิคา 
(พันตนั) 

2541 2542 2543 2544 2545 

ทางถนน 384,421 392,244 397,976 400,242 459,919 

ทางรถไฟ 8,364 9,264 9,171 8,776 8,893 

ทางน้ําภายในประเทศ 20,127 17,300 25,173 17,833 26,208 

ชายฝงทะเล 23,324 21,970 23,347 19,657 24,793 

ทางอากาศ 46 56 57 66 56 

รวม 436,282 440,834 455,724 446,574 519,869 

ตารางที่ 1. 2 แสดงปริมาณและมูลคาการขนสงสินคาขาเขา  

ภาคการสงสินคา (พนัตัน) 2541 2542 2543 2544 2545 2546 

ทางทะเล 56,060 67,516 69,918 87,975 75,547 81,526 

ทางบก 551 1,240 1,566 1,899 1,846 3,143 

ทางอากาศ 245 436 1,791 489 727 29,171 

ทางไปรษณยีภัณฑ 2 4 113 176 307 361 

รวม 56,858 69,196 73,388 90,539 78,427 114,201 

       ที่มา กระทรวงคมนาคม 
 
 

ภาคการสงสินคา 
(ลานบาท) 

2541 2542 2543 2544 2545 2546 

ทางทะเล 1,200,242 1,222,520 1,542,787 1,698,750 1,740,647 2,026,213 

ทางบก 26,260 50,667 60,821 51,549 61,714 79,571 

ทางอากาศ 545,656 622,592 884,110 975,134 938,584 1,003,776 

ทางไปรษณยีภัณฑ 844 11,821 1,802 1,991 1,956 2,201 

รวม 1,773,002 1,907,400 2,489,520 2,727,424 2,742,901 3,111,761 
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ตารางที่ 1. 3 แสดงปริมาณและมูลคาการขนสงสินคาขาออก 

ภาคการขนสงสินคา 
(ลานบาท)  2541 2542 2543 2544 2545 2546 

ทางทะเล  1,596,919 1,328,352 1,829,397 1,940,392 1,945,814 2,164,587 

ทางบก  63,616 273,228 107,326 114,906 136,866 194,037 

ทางอากาศ  570,501 444,776 820,418 836,745 840,357 962,712 

ทางไปรณียภณัฑ 17,776 168,816 1,083 955 895 773 

รวม  2,248,812 2,215,172 2,758,224 2,892,998 2,923,932 3,322,110 

ที่มา กระทรวงคมนาคม 

ภาคการขนสงสินคา 
(พันตนั) 

2541 2542 2543 2544 2545 2546 

ทางทะเล  58,268 58,650 72,626 70,252 75,302 70,295 

ทางบก  2,269 5,327 3,997 5,001 5,645 6,071 

ทางอากาศ  368 755 411 408 641 357 

ทางไปรณียภณัฑ 11 97 0 0 0 0 

รวม 60,916 64,829 77,034 75,661 81,588 76,723 

 
รูปภาพ 1. 1 แสดงปริมาณการขนสงในแตละรูปแบบ 
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ในที่นี้ผูวจิัยจะขอยกตัวอยางการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงเฉพาะการขนสงสินคาที่
เหมาะสมตอการใชการขนสงทางอากาศภายในประเทศ จากภาคเหนือของประเทศไทยสู
กรุงเทพมหานคร และจากกรุงเทพมหานครสูภาคเหนือเทานั้น โดยเปนการศึกษาปรมิาณของสินคา
ที่ปจจุบันใชบริการการขนสงดวนระหวางประเทศอยูแลว แตการขนสงระหวางภมูิภาคจะใชการ
ขนสงโดยรถบรรทุกเปนหลัก โดยมากเกินกวารอยละแปดสบิหาเปนสินคาทางอุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิคส 

การเตรียมสินคานั้นเริ่มตั้งแตขั้นตอนสุดทายจากกระบวนการผลิต(Production)ไปสู
กระบวนการบรรจุ(Packing)ลงกลองซึ่งมีหลายขนาดตั้งแตขนาดเล็ก ไปจนถึงเปนลังไม(Pallet) 
โดยที่น้ําหนักจะแตกตางกนัไปตามปริมาณสินคา โดยมากสัดสวนปริมาตรตอน้ําหนักจะมีน้ําหนกั
ตอช้ินต่ํา ลักษณะบรรจภุณัฑจะเปนกลองกระดาษสี่เหล่ียมเสมอ แลวนําไปเก็บไวในคลังสินคา 
เวลาขนสงก็ใชรถยก(Folk lift)ยกสินคาขึน้รถ รถประเภทนี้จะเปนรถบรรทุกตูทึบกันน้ําแลวไปสง
ยังผูรับขนสงดวนระหวางประเทศเพื่อทําการขนสงตอลงมายงัทาอากาศยานดอนเมือง เมื่อถึง
ปลายทางการลงสินคาจะใชรถยกตักสินคา(pallet)ลงจากรถเขาไปเก็บไวในคลังสินคาเพื่อรอการ
ผานพิธีการศุลกากรออกนอกราชอาณาจกัรตอไป 

จากนั้นการนําสินคาไปผานพิธีการศุลกากรเพื่อนําขึ้นอากาศยานก็จะตองใชอุปกรณเชน 
รถยกรวมทั้งตองมีแรงงานคนดวย แลวจากนั้นก็มีระบบยายสินคาเขาสายพานคัดแยกสินคาตาม
จุดหมายปลายทาง และนําเขาตูบรรจุ(Container) เพื่อนําไปขึ้นอากาศยานอีกทีหนึ่ง 

จะเห็นไดวาการขนสงแบบรถบรรทุกตูทึบทั่วไป(Box Truck) จะมีขั้นตอนหรือกิจกรรม
คอนขางมาก เชน แรงงานคน เครื่องมืออุปกรณ พื้นทีก่ารเก็บ อีกทั้งวสัดุที่เกี่ยวของ เชน สายพาน
ชักลาก พาเลทรองสินคา รวมทั้งเวลาที่ใชในกระบวนการคัดแยกตามประเทศจุดหมายปลายทาง ส่ิง
ตางๆเหลานี้ถาพิจารณาแลวอาจสงผลตอ ตนทุน คุณภาพ ประสิทธิภาพการใหบริการของภาพรวม
ไมวาจะเปน ผูขาย ผูขนสง ผูซ้ือ  

การปรับเปลี่ยนการขนสงในระบบรถบรรทุกระหวางภมูิภาคมาเปนการขนสงโดยอากาศ
ยานจะสามารถยนระยะเวลาในการเดินทาง การเตรียมการคัดแยกโดยสามารถแบงแยกประเทศ
จุดหมายปลายทางไดตั้งแตตนทาง สามารถผานพิธีการศุลกากรจากหนานิคมอุตสาหกรรมและทา
อากาศยานตนทาง สามารถลดระยะเวลาเดินทาง รวมท้ังดานการจดัเตรียมเอกสาร และการ
ประสานงานระหวางภูมภิาคได 

การขนสงสินคาโดยใชอากาศยานระหวางภูมิภาคทําใหตองมีการลงทุนที่เพิ่มขึ้นจากการ
เพิ่มเที่ยวบิน กลาวคือปจจุบนัผูใหบริการขนสงดวนระหวางประเทศมอีากาศยานเปนของตัวเองอยู
แลว ทําการบนิหกวันตอสัปดาห ระหวางศูนยกระจายสินคาแหงเอเชียและประเทศไทย โดยทําการ
บินเขาประเทศไทยในชวงเชามืดเพื่อนําสนิคาขาเขาเขาประเทศ จากนั้นจะจอดคอยโดยไมไดใช
งานในระหวางวัน โดยจะทาํการบินอีกครัง้ในชวงหัวค่ําในวนัเดยีวกันนั้น เพื่อนําสินคาขาออกออก
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นอกประเทศไปยังศูนยกระจายสินคาแหงเอเชีย เปนตารางประจําวันดังกลาว ดังนั้น การศกึษา
ความเปนไปไดในการใชเครือ่งบินระหวางภูมิภาคจึงเปนการใชประโยชนเพิ่มจากทรัพยากรที่มีอยู
แลว มาสรางมูลคาเพิ่มและคุณคาเพิม่ในการใหบริการของผูประกอบการขนสงดวนระหวาง
ประเทศ  

ดังนั้น การศกึษาวิจยัในครั้งนี้  ผูวิจยัมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเปนไปไดความเปนไป 
ไดในการปรับเปลี่ยนการขนสงดวยรถบรรทุกระหวางภูมภิาคภายในประเทศมาเปนอากาศยาน โดย
การเปรียบเทยีบประมานการของรายไดและตนทุนทีจ่ะเพิ่มขึ้นของบริษัทขนสงสินคาดวนระหวาง
ประเทศ ในกรณีทําการบินเพิ่มภายในประเทศไทยระหวางกรุงเทพมหานครกับจังหวัดเชียงใหม วา 
มีความนาสนใจลงทุนอยางไร โดยคาดวาผลการศึกษาจะเปนประโยชนตอผูประกอบธุรกิจการ
ขนสงดวนระหวางประเทศ ในการตดัสินใจหันมาพิจารณาความเปนไปไดในการที่จะเที่ยวบิน
ภายในประเทศไทย โดยคํานึงถึงผลประโยชนโดยรวมทั้งระบบตั้งแตผูชาย ผูขนสง และผูซ้ือ  

1.2 วัตถุประสงคของการวิจยั 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจยัไดกําหนดวัตถุประสงคในการวิจยัดังนี ้
1.2.1 เพื่อศึกษาเปรยีบเทียบรายได ตนทุน คาใชจาย และความนาสนใจในการลงทุนใน

การเพิ่มเที่ยวบินขนสงสินคาของผูใหบริการขนสงดวนระหวางประเทศ ระหวางกรุงเทพมหานคร
และจังหวัดเชยีงใหมโดยใชเครื่องบินแบบแอรบัส A310 Freighter ระวางบรรทุกทั้งหมด 81,412 
ปอนดตอเที่ยว 

1.2.2 เพื่อศึกษาปญหา อุปสรรค และขอจํากัดของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง
สินคาจากการขนสงโดยใชรถบรรทุกแบบตูทึบระหวางจงัหวัดมาเปนการขนสงสินคาโดยใชอากาศ
ยาน 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดกาํหนดขอบเขตของการศึกษาไวดังนี้คือ 
1.1.1 ในการศึกษาเปรียบเทียบรายได ตนทุน คาใชจาย และความนาสนใจในการลงทุน

ในการเพิ่มเที่ยวบินขนสงสินคาของผูใหบริการขนสงดวนระหวางประเทศระหวาง
กรุงเทพมหานครและจังหวัดเชียงใหม ในครั้งนี้ผูวิจยัไดเลือกทําการศึกษาจากขอมูลของบริษัทผู
ใหบริการขนสงดวนระหวางประเทศ ไดแกขอมูลของการขนสงโดยใชรถบรรทุกในปจจุบันคือจาก
บริษัท เฟดเดอรัล เอกซเพรส จํากัด สาขาเชียงใหมไปยังทาอากาศยานดอนเมืองผูใหบริการอากาศ
ยานระหวางประเทศ รวมทั้งขอมูลของการขนสงโดยใชอากาศยานจากบริษัทดังกลาวเชนกนั 
เนื่องจาก  

1) บริษัทดังกลาวมีขอมูลครบถวนสมบูรณในการขนสงทั้ง 2 รูปแบบ  
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2) ขอมูลของอากาศยานที่ใชในการวิจยั ไดทําการบินอยูจริงในปจจุบนั และทางบรษิัท
เองมีความสนใจในการเปดเสนทางบินเพิม่ภายในประเทศ 

ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการศึกษาเปรียบเทยีบและความสมบูรณของขอมูลในการศึกษา 

1.4 ขอจํากัดของการวิจัย 
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดพบขอจํากัด 2 ประเด็นคือ  
1.1.2 ขอจํากัดในดานเวลา กลาวคือ ในดานเวลาผูวิจัยมีระยะเวลาจํากัดสําหรบัการศึกษา

คร้ังนี้จึงทําใหสามารถเก็บขอมูลที่จะมาศกึษาเปรียบเทียบรายได,ตนทนุ,ความนาสนใจในการ
ลงทุนในการทําการเปดเทีย่วบินเพิ่มจากผูใหบริการขนสงเพียงรายเดยีวเทานั้นเนื่องจากเปน
ผูประกอบการรายใหญในธุรกิจนี ้

1.1.3 ขอจํากัดดานการเปดเผยแหลงขอมูลขอมูลท่ีจะนํามาวิเคราะห เนือ่งจาก
ผูประกอบการไมตองการใหคูแขงทางธุรกิจทราบขอมูลภายในเพราะเกรงวาจะสงผลกระทบตอ
ธุรกิจของตนเองในการแขงขันจึงทําใหผูวจิัยตองขอเปดเผยเฉพาะใหขอมูลทั่วไปที่สามารถเปดเผย
ไดเทานัน้ 

จากขอจํากดัทัง้ 2 ประเด็นจึงทําใหในครั้งนี้ผูวิจัยจึงเลือกที่จะศกึษาเปรียบเทียบ รายได 
ตนทุน คาใชจาย และความนาสนใจในการลงทุน จากบริษัทขนสงสินคาเพียงรายเดยีวเนื่องจากเปน
บริษัทเดียวในประเทศไทย ที่ทําการบินเขาออกอากาศยานขนสงสินคาดวนโดยเฉพาะมากเทีย่วบนิ
ที่สุดในปจจุบนั 

1.5 คําจํากัดความที่ใชในการวิจยั 
 เพื่อความเขาใจที่ตรงกันในการศึกษาตอไป ผูวิจัยขอทําความเขาใจในความหมายในคํา 
จํากัดความบางคําที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ ดังนี้ 
 ผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจร หมายถึง บริษัทของผูประกอบการขนสงสินคาดวน
ระหวางประเทศแหงหนึ่ง ไดแก บริษัท เฟดเดอรัล เอกซเพรส จํากัด ซ่ึงผูวิจัยไดนําเปนตัวอยางใน
กรณีศึกษาครั้งนี้ 
 การขนสงสนิคา หมายถึง การขนสงสินคา จากผูผลิตไปยังผูใหบริการขนสง และไปยัง
จุดหมายปลายทางคือผูรับสินคา 
 การขนสงสนิคาโดยใชรถบรรทุกแบบตูทึบ (Box Truck) หมายถึง การขนสงสินคาโดยใช
รถบรรทุก 6 ลอ  ซ่ึงสินคาจะบรรจุในรูปของกลองกระดาษวางบนพาเลท  บรรจุในตูสินคาซึ่งเปนตู
เหล็กขนาดกวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต ยาว 18 ฟุต  ในที่นี้จะทําการศกึษาจากจังหวดัเชยีงใหม ไปยัง
ปลายทางคือทาอากาศยานดอนเมือง ไปและกลับ  
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 การขนสงสนิคาโดยใชอากาศยานเฉพาะ (Freighter) หมายถึง การขนสงสินคาโดยใช
เครื่องบินแบบ แอรบัส เอ310 (Airbus A310 Freighter) ระวางบรรทุก 84,412 ปอนด(Lbs)ในที่นี้จะ
ทําการศึกษาจากจังหวัดเชยีงใหม ไปยังปลายทางคือทาอากาศยานดอนเมือง ไปและกลับ  
 รายได หมายถงึ รายไดรวมตอเที่ยวการขนสงของบริษัทขนสงสินคา 
 ตนทุน หรือ คาใชจาย หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายรวมตอเทีย่วการขนสงของบริษัท
ขนสงสินคา โดยรวมตนทนุคงที่หรือคาใชจายคงที่และตนทุนผันแปรหรือคาใชจายผันแปรทั้งหมด
ในการดําเนินงานรับจางขนสงสินคา 
 รายไดคาขนสงตอหนวย หมายถึง รายไดคาขนสงตอสินคา 1 ปอนด โดยคํานวณจากการ
นําตนทุนบวกกับกําไรที่ตองการและคิดเปนสัดสวนกับปริมาณสินคาที่ขนสงใน 1 เที่ยว 

1.6 ขั้นตอนการดําเนินการวิจยั 
การดําเนินการวิจัยนี้มีขั้นตอนในการทําการวิจัยดังนี ้
1.6.1 ศึกษาทฤษฏีและแบบจําลองในการวิเคราะหตนทุนของการขนสงสินคาโดย

เครื่องบินที่มีผูกลาวไวจากหนังสือหรือเอกสารตางๆ 
1.6.2 ศึกษาผลงานวจิัยที่เกีย่วของกับการคํานวณตนทุนในการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก

จากรายงานผลการวิจัย  และจากวารสารที่เกี่ยวของ 
1.6.3 ศึกษาขั้นตอนการดําเนินงานและวิธีการขนสงสินคาจากบริษัทผูใหบริการขนสง

สินคาดวนระหวางประเทศ ซ่ึงผูวิจัยไดนาํเปนตวัอยางในกรณีศกึษาครั้งนี้ ในกรณี
การขนสงสินคาระหวางจังหวัดภายในประเทศไทย 

1.6.4 นําทฤษฏีและแบบจําลองมาเก็บขอมูลรายได-ตนทุนของบริษัท และวิเคราะห
รายไดและความนาสนใจในการลงทุนของการเพิ่มเที่ยวบินขนสงภายในประเทศ  

จากนั้นนําผลที่วิเคราะหไดจากขอขางตนมาสรุปรวบยอด เพื่อเปนขอเสนอแนะแกผูให
บริการขนสงดวนระหวางประเทศ ในการตดัสินใจลงทุนเพิ่มเที่ยวบินภายในประเทศไทย หรือสรุป
ไดดังแผนตอไปนี้ 
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1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยคาดวา ผลการศึกษาจะเปนประโยชนตอผูประกอบธุรกิจการขนสง

สินคาดวนระหวางประเทศ หรือผูประกอบการขนสงดวนภายในประเทศที่ตองการเพิ่มทางเลือก
ใหมในการขนสงสินคาที่ตองการความรวดเรว็อยางยิ่ง ในการทีจ่ะพจิารณาเลือกใชเครื่องบินขนสง
สินคาโดยเฉพาะ เพื่อจดัสงสินคาแตบางประเภทที่เหมาะสม เพื่อทราบถึงปญหา อุปสรรค และ
ขอจํากัดของรปูแบบการขนสงสินคาโดยใชเครื่องบินขนสงสินคาโดยเฉพาะ ตลอดจนขอเสนอแนะ
แนวทางการแกไข

BKK-CNX-BKK 

Road 

Rail 

Pipe 

Air 

Add BKK-CNX-BKK 
route 

Costs 
Analysis

NPV, IRR, PB 

Airbus 
A310 

Freighter

Current Volume 

Sensitivity 

Targeted Volume/Revenue 

 

Targeted 
Products 

End of 
process
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บทที่  2 

 
การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 

ผูวิจัยไดคนควาศึกษาแนวคิด ทฤษฎี เอกสาร และงานวิจยัที่เกีย่วของ เพื่อนําไปสูการสราง
เครื่องมือที่ใชในการศึกษาถึงความเปนไปไดในการขนสงสินคาระหวางภูมิภาคในประเทศไทยโดย
อากาศยานเพือ่ขนสงโดยเฉพาะ เพื่อแทนที่การใชรถบรรทุกในปจจบุัน และเพื่อนํามาสนับสนุน
ผลงานวิจัย  ตลอดจนการเขยีนขอเสนอแนะ โดยไดแบงการศึกษาเปน 5 สวน ดังนี ้
 

2.1 การขนสงสินคาทางอากาศ ภาพรวมเศรษฐกิจ และแนวคิดเกี่ยวกับการขนสง
ทางอากาศในปจจุบัน 

2.2 ชนิดของการวเิคราะหโครงการหรือประเมนิผลโครงการ 
2.3 แนวคดิในการวิเคราะหโครงการ 
2.4 ความแตกตางระหวางการวิเคราะหทางเศรษฐกิจและการเงินของโครงการ 
2.5 ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1 การขนสงสินคาทางอากาศและแนวคิดเกีย่วกับการขนสงทางอากาศในปจจุบนั 
ในหวัขอนี้ผูวจิัยไดศกึษาเอกสาร และแนวคิดเกีย่วกับสภาพทัว่ไปของธุรกิจการขนสงดวน

ทางอากาศ ซ่ึงในปจจุบนัยังไมมีการใชหลักการ “ดุมและซี่ลอ” (Hub & Spoke System) หรือ
หลักการรวมและกระจายสินคา ในการขนสงทางอากาศในประเทศไทยโดยตรง หลักการนี้ไดมีการ
ใชในตางประเทศในสายการบินขนสงขนาดใหญ ซ่ึงมีผูใหบริการไมกีร่ายเทานั้น จึงยังไมมีการลด
ขนาดเพื่อประยุกตใชในระดบัประเทศ หรือภูมิภาคในขณะนี้ งานวจิยันี้จะเปนการวิจัยนํารอง ใน
การนําเอาความรูในหลักการขางตน มาเปนการถายทอดเทคโนโลยี และประยกุตใหเหมาะสมกับ
ประเทศไทย อยางไรก็ด ีแผน และบทความที่เกี่ยวของ ดังนี้เชน ความหมายของการขนสง ประเภท
ของการขนสง การขนสงทางอากาศและสภาพทัว่ไปของธุรกิจการขนสง เพื่อทราบถึงสภาพ
การตลาดของธุรกิจการขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงดวนทางอากาศ ซ่ึงจะนํามาสูการเขาใจ
ถึงประสิทธิภาพของการขนสง การเกิดตนทุน และพฤติกรรมการเกิดตนทนุ ตลอดจนรายได-
คาใชจายของธุรกิจการขนสงทางอากาศไดดียิ่งขึ้น นอกจากนีย้ังเปนประโยชนแกผูสนใจที่ตองการ
ทราบขอมูลสภาพทัว่ไปของธุรกิจนี ้
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2.1.1 ความหมายของการขนสง 
คําวาการขนสงนั้น ไดมีผูนยิามความหมายหลายทานดังนี้ 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ(2544)  กลาววา การขนสง (Transportation) หมายถึง การ

เคลื่อนยายสินคาจากสถานที่ผลิตไปยังสถานที่ที่บริโภคสินคานั้น ซ่ึงการเคลื่อนยายสินคาระหวาง
สถานที่ดังกลาวกอใหเกดิมูลคาเพิ่มแกสินคา ซ่ึงมูลคาเพิ่มนี้เรียกวา อรรถประโยชนดานสถานที่ 
(Place Utility) นอกจากนี้การขนสงยังเปนตวักําหนดความรวดเร็วและความสม่ําเสมอในการ
เคลื่อนยายสินคาจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง ดังนั้นการขนสงจึงมีอรรถประโยชนดาน
เวลา ดวย 

เฉลิมขวัญ จันทรวงศทวี (2547) กลาววา การขนสง (Transportation) คือ การบริการหรือส่ิง
อํานวยความสะดวกที่กอใหเกิดอรรถประโยชนทางดานเวลา และสถานที่อันเนื่องมาจากการ
เคลื่อนยายบุคคลและสินคาจากสถานที่หนึ่งไปยังอกีสถานที่หนึ่ง โดยอาศัยเครื่องมือและสื่อตางๆ
ในการขนสง  

จักรกฤษณ ดวงพัสตรา (2543) กลาววา การขนสง นอกจากจะมีความหมายวา การ
เคลื่อนยายคน (People) สัตว หรือส่ิงของ (Goods) จากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่อีกแหงกนึ่ง แลว 
ยังมีความหมายทางเศรษฐศาสตรซ่ึงซับซอนกวา คือ การขนสงจะหมายถึง การเคลื่อนยายคน หรือ
สินคาในสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่หนึ่งอันกอใหเกดิอรรถประโยชนดานสถานที่ (Place Utility) 
และอรรถประโยชนดานเวลา (Time Utility)  

จากความหมายการขนสงตามที่ไดกลาวมาแลว ผูวิจยัจึงสรุปวา ในทีน่ี้การขนสง หมายถึง 
การเคลื่อนยายสินคาในสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่หนึ่งอันกอใหเกดิอรรถประโยชนดานสถานที่ 
(Place Utility) และอรรถประโยชนดานเวลา (Time Utility) โดยการกระทําดังกลาวจะตองเปนการ
นําสินคาไปสูที่หมายอยางตรงเวลา ตรงตามสถานที่ที่กําหนด โดยปริมาณและคณุภาพของสินคา
จากโรงงานไมเปล่ียนแปลง และมีคาใชจายต่ําสุดในการขนสง 

2.1.2 ประเภทของการขนสง 
ไดมีผูแบงประเภทของการขนสงหรือรูปแบบของการขนสงเมื่อจําแนกตามลักษณะของ

เสนทางตามการใชงาน ดังนี ้
จักรกฤษณ ดวงพัสตรา (2543) ไดแบงรูปแบบของการขนสงเมื่อจําแนกตามลักษณะของ

เสนทางตามการใชงาน เปน 6 ประเภท คือ การขนสงทางถนน การขนสงทางรางรถไฟ การขนสง
ทางน้ํา  การขนสงทางทะเล  การขนสงทางอากาศ และการขนสงทางทอ 

เฉลิมขวัญ จันทรวงศทวี (2547) ไดแบงรูปแบบของการขนสงเมื่อจําแนกตามลักษณะของ
เสนทางตามเสนทางการขนสง เปน 5 ประเภท คือ การขนสงทางบก(แบงเปน 2 ประเภท คือ ทาง
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รถไฟและรถบรรทุก) การขนสงทางน้ําและทางทะเล การขนสงทางทอ การขนสงระบบคอนเทน
เนอร  

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ(2544)  กลาววา การขนสงสามารถแบงออกเปน 5 รูปแบบคือ 
การขนสงทางถนน การขนสงทางรถไฟ การขนสงทางอากาศ การขนสงทางน้ํา และการขนสงทาง
ทอ ซ่ึงผูใชบริการสามารถเลือกใชในการขนสงสินคารูปแบบใดรูปแบบหนึง่หรือมีการใช
ผสมผสานระหวางการขนสงหลายรูปแบบก็ไดเพื่อลดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัสง
มากกวาการพึง่พารูปแบบการขนสงแบบใดแบบหนึ่งมากเกินไป นอกจากนี้ในดานผูใหบริการ
ขนสงก็มีอยูหลากหลาย เชน ตัวแทนรับจัดการขนสง สมาคมผูสงสินคา ตัวแทนผูสงสินคา    ผู
ใหบริการโลจสิติกสตามสัญญา  และกิจการขนสงพัสดุดวนทางอากาศ เปนตน 

ในที่นี้ผูวจิัยจะไดเลือกที่จะศกึษาเปรียบเทียบรายไดและความนาสนใจในการลงทุนในการ
ใชเครื่องบินเพื่อการขนสงโดยเฉพาะ เพื่อเพิ่มเที่ยวบนิภายในประเทศไทยของผูใหบริการขนสง
ดวนทางอากาศระหวางประเทศซึ่งนับวาเปนการศึกษาถึงการขนสงประเภทการขนสงทางอากาศ 

2.1.3 การขนสงทางอากาศของไทยในทศวรรษหนา 

การขนสงทางอากาศเปนอุตสาหกรรมการบริการประเภทหนึ่ง ซ่ึงมีบทบาทในการพัฒนา
ประเทศและความมั่นคงของรัฐ เปนกลไกในการพัฒนาเศรษฐกจิการเมืองและสังคมของประเทศ 
โดยเอื้อประโยชนตอการผลติ การจําหนายสินคาและบริการ การแลกเปลี่ยนขาวสารและวัฒนธรรม 
การกระจายความเจริญไปสูภูมิภาค และการปองกันประเทศ 

แนวทางในการพัฒนาในอนาคต สามารถแบงแนวทางไดออกเปน การพัฒนาการขนสง
ทางอากาศภายในประเทศ และระหวางประเทศ โดยทีแ่นวทางภายในประเทศ ควรที่จะเริ่มตนทีก่าร
สรางเอกภาพในการปฏิบัติการดานการขนสงทางอากาศมีเปาประสงครวมกัน มีระบบการจัดการ
สนเทศที่เปนมาตรฐานใชไดกับทุกหนวยงาน ทั้งภาครฐับาลและเอกชน จดทําแผนการตลาดและ
การขนสงทางอากาศทั้งผูโดยสารและสินคารวมกัน โดยจะตองกําหนดบทบาทความรับผิดชอบ
ของหนวยงานตาง ๆ อยางชัดเจนโดยยดึปรัชญาการบริหารการขนสงทางอากาศในลักษณะเอกชน
เปนผูนํา รัฐคอยสงเสริมดูแลและสนับสนุน การควบคุมจะเนนเฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับความ
ปลอดภัยเทานัน้ 

วิธีเบื้องตนในการพัฒนานัน้ ตองสงเสริมใหมีการลงทุนเพื่อจัดตั้งอุตสาหกรรม ประสาน
ความรวมมือระหวางรัฐและเอกชน ปรับปรุงระเบียบขอบังคับและกฎหมายที่เกี่ยวของ จัดใหมี
มาตรฐานในการผลิตและการซอมบํารุง สงเสริมความรวมมือทั้งภายในและระหวางประเทศ และ
พัฒนาบุคลาการและคนควาสิ่งประดิษฐใหม ๆ ทางวิชาการ รัฐบาลควรวางแผนแนวทางการพัฒนา
ในลักษณะความสมดุล เพราะอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศของประเทศไดเจริญเติบโตและ
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พัฒนามาพอสมควรแลว การใหบริการตาง ๆ ทั้งแบบประจําและไมประจํา บริการการบินโดยตรง 
บริการที่เกี่ยวของกับการบินโดยตรงและโดยออม ควรไดรับความสนใจและพัฒนาไปพรอม ๆ กับ
ธุรกิจการขนสงทางอากาศ เพราะกจิกรรมตาง ๆ เหลานี้ เกื้อกูลสนับสนุนซึ่งกันและกัน ใน
ขณะเดียวกัน ควรเรงและกระตุนใหเอกชนเขามาใหบริการการขนสงทางอากาศในลักษณะเสรี
ตามแตเอกชนสนใจจะลงทุนโดยคํานึงเฉพาะความปลอดภัยเทานั้น ใหมีกฎเกณฑและเงื่อนไข
ประกอบใหนอยที่สุด และรัฐบาลาจะเปนผูสนับสนุนดานขอมูลสถิติตาง ๆ  การนํานโยบายที่
กําหนดใหผูไดรับประโยชน จะตองรับผิดชอบตนทุนที่เกิดขึ้นเต็มทีม่าใช ซ่ึงจะทําใหระบบราคา
สะทอนถึงมูลคาการใชทรัพยากรที่แทจริง และผูใหบริการขนสงทางอากาศตองเปนผูรับภาระนั้น 

นอกจากนี ้ รัฐควรกําหนดนโยบายและแนวทางแนชัดในเรื่องการถายทอดเทคโนโลยี 
เพราะจะเปนการปองกันภาวการณพึ่งพิงทางเทคโนโลยีตลอดไปในการขนสงทางอากาศ สมควร
ตองมีหนวยงานกลางดูแล กาํหนดขั้นตอนและแนวทางโดยเฉพาะดานการถายทอดเทคโนโลยี ไม
วาอาจจะเปนลักษณะการรวมทุน หรือการรวมคา (Joint Venture) เพือ่จะไดขยายผลออกไปในดาน
การตลาดและการบริการตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งแนวโนมการคาโลกมุงสูการคาเสรี ตนทุนการ
ผลิต และประสิทธิภาพของผูประกอบการจะเพิ่มความสาํคัญมากขึ้นตามลําดับ 

ดานแนวทางระหวางประเทศ ควรดําเนินการโดยมุงความรวมมือกับตางประเทศใน
ลักษณะผูกพันใหมากขึน้เพื่อดําเนินการตลาดใหบริการการขนสงทางอากาศเชิงรุก ในทศวรรษ
หนา กลไกและกฎเกณฑการขนสงทางอากาศจะถูกกําหนดโดยประเทศอภิมหาอํานาจ โดยเฉพาะ
การเขาสูตลาด (Market Access) ของการใหบริการ ดังนัน้ประเทศขนาดกลางและขนาดเล็ก ตองมี
การรวมตัวกันทั้งภาครัฐบาลและผูประกอบการในรูปองคกร ความรวมมือ และในรปูพันธมิตร รวม
ไปถึงการเปดเสรีในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ ลดการควบคุมใหนอยลงที่สุดตามสภาวะ
และแนวโนมการขนสงทางอากาศของโลกในอนาคต 

2.1.4 รายงานโครงการศึกษาถึงความเปนไปไดในการจัดตั้งศนูยสินคาเนาเสียงาย 
(Perishable Goods Center) และศูนยกระจายสินคา (Distribution Center) 

 ศูนยกระจายสินคาและศูนยกลางสงสินคาเนาเสียงายจะเปนทางเลือกหนึ่งในการกระตุน
เศรษฐกิจ กอใหเกดิมูลคาเพิ่มและขยายเวลาการวางสนิคาเนาเสียงาย และเพิ่มประสิทธิภาพในการ
แขงขันของสินคาอุตสาหกรรมของประเทศไทยและภมูิภาคเอเชีย โดยมีเหตุผลสําคัญและความ
จําเปนดังนี ้

1. เพื่อสนับสนุนการสงออกใหประเทศไทยเปนศูนยกลางและเปนผูนําทางดานการคา 
และการลงทุนในภูมภิาคดวยการกระจายสนิคาเทียบเทามาตรฐานสากล ทั้งนี้ดวยทําเลที่ตั้งของ
ประเทศไทยสามารถขนสงทางอากาศไปประเทศในกลุมอาเซียนไดภายในสองชัว่โมง ดังนั้นถามี
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ศูนยกระจายสินคาเนาเสียงาย จะสามารถจัดหีบหอและมีระบบการจัดสงที่สามารถรักษาคุณภาพ
ของผลิตภัณฑ ทําใหสินคาสงออกมีคุณภาพ ตลอดจนมอีายุการวางขายและการใชงานที่ยาวนานขึน้ 

2. ประเทศไทยเปนแหลงผลิตสินคาทางการเกษตรที่สําคัญอยูใน 5 อันดับแรก ซ่ึง
สามารถสงเสริมการเกษตรเพี่อการสงออกเพื่อเพิ่มมูลคา ทั้งตลาดภายใน และตลาดภายนอก
ประเทศ 

3. ประเทศไทยมคีวามพรอมอยางมากในดานอุปทานเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อน
บาน ไมวาจะเปนดานสินคาเกษตร หรือสินคาอุตสาหกรรม 

4. ประเทศไทยมแีผนการจัดทํา Global Trans-pack ที่มุงเปน Regional Air Cargo Transit 
และ Industrial Complex ซ่ึงการพัฒนาดังกลาวมุงเนนดาน Logistics Management ที่สามารถ
คัดเลือก บรรจุและประกอบสินคาไปยังตลาดซึ่งมุงเนนอุตสาหกรรมที่มี Product Life Cycle ที่ส้ัน 
การจัดตั้งศูนยกระจายสินคาสําหรับ SME เพื่อเชื่อมโยงการพัฒนา Global Trans-pack จะสามารถ
ใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

5. รอยละ 73.1 ของผูเขาสํารวจความคิดเหน็ของผูประกอบการเห็นวา ประเทศไทยควรมี
ศูนยกระจายสินคา แสดงใหเห็นถึงความสนใจในโครงการนี้เปนอยางดี 

2.1.5 แนวทางการจดัตั้งศูนยกระจายสินคา 

1. กําหนดวิสัยทศันของระบบการกระจายสนิคา เพื่อใหประเทศไทยเปนผูนําในการ
ขนสงและกระจายสินคาเพือ่สนับสนุนและกอใหเกิดความเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมสงออก
และเกษตร 

2. กําหนดภารกจิของประเทศไทยคือ จัดตัง้ศูนยกลางการกระจายสินคาและศูนยสินคา
เกษตรที่มีประสิทธิภาพ ดูแลการขนสงและการกระจายสินคาในระดบัมาตรฐานสากลดวยตนทุนที่
ประหยดั การบริการที่มีคุณภาพ รวดเร็ว ตรงเวลา เพื่อสรางศักยภาพของประเทศ และศักยภาพใน
การเปนศูนยกลางของภูมิภาค 

2.1.6 ภาพรวมการขนสงทางอากาศ 

จากรายงานการศึกษาของศูนยวิจยักสกิรไทย(กสิกรไทย, ธันวาคม 2547) พบวาธุรกิจ
ขนสงสินคาทางอากาศหรือ แอร คารโก (Air Cargo) กําลังมีบทบาทเพิ่มขึ้นอยางมากในระบบ
การคาของโลก ทั้งนี้สมาคมการขนสงสินคาทางอากาศระหวางประเทศ (The International Air 
Cargo Association : TIACA) ไดประมาณวา กวารอยละ 34 ของการมูลคาการคาระหวางประเทศ
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ในปจจุบนัตองอาศัยการขนสงสินคาโดยทางอากาศ ยิง่ไปกวานั้น การขนสงสินคาทางอากาศยงัมี
อัตราเติบโตอยางรวดเร็ว โดยที่ปริมาณสนิคาที่ขนสงทางอากาศไดขยายตัวเกือบเทาตัวในชวงเวลา 
10 ปที่ผานมา และแมจะไดประสบกับภาวะตกต่ําเชนเดยีวกับธุรกิจสายการบินโดยสารในป 2001 
อันเปนปที่เกดิเหตุการณวนิาศกรรม 11 กันยายน แตธุรกิจสายการบนิที่ใหบริการขนสงสินคาทาง
อากาศก็สามารถฟนตัวไดอยางรวดเร็ว และคาดวาจะขยายตวัเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 14-15  ใน
ระยะ3 ปหลังจากนั้น ซ่ึงแตกตางกับธุรกิจสายการบนิโดยสารที่ฟนตัวเชื่องชากวาและมีความผนั
ผวนทางธุรกิจสูงกวามาก นอกจากนี ้บริษทั โบอิง แหงสหรัฐซ่ึงเปนผูผลิตอากาศยานรายใหญของ
โลกก็ยังไดคาดการณไววา ในชวงเวลา 20 ปนับตั้งแตนี้เปนตนไปธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศจะ
ขยายตวัในอัตราเฉลี่ยรอยละ 6.2 ตอป ในขณะที่ธุรกจิสายการบินโดยสารจะเติบโตเฉลี่ยเพียงรอย
ละ 5.2 ตอป  

การขยายตวัทางการตลาดของการขนสงสินคาทางอากาศ จากรายงานศูนยวิจยักสกิรไทย
ในรายงานปจจัยหลักทีไ่ดทาํใหธุรกิจการขนสงสินคาทางอากาศ หรือแอร คารโก ทวีความสําคัญ
และมีบทบาทเพิ่มขึ้นอยางมากในระบบการคาระหวางประเทศในปจจุบนันั้น พอสรุปไดดังนี้  

1. การพัฒนาทั้งทางดานเกษตรและอุตสาหกรรมของโลกไดกอใหเกดิประเภทของสินคา
ตางๆหลากหลายขึ้นมาก โดยเฉพาะอยางยิง่สินคาที่มีมูลคาสูง แตมีขนาด ปริมาตรและน้ําหนักไม
มาก (High Value, Low Volume) ซ่ึงเปนสินคาที่จําเปนตองอาศัยระบบการขนสงที่รวดเร็วปลอดภัย
และมีการดแูลสภาพของสินคาอยางดีที่สุด เชน ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกสที่ใชในอุปกรณคอมพิวเตอร 
อุปกรณการสือ่สารโทรคมนาคม และอุปกรณชิ้นสวนยานยนต อัญมณี และเครื่องประดับ เปนตน 
นอกจากนี้ยังมสิีนคาที่มีการเสื่อมสภาพเร็ว เชน อาหารสดและผลิตภณัฑทางเกษตรหลายชนิด อาทิ 
ผักผลไมสด ดอกไมสด กลวยไมสด ทัง้นี้บริการขนสงสินคาทางอากาศ คือระบบการขนสงที่
สามารถตอบสนองความตองการเหลานีไ้ด  

2. แนวทางการบริหารจัดการสมัยใหมทีเ่รียกวา Just-in-Time Concept ไดเขามามีบทบาท
สําคัญยิ่งในการดําเนินธุรกิจยุคปจจุบัน วธีิการบริหารจัดการแบบนีจ้ะทําใหผูประกอบการสามารถ
ประหยดัตนทนุที่เกิดจากการดํารงสินคาคงเหลือ โดยจะมีสต็อกสินคาในปริมาณต่ําที่สุดหรือเฉพาะ
ในปริมาณเทาที่จําเปนเทานัน้ โดยทั้งนี้จะตองอาศัยระบบการจัดสงสินคาจากผูผลิตไปสูผูขายและสู
ตลาดที่มีความรวดเร็วตรงเวลา ถูกตองและแมนยํา นั่นก็คือบริการขนสงสินคาทางอากาศที่มี
ประสิทธิภาพ รวดเร็วและไวใจได  

3. การเติบโตของปริมาณการคาของโลก ไดเปนปจจยัสําคัญที่ทําใหปริมาณและประเภท
ของสินคาที่ตองอาศัยการขนสงทางอากาศเพิ่มขึ้นอยางเห็นไดชดั ยิ่งไปกวานัน้ การเปดเสรีทางการ
คาภายใตกรอบขององคการการคาโลกหรือ WTO และภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีในภูมภิาค
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ตางๆ อาทิ อาฟตาของกลุมประเทศอาเซียน ลวนเปนการสงเสริมใหปริมาณการคาระหวางประเทศ
ขยายตวัสงผลใหแนวโนมปริมาณขนสงสินคาทางอากาศเติบโตตามไปดวยนอกเหนือไปจากการ
เปดเสรีทางการคาแลว แนวโนมการเปดเสรีทางการบินพาณิชยทีป่จจุบันกําลังแผขยายไปหลาย
ประเทศทั่วโลก ก็จะทําใหสายการบินตางๆ ทั้งสายการบินโดยสารและสายการบนิขนสงสินคา
สามารถขยายบริการไปยังนานฟาประเทศตางๆ ไดเสรีมากขึ้น  

จากรายงานศนูยวจิัยกสิกรไทยรายงานวา ดวยคุณสมบัตโิดดเดนในการใหบริการที่รวดเร็ว
และมีประสิทธิภาพ ทามกลางสภาวะธุรกจิการคายุคใหมที่ปจจัยดานเวลามีความสําคัญยิ่ง จึงไดทาํ
ใหสายการบินที่ใหบริการขนสงสินคา กําลังเปนหนึ่งในธุรกิจที่กําลังไดรับความสนใจมากทั่วโลก
อยูในขณะนี ้ ธุรกิจสายการบินโดยสารหลายรายจึงไดหันมาเพิ่มบทบาทในบริการขนสงสินคาทาง
อากาศกันมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งการจัดตั้งสายการบินขนสงสินคาหรือแอร คารโกขึ้นมา
โดยเฉพาะ สําหรับประเทศไทยก็เชนกนั ปจจุบันการขนสงสินคาทางอากาศกําลังมีบทบาทและมี
ความสําคัญเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ทั้งนี้จากสถิติของสมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศไทย 
ปจจุบันจํานวนสินคาที่ขนสงทางอากาศ ณ ทาอากาศยานกรุงเทพมีปริมาณคิดเปนน้ําหนกักวา 9.5 
แสนตันตอป จัดเปนอนัดับ 7 ของเอเชียและอันดับที่ 19 ของโลก ซ่ึงเชื่อวาปริมาณการขนสงสินคา
ทางอากาศจะมีแนวโนมสูงขึ้นเปนลําดับ ทั้งนี้เนื่องจากนโยบายการเปดเสรีทางการคา โดยเฉพาะ
อยางยิ่งการเปดนานฟาเสรี และการสงเสริมจากภาครัฐเพื่อใหไทยเปนศูนยกลางการบิน (Aviation 
Hub) ของภูมิภาคเอเชีย ซ่ึงรวมถึงการเปดใชสนามบินสุวรรณภูมิ ปจจัยตางๆเหลานี้ยอมจะทําให
บทบาทของการขนสงสินคาทางอากาศของไทยขยายตัวอยางมากในอนาคต สอดคลองกับยทุธ
ศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ 

การตลาดสําหรับธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ (Air Cargo Marketing) ศิริรัตน โสภา 
(2544) ไดรายงานวา ในชวงทศวรรษที่ผานมานี้ปริมาณความตองการในการขนสงสินคาทางอากาศ
เพิ่มขึ้นอยางรวดเรว็ตั้งแตปค.ศ. 1989-1999 ปริมาณการขนสงโดยรวมของโลกเพิ่มขึ้นทกุปใน
อัตราเฉลี่ยปละ 6.2 % หรือมีปริมาณขนสงทั้งสิ้นเกือบ 150 พันลานตนัตอป ขณะทีใ่นประเทศไทย 
ปริมาณการขนสงสินคาผานทางอากาศยานแหงประเทศไทยปค.ศ. 2000 มีสูงถึง 861,232 ตัน
เพิ่มขึ้นจากป 1999 ราว 7% ถึงแมวาจะมปีญหาทางเศรษฐกิจอยูบางในแถบอาเซียน แตสินคาที่เพิม่
สูงขึ้น  ทําใหสายการบินตางๆ หันมาใหความสนใจทีจ่ะขนสินคามากขึ้น เนื่องจากเปนแหลงรายได
ที่จะมาเพิ่มเตมิรายไดจากการขนสงผูโดยสารไดเปนอยางดี นอกจากนี้สายการบินจาํนวนมากยังหนั
ไปใหความสนใจกับตลาดของสินคาที่ตองการขนสงดวน (Express Cargo) ซ่ึงเปนสินคาที่สราง
กําไรใหแกผูประกอบการไดสูงกวาประเภทอื่น ซ่ึงเดิมตลาดนี้เปนของผูใหบริการขนสงดวนแบบ
ครบวงจรมากอน (Integrators คือผูใหบริการขนสงพัสดุภณัฑดวนพิเศษแบบครบวงจร และ
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ใหบริการแบบ Door- to-Door เชน Federal Express, DHL, TNT) ทําใหเกดิการแขงขันกันระหวาง
สายการบินและผูใหบริการขนสงพัสดุภณัฑดวนพิเศษ 

2.1.7 ภาพรวมเศรษฐกิจโลก 

หลังจากโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS) และสงครามระหวางอรัิกและ
สหรัฐฯไดผานพนไปเศรษฐกิจโลกในชวงครึ่งหลังของป 2546 ฟนตัวโดยไดรับแรงสนับสนุนจาก
มาตรการกระตุนเศรษฐกจิของรัฐบาลทั้งดานการเงินการคลัง ผลจากมาตรการทําใหการลงทนุ
ภาคเอกชนของประเทศสวนใหญของโลกฟนตัวหรือขยายตัวมากขึ้นในป 2546 นอกจากนี้ภาวะ
อัตราดอกเบี้ยต่ําและมาตรการทางภาษีทําใหการบริโภคภายในประเทศสหรัฐฯ และสหภาพยุโรป
ขยายตวัอยางตอเนื่อง การฟนตัวของเศรษฐกิจโลกยังสงผลใหการสงออกของประเทศตางๆทั่วโลก
ขยายตวัดี ทัง้นี้ตลอดป 2546 เศรษฐกจิสหรัฐฯและญี่ปุนขยายตวัเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับป 2545 
ในขณะที่สหภาพยุโรปชะลอตัวเล็กนอยเนือ่งจากความตองการภายในภูมิภาคโดยเฉพาะการลงทุน
ยังไมฟนตัวเตม็ที่ 

รูปภาพ 2. 1 การขยายตัวของประเทศเศรษฐกิจหลักเปรียบเทียบรอยละปตอป 

 

 
เศรษฐกิจในภมูิภาคเอเชียตะวันออกทั้งหมด ขยายตวัอยางตอเนื่องหลังจากสามารถควบคุม

การระบาดของโรค SARS ไดในชวงครึ่งหลังของป ทําใหทั้งป 2546 ทําใหประเทศตางๆในภูมภิาค

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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นี้ขยายตวัในอตัราที่สูงกวาป 2545 โดยเฉพาะจีนขยายตัวถึงรอยละ 9.1 ในป 2546 โดยมีความ
ตองการภายในประเทศและการสงออกเปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกจิที่สําคัญ แมอัตราการขยายตวั
ของประเทศตางๆ ทั่วโลกจะอยูในระดับสูงและราคาพลังงานจะปรับตัวสูงขึ้น อัตราเงินเฟอของ
ประเทศตางๆดําเนินนโยบายแบบผอนคลายไดตลอดทั้งป 2546 และมีแนวโนมวาผลจากนโยบาย
จะสนับสนุนการขยายตัวทางเศรษฐกิจในระยะตอไป 

รูปภาพ 2. 2 การขยายตัวของประเทศเศรษฐกิจหลักเปรียบเทียบรอยละไตรมาสตอไตรมาส 

 
 
 

สําหรับแนวโนมเศรษฐกจิโลกในป 2547 มีแนวโนมการขยายตัว รอยละ 4.1 สูงกวารอยละ 
3.2 ในป 2546 โดยเศรษฐกิจในประเทศตางๆ มีแนวโนมการขยายตัวไดสูงกวาในป 2546 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเศรษฐกิจสหรัฐฯที่มีแนวโนมขยายตัวไดสูงขึ้นจากรอยละ 3.1 ในป2546 เปนรอย
ละ 4.6 ในป 2547 การสงออกของกลุมประเทศในเอเชียจะไดรับผลบวก จากการฟนตวัของ
เศรษฐกิจโลกและยังมีผลจากการดําเนินมาตรการกระตุนอุปสงคภายในประเทศอยางตอเนื่อง โดย
ที่การคากับจีนและภายในภูมภิาคเองกย็ังมีแนวโนมขยายตวัไดดี เศรษฐกจิในกลุมประเทศสหภาพยุ
โรปที่เร่ิมมีแนวโนมปรับตัวดีขึ้นตางลําดับ อยางไรก็ตามคาดวาเศรษฐกิจญี่ปุนไดผานชวงการ
ขยายตวัสูงสุดของวัฏจักรเศรษฐกิจไปแลวในป 2546 ซ่ึงขยายตัวรอยละ 2.5 ชาลงเล็กนอยในป 
2547 ตามภาวการณลงทนุภาคเอกชนรวมทั้งเศรษฐกจิจีน ที่มแีนวโนมชะลอตัวลงจากความ
พยายามของรฐับาลในการลดความรอนแรงของการลงทุน โดยการเขมงวดมากขึ้นกับการขยาย

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
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สินเชื่อของธนาคารพาณิชย อยางไรก็ตามป 2547 จะยังเปนชวงเวลาที่อัตราดอกเบี้ยต่ํา ซ่ึงเปน
นโยบายการเงนิที่เอื้อตอการขยายตวัของอุปสงคภายในประเทศ รวมทั้งยังมีแรงกระตุนจากภาคการ
คลังในหลายประเทศ โดยเฉพาะในสหรฐัฯที่นับวายังมีมากแมวาจะประสบกับปญหาการขาดดลุ
การคลังก็ตาม 

2.1.8 เศรษฐกิจสหรัฐอเมริกา 
 เศรษฐกิจสหรัฐอเมริกาในไตรมาสสุดทายของป 2546 ขยายตวัในอัตรารอยละ 4.0 ตอป 
(annualized rate) ชะลอลงจากอัตราการขยายตวัที่สูงเกินคาดถึงรอยละ 8.2 ตอป ในไตรมาสสาม  
โดยปจจยัสําคัญที่สนับสนุนการขยายตวัทางเศรษฐกิจในไตรมาสนี้มาจากการลงทุนภาคเอกชน 
การสงออก และการกอสรางที่พักอาศัย การลงทุนภาคเอกชนขยายตัวรอยละ 12.4 ตอป นําโดยการ
เพิ่มขึ้นละ 10.0 ตอปของการลงทุนในเครื่องมือและอุปกรณคอมพวิเตอร และการลงทุนกอสรางที่
พักอาศัยซ่ึงขยายตัวรอยละ 10.6 ตอป ตอเนื่องจากไตรมาสสามตามภาวะอัตราดอกเบี้ยกูยืมที่อยูใน
ระดับต่ํา การออนคาของเงินดอลลารทําใหการสงออกของสหรัฐฯในไตรมาสสุดทายขยายตัวรอย
ละ 19.1 ตอป ตอเนื่องจากการขยายตวัรอยละ 9.9 ตอป ในไตรมาสสามของป 2546 การบริโภค
ภาคเอกชนขยายตัวรอยละ 2.6 ตอป ชะลอลงจากไตรมาสสามซึ่งขยายตัวรอยละ 6.9 ตอป ตามแรง
กระตุนของมาตรการลดหยอนภาษ ี การใชจายภาครัฐบาลเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยในอัตรารอยละ 0.8  
ตอป หลังจากที่เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 1.8 และ 7.4 ตอป ในไตรมาสสามและสองตามลําดับ  
โดยเฉพาะการใชจายดานการปองกันประเทศลดลงอยางมากในไตรมาสนี้หลังจากทีข่ยายตวัถึงรอย
ละ 42 ตอป ในไตรมาสสองที่ผานมา นอกจากนี้การลงทุนใหมในเครื่องมือเครื่องจักรของ
ภาคเอกชนหดตัวในอัตรารอยละ 3.0 ตอเนื่องเปนไตรมาสที่สองติดตอกัน สะทอนภาพกําลังการ
ผลิตสวนเกินที่ยังคงมีอยูในระบบเศรษฐกจิ 
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รูปภาพ 2. 3 อัตราการขยายตวัทางเศรษฐกจิสหรัฐอเมริกา 

 
การฟนตวัของการบริโภคภาคเอกชนและการลงทุนภาคเอกชนหลังสงครามอิรัก-สหรัฐฯ ชวยให
อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯ เพิ่มจากรอยละ 2.2 ในป 2545 มาเปนรอยละ 3.1 ในป  
2546 ภาวะดอกเบี้ยตอและการจายภาษีคนืทําใหผูบริโภคสหรัฐฯใชจายเพิ่มขึน้ตอเนื่อง แมอัตรา
การวางงานจะปรับสูงขึ้นดวยก็ตาม โดยตลอดป 2546 การบริโภคภาคเอกชนขยายตัวรอยละ 3.1 
โดยเฉพาะการใชจายดานการดูแลสุขภาพและอาหารเปนหมวดที่มีการใชจายสูงสุด การลงทุน
ภาคเอกชนขยายตัวเปนครั้งแรกในรอบ 2 ป การใชจายลงทุนในสินทรัพยถาวรเพิม่ขึ้นรอยละ 4.3 
หลังจากหดตัวในป 2545 การลงทุนในที่พักอาศัยขยายตัวตามความตองการบานและที่พักอาศัยที่
เติบโตตอเนื่อง การลงทุนที่ไมใชที่พักอาศัยเร่ิมฟนตวัในป 2546 โดยไดรับแรงหนุนสําคัญจากการ
ลงทุนใหมในเครื่องมือและอุปกรณคอมพวิเตอร แสดงถึงการใชปจจยัทุนในกระบวนการผลิตมาก
ขึ้นและสะทอนการฟนตวัของความเชื่อมัน่ภาคธุรกิจ สอดคลองกับการเพิ่มขึน้ของดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรมในอัตรารอยละ  0.3 

2.1.9 เศรษฐกิจญี่ปุน  
 เศรษฐกิจญี่ปุนในไตรมาสสุดทายของป 2546 ขยายตัวในอัตรารอยละ 7.0 ตอป เพิ่มขึ้น
อยางชัดเจนเมือ่เทียบกับการขยายตวัรอยละ 2.5 ตอป ในไตรมาสที่สาม โดยมปีจจัยสนับสนนุ
สําคัญจากการฟนตัวของการบริโภคและการลงทุนภาคเอกชนโดยเฉพาะการลงทุนอืน่ๆ ที่ไมใชที่
พักอาศัย และการขยายตวัอยางตอเนื่องของภาคสงออก ซ่ึงในไตรมาสที่ส่ีเติบโตถึงรอยละ 17.9 ตอ
ป แมวาคาเงนิเยนจะแข็งคาขึ้นในชวงเวลาเดียวกันก็ตาม ตลอดป 2546 เศรษฐกิจญี่ปุนขยายตวัใน
อัตรารอยละ 2.7 ฟนตัวจากภาวะหดตวัในป 2545 โดยไดรับแรงกระตุนจากการเติบโตของการ
สงออกและการลงทุนภาคเอกชนเปนสําคญั การลงทุนภาคเอกชนโดยเฉพาะการลงทนุอื่นๆ ที่ไมใช
ที่พักอาศัยในป 2546 ขยายตัวรอยละ 8.8 สอดคลองกับการขยายตวัเปนครั้งแรกในรอบ 3 ปของ



 

 

20 

ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมในอัตรารอยละ 3.3 การสงออกของญี่ปุนโดยเฉพาะสินคาทุนและ
เคมีภัณฑขยายตัวตอเนื่องจากรอยละ 8.0 ในป 2545 มาเปนรอยละ 9.9 ในป 2546 โดยการสงออก
ไปยังตลาดเอเชียเพิ่มขึ้นอยางชัดเจนในอัตรารอยละ 13 นอกจากนี้การขยายตัวของการสงออก
สงผลตอเนื่องทําใหดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมและการลงทุนในสินคาทุนของภาคธุรกิจขยายตัว
เพิ่มขึ้นดวย 

รูปภาพ 2. 4 อัตราการขยายตวัทางเศรษฐกจิญี่ปุน 

 
การบริโภคภาคเอกชนในป 2546 ยังคงออนตัว โดยตลอดทั้งปขยายตวัไดเพยีงรอยละ 1.1 

ใกลเคียงกับรอยละ 0.9 ในป 2545 การออนตัวของการบริโภคภาคเอกชนสะทอนถึงปญหาการ
วางงานในระบบเศรษฐกิจ โดยอัตราการวางงานเฉลี่ยทัง้ป 2546 อยูทีร่อยละ 5.3 ลดลงเพียงเล็กนอย
เมื่อเทียบกับรอยละ 5.4 ในป 2545 อัตราการวางงานที่อยูในระดบัสูงสงผลกระทบทําใหความ
เชื่อมั่นชองผูบริโภคยังคงอยูในระดับต่ํา อยางไรก็ดี ผลของการผอนคลายนโยบายการเงินทําให
ภาวะเงินฝดของญี่ปุนลดลง ดัชนีราคาผูบริโภคทั่วไปลดลงในอัตราที่ชะลอตัวจากเดิมที่ลดลงรอย
ละ 0.9 ในป 2545 เหลือลดลงรอยละ 0.3 ในป 2546 ทั้งนี้ การดําเนนิการนโยบายการเงินแบบผอน
คลายยังชวยบรรเทาผลกระทบจากการแขง็คาของเงินเยนอีกดวย 

ความเชื่อมั่นทางธุรกิจ TANKAN ประจําเดือนธันวาคม 2546 ที่สํารวจโดยธนาคารกลาง
ญี่ปุนแสดงใหเห็นวาบริษัทอตุสาหกรรมขนาดใหญมีความเชื่อมั่นมากขึ้นตอการฟนตัวทาง
เศรษฐกิจในอนาคต บริษัทอุตสาหกรรมขนาดเล็กและขนาดกลางรวมทั้งบริษัท ที่ไมประกอบธุรกิจ
อุตสาหกรรมทุกขนาดรายงานภาวะเศรษฐกิจที่ปรับตัวดีขึ้นเชนกัน สะทอนถึงแนวโนมการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจในอนาคตอันใกล การปรับตัวดีขึ้นของการลงทุนในตลาดหลักทรัพยและอัตรา
ดอกเบี้ยภายในประเทศที่อยูในระดับต่ํา จะชวยสนับสนุนการบริโภคภาคเอกชนในระยะตอไป  
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อยางไรก็ตาม คาดวาอัตราการขยายตวัทางเศรษฐกิจของญี่ปุนในป 2547 จะขยายตัวในระดับปาน
กลางเนื่องจากการลงทุนภาคเอกชนที่เพิ่มขึน้อยางรวดเร็วเกินคาดในชวงหลายไตรมาสที่ผานมา
อาจจะปรับตวัลดลงบางในอนาคต 

2.1.10 เศรษฐกิจสหภาพยุโรป  
 เศรษฐกิจสหภาพยุโรปขยายตัวรอยละ 1.6 ตอป ในไตรมาสทีส่ีของป 2546 ตอเนื่องจาก
ไตรมาสกอน ตามการฟนตัวของประเทศเศรษฐกิจหลักของยุโรป เชน เยอรมน ี ฝร่ังเศส และ
อังกฤษ โดยการขยายตัวของสหภาพยโุรปในไตรมาสนี้ไดรับแรงสนับสนุนสําคัญจากการเติบโต
ของการบริโภคภาคเอกชนตามระดับคาจางที่ปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนือ่งและอัตราการวางงานที่
คอนขางทรงตัว การใชจายภาครัฐ การฟนตัวของการสงออก ซ่ึงสอดคลองกับการขยายตัวของ
เศรษฐกิจสหรัฐฯ ที่มีความชัดเจนมากขึ้นในชวงครึ่งหลังของป 2546 ตลอดจนการลงทุนรวมที่
ขยายตวัถึงรอยละ 3.2 ตอป ในไตรมาสสี่ สอดคลองกับเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจในภาคอุตสาหกรรม
เชน ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมและดัชนีความเชื่อมั่นอุตสาหกรรม ไดเร่ิมปรับตัวดีขึ้นในชวง
ปลายป 2546 การฟนตัวของสหภาพยโุรปในชวงครึง่หลังของปหลังจากขยายตวันอยในชวงครึ่ง
แรกทําใหสหภาพยุโรปทั้งปขยายตวัในอตัรารอยละ 0.7 ลดลงเล็กนอยเมื่อเทียบกบัการขยายตวัรอย
ละ 1.0 ในป 2545 โดยตลอดทั้งปการบริโภคภาครัฐและเอกชนเปนปจจัยสนับสนุนการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจที่สําคัญ 

รูปภาพ 2. 5 อัตราการขยายตวัทางเศรษฐกจิสหภาพยุโรป 

 
อัตราเงินเฟอทั่วไปในป 2546 อยูที่รอยละ 2.0 ลดลงเล็กนอยเมื่อเทียบกับรอยละ 2.1 ในป

2545 โดยการเพิ่มขึ้นของราคาอาหารสดจากสภาพอากาศที่รอนจัดเปนปจจยัที่ทําใหระดับราคา
โดยทั่วไปเพิ่มขึ้นในปนี ้ อัตราเงินเฟอทีอ่ยูในระดับต่ําทําใหธนาคารกลางยุโรปผอนคลายนโยบาย
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การเงินเพิ่มเตมิ โดยไดปรับลดอัตราดอกเบี้ย Refinancing rate ลง 2 คร้ังในป 2546 ทั้งหมดรอยละ 
0.75 เหลือรอยละ 2.0 
 การฟนตวัของเศรษฐกิจโลกทําใหสหภาพยุโรปขยายตวัเพิ่มขึ้นในชวงครึ่งหลังของป ดัง
จะเห็นไดจากการปรับตัวดีขึน้ของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมและการสงออก ตลอดจนการเพิ่มขึน้
ของระดับความเชื่อมั่นของนกัลงทุนและผูบริโภคภายในประเทศ อยางไรก็ตาม การแข็งคาของเงิน
ยูโรอาจเปนอปุสรรคตอการขยายตวัในระยะตอไป เนื่องจากการฟนตัวของสหภาพยโุรป พึ่งพาภาค
การสงออกคอนขางมาก ดังนั้น การฟนตวัอยางตอเนื่องของคงวามตองการภายในประเทศจึงเปน
ปจจัยสําคัญตอการขยายตวัของสหภาพยโุรปในอนาคต 

2.1.11 ภาพรวมเศรษฐกิจไทย 

 ในไตรมาสสุดทายของป 2546 เศรษฐกิจขยายตวัรอยละ 7.8 จากไตรมาสเดียวกันป 2545 
และขยายตัวรอยละ 11.0 ตอป สูงกวารอยละ 9.4 ในไตรมาสกอนหนา ซ่ึงเปนการขยายตัวท่ี
แข็งแกรงมากขึ้นและแสดงวาเศรษฐกิจยังมีแรงสงสําหรับการขยายตวัตอเนื่องในป 2547 ตามแรง
สนับสนุนจากอุปสงคภายในประเทศโดยเฉพาะการลงทนุภาคเอกชนทีเ่รงตัวเร็วขึน้ โดยทีก่ารใช
จายเพื่ออุปโภคและบริโภคกลับขยายตวัไดในไตรมาสภายหลังจากที่ชะลอตัวในไตรมาสที่สาม 
อยางไรก็ตามยอดการจําหนายขั้นสุดทาย ซ่ึงเทากับผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศลบดวยการสะสม
สินคาคงคลังนั้นขยายตัวรอยละ 7.2 ในไตรมาสสุดทายและรอยละ 6.6 ตลอดป 2546 

รูปภาพ 2. 6 อัตราการขยายตวัทางเศรษฐกจิไทย 

 
  

การระบาดของโรคไขหวัดนกตั้งแตชวงตนป 2547 จะกระทบการขยายตัวของเศรษฐกิจใน
คร่ึงแรก แตเนื่องจากผลกระทบจะจํากัดในเฉพาะบางสาขาดังนั้นโดยภาพรวมเศรษฐกจิจะยัง

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ



 

 

23 

ขยายตวัไดในเกณฑดี โดยท่ีผลกระทบจะเริ่มบรรเทาลงตั้งแตปลายไตรมาสที่สองเมื่อพนชวงเฝา
ระวัง และเริม่มีการสงออกไกตมสุกไดมากขึ้นรวมทั้งเริ่มการเลี้ยงไกรุนตอไปได แมวาการระบาด
ของไขหวัดนก  ราคาน้ํามนัที่สูงขึ้น  และการไตสวนการทุมตลาดของการสงออกกุงไทยไปสหรัฐ 
ฯ รวมทั้งความไมสงบใน 3 จังหวัดชายแดนภาคใตที่มคีวามรุนแรงมากขึ้น จะเปนความเสี่ยงใหมที่
เพิ่มขึ้นในป 2547 ภายหลังจากการประเมนิสถานการณในเดือนธันวาคม 2546 แตมปีจจัยบวกหลาย
ประการที่แสดงวาบรรยากาศทางเศรษฐกจิยังเอื้อตอการขยายตวัขออุปสงคภายในประเทศได
มากกวาที่คาดไวเดิม โดยเฉพาะภาวะเศรษฐกิจในป 2546 ที่แข็งแกรงจะมแีรงตอเศรษฐกิจในป 
2547 ไดมากกวาที่คาดทั้งผลของอัตราดอกเบี้ยตอการใชจาย ความคืบหนาของโครงการภาครัฐและ
การเบิกจายงบประมาณภาครัฐที่มากกวาแนวโนมที่ประเมนิไวเดิม ราคาสินคาเกษตรและรายได
จากการเกษตรที่ไมมีสัญญาณการชะลอตวัในระดับที่คาดไวเดิม การขึ้นเงินเดือนขาราชการ รวมทั้ง
การใชจายเพื่อการหาเสียงเลอืกตั้งทั้งการเมืองในระดับทองถิ่นแระระดับชาติ ประกอบกับขอมูล
ทางเศรษฐกิจลาสุดที่แสดงวาการขยายตัวของเศรษฐกิจโดยเฉพาะของการใชจายและการลงทุน
ภาคเอกชนจะยังแข็งแกรง สคช. จึงคาดวาตลอดป 2547 เศรษฐกิจจะขยายตวัประมาณรอยละ 7.0-
8.0 เทากับการประมาณการเดิมที่ประกาศไวในเดือนธันวาคมสูงกวารอยละ 6.7 ในป 2546 อุปสงค
ภายในประเทศจะยังเปนแรงผลักดันของเศรษฐกิจที่สําคัญโดยเฉพาะการลงทุนของภาคเอกชนที่มี
แนวโนมการขยายตวัไดเร็วขึน้ 

รูปภาพ 2. 7 แนวโนมทางเศรษฐกิจไทย เงนิเฟอ และ GDP 

 
 
 

ในสวนของอตัราเงินเฟอนัน้มีแนวโนมสงูขึ้นเล็กนอยเปนรอยละ 2.2 อัตราการวางงาน
เฉลี่ยทั้งปประมาณรอยละ 2.0 ดุลบัญชีเดินสะพดัเกินดุลประมาณ 6.9 พันลานดอลลาร หรือ
ประมาณ 267.3 พันลานบาท ซ่ึงคิดเปนประมาณรอยละ 4.1 ของ GDP รวมทั้งทุนสํารองเงินตรา

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
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ตางประเทศยังอยูในระดับสูงประมาณ 40 พันลานดอลลาร ซ่ึงสะทอนถึงความมีเสถียรภาพของ
เศรษฐกิจไทย 

2.1.12 การพัฒนาประตูการคาทางอากาศ 

เพื่อใหสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสง 
ภาพรวมการพฒันา จังหวัดเชียงใหมตั้งอยูทางภาคเหนือของประเทศ อยูหางจากกรงุเทพฯ 

ประมาณ 700 กิโลเมตรโดยเปนเมืองศูนยกลางความเจรญิของภาคเหนอื มีประชากร 1.59 ลานคน 
ทางดานเศรษฐกิจในป 2544 มีผลิตภัณฑมวลรวมจังหวดั 86,584 ลานบาท รายไดตอหัวประชากร
เทากับ 59,304 บาทตอป โดยมีสาขาเศรษฐกิจที่สําคัญคือ การบริการ รอยละ 29 อุตสาหกรรม รอย
ละ 18.7 และการคาสงและคาปลีก รอยละ 12.6 ซ่ึงจังหวัดเชียงใหมมีสภาพภูมิประเทศที่แตกตาง
จากพื้นที่ราบบริเวณแองที่ราบเชียงใหมจนกระทั่งถึงยอดเขาสูงสุดของประเทศ(ดอยอินทนนท) มี
สภาพปาไมทีส่มบูรณประกอบกับมีวัฒนธรรมประเพณทีี่สืบทอดมาเปนเวลามากกวา 700 ป ทําให
เปนเมืองที่เปนแหลงทองเทีย่วที่สําคัญของประเทศแหงหนึ่ง โดยในป 2545 มีนกัทองเที่ยวเดินทาง
มาเที่ยวเชียงใหม จํานวน 3.46 ลานคน เปนคนไทยจํานวน 1.85 ลานคนและชาวตางประเทศ 1.61 
ลานคน มีรายไดจากการทองเที่ยวในป 2545 ถึง 37,514 ลานบาท ซ่ึงแสดงใหเห็นวาภาคการ
ทองเที่ยวเปนภาคเศรษฐกิจที่สําคัญของจังหวัด 

จังหวดัเชยีงใหมมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางการบินในภูมภิาค โดยมีสนามบิน
นานาชาติเชยีงใหมที่สามารถรองรับการเปนศูนยกลางการบิน โดยศักยภาพของสนามบินเปนดังนี ้

• ทางวิ่ง ความยาว 3,100 เมตร ความกวาง 45 เมตร ผิวทางวิง่ ASPHALTIC 
CONCRETE 

• ลานจอดอากาศยาน พืน้ที่ 85,996 ตารางเมตร รองรับเครื่องบินโบอิ้ง 747 จํานวน 
4 ลํา รองรับเครื่องบินเล็ก จํานวน 6 ลํา 

• อาคารผูโดยสาร รองรับผูโดยสารได 3,246,000 คน/ รองรับผูโดยสาร
ภายในประเทศ 3,050,000 คน/ป รองรับผูโดยสารตางประเทศ 196,000 คน/ป 

• อาคารคลังสินคา ความสามารถในการรองรับสนิคา 30,000 ตันตอป 
จังหวดัเชยีงใหมไดรับมอบหมายจากกระทรวงคมนาคมใหมีคณะอนกุรรมการดําเนนิการ

ใหจังหวดัเชียงใหมเปนศนูยกลางการขนสงทางอากาศในภูมภิาค โดยมีภารกิจในการกําหนดจุดเดน
และเอกลักษณของจังหวัดเชียงใหม เพือ่ดึงดูดนกัทองเที่ยว และการพัฒนาสิ่งอํานวยความความ
สะดวกตาง ๆ รองรับ เชน ระบบขนสงสาธารณะ และเมื่อวนัที่ 23 พฤษภาคม 2546 จังหวัด
เชียงใหมไดดาํเนินการโดยแบงสาขาการพัฒนาการทองเที่ยวและส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ 
ออกเปน 14 สาขา โดยใหแตละสาขามีคณะทํางานรับผิดชอบในการจัดทําเปนยุทธศาสตร พรอม
แผนงาน/โครงการที่เกี่ยวของ และสํานักงานจังหวัดเชยีงใหมรวบรวมจัดทําเปนยุทธศาสตร พรอม
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แผนงาน/โครงการในภาพรวมเสนอขอรับการสนับสนุนงบประมาณจากรัฐบาลและหนวยงานที่
เกี่ยวของตอไป 

การดําเนินการภายใตกรอบยทุธศาสตรการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของ
ภาคเหนือเพื่อใหจังหวดัเชียงใหมเปนศนูยกลางการบินในภูมภิาคนั้น ในบางสวนยังไมมีหนวยงาน
ที่เกี่ยวของเขามาดําเนินการอยางชัดเจน ดังนั้นการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานและสิ่ง
อํานวยความสะดวกเดิมที่มีอยูโดยปรับปรุงตัวทาอากาศยานใหสามารถบริการและอํานวยความ
สะดวกใหกับผูโดยสารไดดขีึ้น โดยเฉพาะดานการบริหารจัดการทั้งภาคพื้นดินและอากาศ รวมถึง
การพัฒนาในเชิงธุรกิจเพื่อเพิ่มปริมาณสายการบินและผูโดยสารที่จะบดิผานเขา/ออกทาอากาศยาน
เชียงใหม โดยสามารถดําเนินการได ดังนี ้

ดานกายภาพ 
ตัวทาอากาศยานเชียงใหม : ระยะแรกเปนการปรับปรุงตัวทาอากาศยานเดิม โดยขยาย

อาคารผูโดยสาร ที่จอดรถ ลานจอดอากาศยานและกอสรางระบบเติมน้าํมันทางทอ โดยตามแผนจะ
แลวเสร็จในป 2548 และระยะยาว อาจจําเปนตองขยายเพื่อรองรับเครื่องบินโบอิ้ง 747 full load ได 
(รับน้ําหนกัน้ํามัน ผูโดยสาร และสินคา ไดเต็มขีดความสามารถ) 

ระบบคอมพิวเตอรของ ตม. ท่ีทาอากาศยานเชียงใหม : การติดตั้งระบบ EDI (รวมทั้ง
ประเทศ) จะแลวเสร็จในไตรมาสแรกของป 2548 แตปจจุบันคอมพวิเตอรที่ ตม. ทาอากาศยาน
เชียงใหมซ่ึงใชมาตั้งแตป 2527 เสียบอยมาก ทําใหผูโดยสารตองรอการตรวจตราเปนเวลานานจงึ
จําเปนตองติดตั้งระบบคอมพิวเตอรเฉพาะที่ทาอากาศยานเชียงใหมโดยเรงดวน 

ดานปจจัยภายใน 
บทบาทภาคเอกชน : การเจรจาเรื่องสิทธิการบิน ควรมีแนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมกับสภาพ

ที่เปนจริงในเชิงธุรกิจของภาคเอกชน สนับสนุนใหสายการบินเอกชนไทยใชทาอากาศยาน
เชียงใหมเปนศูนยกลางการบินไปยังจุดบนิตางๆ โดยการใหส่ิงจูงใจหรือสิทธิพิเศษในระยะแรก 

สายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airline): เพื่อลดตนทนุของนักทองเที่ยวที่จะเดินทางเขา
และออกจากทาอากาศยานเชยีงใหม 

การเพิ่มความถี่ของเที่ยวบิน : การเปดจดุบินใหมๆ ควรเรงเจรจากับประเทศเพื่อนบานใน
การเปดจุดบนิระหวางทาอากาศยานเชียงใหมกับเมืองหลักและเมืองทองเที่ยวสําคัญกับประเทศ
เพื่อนบานและประเทศใกลเคยีง เชน พมา (มัณฑะเลย พกุาม งาปาลี (Ngapali) และยางกุง) รวมถึง
การจัดรายการทองเที่ยวเปน package รวมกัน เชน คุนหมิง-หลวงพระบาง-เชียงใหม และพกุาม-
เชียงรุง-เชียงใหม เปนตน การเชิญชวนสายการบินตางๆ ใหทําการบนิมายังทาอากาศยานเชยีงใหม
ไดอยางไมจํากัด เพื่อเพิ่มความถี่ของเที่ยวบินและปริมาณผูโดยสาร การลดคาธรรมเนียมตางๆ ที่
เกี่ยวของกับการใชทาอากาศยาน 
เชียงใหม ทั้งการขนสงผูโดยสารและสินคา 
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การอํานวยความสะดวกดานวีซา: เรงเจรจากับประเทศเพื่อนบานและประเทศใกลเคยีงใน
การจัดทําวีซานักทองเที่ยว (Tourist visa) เพื่ออํานวยความสะดวกใหกบันักทองเที่ยวทั้งในลักษณะ
ทวิภาคแีละพหุภาคี โดยกัมพูชาพรอมที่จะรวมมือในการออกวีซานักทองเที่ยวกับไทย ขณะที่ลาวยัง
ไมพรอมเนื่องจากปญหาดานความมั่นคง และคาดวาจะสามารถดําเนินการไดในป 2548 

ในระยะยาวไดมอบหมายให สศช. ทาํการศึกษาความเหมาะสมและแนวทางการพัฒนา
จังหวดั 
เชียงใหมเปนศูนยกลางการบินระดับนานาชาติ โดยการศึกษาและวิเคราะหศักยภาพทางกายภาพ
และ 
ในเชิงธุรกิจ การศึกษาตลาดทองเที่ยว ผูโดยสาร การขนสงสินคา และการพัฒนากิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ 
ที่เชื่อมโยงในลักษณะกลุมกจิกรรม (Cluster) ในพื้นที่จังหวดัเชยีงใหมและกลุมจังหวดัใกลเคียง 
ปจจุบันอยูระหวางการขอจัดสรรงบประมาณ ซ่ึงมตกิารประชุมผูบริหาร สศช. เมื่อวนัที ่ 13 
พฤษภาคม 2546 ใหรอผลการศึกษาของ บริษัทหลุยส เบอรเจอร กอน 

2.1.13 ยุทธศาสตรการพัฒนาภาคเหนอื 

การพัฒนาเศรษฐกิจ ผลการพัฒนาทางเศรษฐกิจของภาคเหนือโดยรวมที่ผานมาในรอบ 10 
ป พิจารณาในดานมูลคาการผลิตของภาค (GRP) สรุปไดดังนี ้

มูลคาการผลิตรวมภาคเหนือ 
มูลคาผลิตภัณฑ ภาคเหนือเปรียบเทียบกบัทั้งประเทศ ในป 2535 มีสัดสวนรอยละ 9.98 

มูลคา 282,439 ลานบาท ในป 2542 มีสัดสวนลดลงเปนรอยละ 9.21 มูลคา 425,066 ลานบาท เมือ่
จัดลําดับเปรียบเทียบกับภาคอื่นของประเทศ ในป 2535 มีมูลคาอยูในลําดับที่ 3 แตในป 2542 ไดตก
ลงมาอยูในลําดับ 4  

อัตราการขยายตัว ในชวงป 2535-2541 แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 อัตราเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 
5.98 ตอป เปรียบเทียบกับการขยายตัวของผลิตของประเทศการขยายตวัเฉลี่ยรอยละ 8.12 และเมื่อ
เปรียบเทียบกบัภาคอื่นๆ พบวามีการขยายตัวในอัตราทีต่่ําที่สุด การขยายตวัทางเศรษฐกิจในป 2542 
ภาคเหนือขยายตัวรอยละ 1.58 โดยของประเทศขยายตัวรอยละ 4.22 

การกระจายการผลิต ในป 2535 จังหวัดภาคเหนือตอนบน มีสัดสวน เทากับรอยละ 54.69 
หรือ มูลคาเทากับ 154,458 ลานบาท สวนในจังหวัดภาคเหนือตอนลางเทากับรอยละ 45.31 มูลคา
เทากับ 127,981 ลานบาท สําหรับในป 2542  สัดสวนการผลิตของจังหวัดภาคเหนอืตอนบน และ
ตอนลางเกือบไมเปล่ียนแปลง มีมูลคา 231,840 ลานบาท  และ 193,226 ลานบาท ตามลําดับ 
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โครงสรางการผลิตสาขาที่สําคัญ 
สาขาการผลิตที่สําคัญในชวงป 2535-2542 สาขาเกษตรกรรมยังคงมีความสําคัญเปนอันดับ

หนึ่ง รองลงไปคือ สาขาบริการ สาขาการคา (ในชวงแรกสาขาการคาสําคัญเปนลําดับ 2 แตในป 
2542 ไดปรับตัวลดลงอยูในลําดับ 3 โดยมีสาขาบริการขึ้นเปนลําดับ 2 แทน) สาขาอุตสาหกรรม
และสาขาการธนาคารฯ ตามลําดับ 

สาขาเกษตรกรรม  ในป 2535 สัดสวนมูลคาการผลิตของภาคเหนือเทากับรอยละ 22.27 คิด
เปนมูลคา 62,913 ลานบาท ป 2542 มีสัดสวนลดลงเปนรอยละ 21.55 คดิเปนมูลคา 91,604 ลานบาท  
การผลิตภาคเกษตรกรรมสวนใหญอยูในจังหวดัภาคเหนือตอนลางถึงรอยละ 57.86 หรือมูลคา
เทากับ 53,002 ลานบาท 

สาขาการบริการ ป 2535 มีสัดสวนเทากบัรอยละ 15.0 ป 2542 ไดปรับตัวสูงขึ้นมากจนมี
ความสําคัญอันดับสอง มีสัดสวนการผลติเทากับรอยละ 17.48 การผลิตสาขาบริการสวนใหญตั้งอยู
ในจังหวดัภาคเหนือตอนบน ในป 2542 มีสัดสวนเทากับรอยละ 62.58 มลูคา 46,499 ลานบาท 

สาขาการคา มคีวามสําคัญเปนอันดับสอง ในป 2535 มสัีดสวนเทากบัรอยละ 16.61 ในป 
2542 มีสัดสวนการผลิตเทากับรอยละ 16.24  มูลคา 69,035 ลานบาท  ซ่ึงมีแนวโนมปรับตัวลดต่ําลง
จนมีความสําคญัอันดับสาม 

สาขาอุตสาหกรรม มีความสําคัญเปนอันดบัสี่ ป 2535 สัดสวนเทากบัรอยละ 10.86 มูลคา 
30,669 ลานบาท ป 2542 มีสัดสวนเทากบัรอยละ 13.24 มูลคา 56,277 ลานบาท 

สาขาการธนาคารฯ มีความสําคัญเปนอันดับหา อันดับสุดทายในสาขาการผลิตหลักของ
ภาคเหนือในป 2535  มีสัดสวนเทากับรอยละ 4.27  ในป 2542 ไดชะลอตัวลดลงมากสัดสวนการ
ผลิตเทากับรอยละ 3.54  สวนใหญตั้งอยูในจังหวัดภาคเหนือตอนบน 

อัตราการขยายตัวรายสาขาที่สําคัญ 
สาขาอุตสาหกรรมมีอัตราการขยายตัวมากโดยเฉลี่ยรอยละ 10 ตอป โดยไดรับผลกระทบ

เพียงในป 2540 และ2541 เทานั้น สําหรบัสาขาการคาและสาขาการบริการขยายตวัโดยเฉลีย่ต่ํากวา
รอยละ 5 สวนสาขาเกษตรกรรมมีการขยายตัวโดยเฉลี่ยต่ํามากยกเวนเฉพาะบางปเทานั้น 

ภาวะอุตสาหกรรมและการลงทุน 
โรงงานอุตสาหกรรมจดทะเบียนใหม ในป 2535 จํานวน 145 ราย ในป  2544 เพิ่มขึ้น 579 

โรง โดยมีเงินลงทุนรวม 4,583.4 ลานบาท และในป 2544 มีจํานวนโรงงานที่เลิกกิจการถึง 420 โรง 
คิดเปนอัตราเพิ่มจากป 2543 ถึงรอยละ 61.5 

ภาพรวมการลงทุนภาคเหนือ 
การลงทุนในชวง 10 ปที่ผานมา (2535-2544) พบวาโครงการที่ไดรับอนุมัติการสงเสริมการ

ลงทุนมีจํานวนรวม 775 โครงการ เปนเงนิลงทุนทั้งสิ้น 97,157 ลานบาท กอใหเกดิการจางงานรวม 
152,838 คน โดยการลงทุนสวนใหญอยูในนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดลําพูน 
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โครงการที่ไดรับการสงเสริมมากที่สุดในรอบ 10 ป เปนหมวดอุตสาหกรรมเบา  ในกิจการ
ผลิตเครื่องประดับ เสื้อผาสําเร็จรูป  รองลงมาคือ หมวดเกษตรและผลิตผลทางการเกษตร 149 
โครงการ (รอยละ 19)  หมวดอิเล็กทรอนิกส 123 โครงการ (รอยละ 16)  

สถิติการลงทุนภาคเหนือเปรียบเทียบกับทั้งประเทศในชวงเวลาเดียวกัน สัดสวนโครงการ
ลงทุนในภาคเหนือคิดเปนประมาณรอยละ 10  ของการลงทุนทั้งประเทศเทานั้น 

จํานวนเงินลงทุน ประเภทอตุสาหกรรมที่ใชเงินลงทุนเรยีงตามลําดับดงันี้ การผลิตชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิกส 26,064 ลานบาท บริการและสาธารณูปโภค 20,665 ลานบาท ซ่ึงไดแกโรงแรมและ
โรงพยาบาล เปนตน  เกษตรและผลผลิตการเกษตร 18,1513 ลานบาท  

การจางงาน ในหมวดอุตสาหกรรมเบา ไดแก กิจการผลิตเครื่องประดบัและเสื้อผาสําเร็จรูป 
มีการจางงานมากที่สุดจํานวน 47,894 คนหรือคิดเปนรอยละ 31 ของการจางงานในกิจการที่ไดรับ
การสงเสริมการลงทุนทุกประเภท รองลงมาไดแก หมวดอิเล็กทรอนิกส จางงาน 35,523 คน 

การคาผานดานทาอากาศยานเชียงใหมในป 2544 มีการคาผานดานทาอากาศยานเชยีงใหม
มูลคา 88,000 ลานบาท จําแนกเปนสินคาสงออก 48,023 ลานบาท โดยเปนสินคาที่ผลิตในนิคม
อุตสาหกรรมภาคเหนือที่สําคัญ เชน แผนดิสกและเลนสกลองถายรูป ฯลฯ คิดเปนมลูคารอยละ 88  
และสินคานําเขามูลคา 42,691 ลานบาท โดยเปนการนําเขาเพื่อการผลิตในนิคมอุตสาหกรรม
ภาคเหนือที่มีมูลคาถึง 39,571 ลานบาท 

สรุปผลการวิเคราะหภาคเหนือ 
จุดแข็ง 

- ที่ตั้งเปนจุดเชือ่มโยง GMS และกลุม
ประเทศ 
เอเชียใต 

- ที่ตั้งเปนศูนยโครงขายคมนาคมของภาค
กลางและภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ (ส่ีแยก
อินโดจีน) 

- โครงสรางสังคมและวัฒนธรรมประเพณ ี
แข็งแกรง 

- มีแหลงทองเทีย่วมรดกโลก และธรรมชาต ิ
หลายแหง 

- เศรษฐกิจมีความหลากหลายทั้งเกษตร  
อุตสาหกรรม ทองเที่ยว การคาชายแดน 

- มีพื้นที่การเกษตรที่มีระบบชลประทานดี 4  
ลานไร ในภาคเหนือตอนลาง 

จุดออน 
- แหลงทรัพยากรที่สําคัญของประเทศ

โดยเฉพาะทรัพยากรน้ํา ปาไม เขาสูภาวะ
วิกฤต 

- การบริหารและจัดการน้ําเพือ่การเกษตรขาด
ความสมดุลเหมาะสม 

- พื้นที่ทํากินมจีาํกัดตามสภาพภูมิประเทศที่
เปนหุบเขาและแอง 

- แรงงานสวนใหญพึ่งพิงการเกษตร และ
แรงงานในภาคนอกเกษตรมีความรูต่ํา 

- ความเหลื่อมลํ้าของฐานะทางเศรษฐกิจ
และสังคม รายไดเฉลี่ยตอหวัต่ํากวารายได
เฉลี่ยตอหัวของประเทศ 1.9 เทา 

- ฐานการผลิตอุตสาหกรรมกระจุกตวัใน  
จังหวดัเชยีงใหมและจังหวดัลําพูน 
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- มีศักยภาพความเขมแข็งของกระบวนการม ี
สวนรวมของประชาชน 

 
 

 

- ปลูกพืชเชิงเดีย่วเปนสวนใหญ มีผลตอ
คุณภาพและราคา โดยเฉพาะขาว 

- การเปดเสรีทางการคาสงผลตอการผลิตขาว 
คุณภาพต่ําของภาค โดยเฉพาะภาคเหนือ 
ตอนลาง 

- การพัฒนาแหลงทองเที่ยวยงัไมสมบูรณ
และขาดการมสีวนรวม 

- มีแนวชายแดนติดตอกับประเทศเพื่อนบาน 
ทั้ง 3 ทิศ ยากตอการปองกันสิ่งผิดกฎหมาย 

- ความออนแอดานสังคมมีผลในเรื่องยาเสพ
ติด เอกลักษณและวัฒนธรรมทองถ่ิน 

 

 
โอกาส 

- ผลสําเร็จความรวมมือทางเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพื่อนบาน 

 โครงขายในดานคมนาคมที่เชื่อมโยง
กับ 
ทั้งแนวตะวันออก-ตะวันตก และ
แนวเหนือ-ใตผานพื้นที่เขาสู GMS 
และกลุมประเทศเอเชียใต 

 การปรับปรุงกฎระเบียบดานการ
ลงทุน 

 การเพิ่มจุดทองเที่ยวรวมกนั แหลง
ผลิต 
ไฟฟา และวัตถุดิบของประเทศเพื่อน
บาน 

- จีนเขาสู WTO เพิ่มศักยภาพการตลาดของ
สินคาเกษตร เชน ลําไย ผลไมสด ขาว
หอมมะล ิ

- นําวิชาการจากสถาบันอุดมศึกษาที่มีมาก
และหลากหลายมาใช เพื่อเพิม่ศักยภาพ

ขอจํากัด 
- โครงสรางประชากรเขาสูภาวะมี

ผลกระทบตอสังคมในอนาคต เชน 
แรงงาน ภาระการเลี้ยงดู ผูสูงอายุ 

- ทรัพยากรธรรมชาติจํากัด ตอการนํามาใช
ทั้งดิน น้ํา แร 

- ขาดแคลนแรงงานทุกระดับ มีการยายถ่ิน
สูง 

- ขาดระบบการศึกษาที่เนนการปลูก
จิตสํานึกรักทองถ่ิน 

- ระบบการศึกษาและสาธารณสุขยังไม
ทั่วถึงในกลุมผูดอยโอกาส 

- ปญหาความมัน่คงตามแนวชายแดนและ 
ยาเสพติด สงผลกระทบตอเศรษฐกิจ 
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ดานตาง ๆ โดยเฉพาะการเกษตร 
สาธารณสุข 

- การปรับเปลี่ยนพันธุและการปลูกขาวใน
พื้นที ่
ชลประทานใหมีคุณภาพดีเพื่อสงออก
ตลาดจีน  

- ใชทุนจากการพัฒนาเมืองหลัก เชียงใหม 
พิษณุโลก นครสวรรคอยางตอเนื่องตั้งแต
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 เปนฐานเศรษฐกิจ
ของภาค 

 

 

2.1.14 การตลาดธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ 

 สําหรับธุรกิจสินคาทางอากาศแลว ส่ิงที่จําหนาย นอกจากการใหบริการที่วางบนเครื่องบิน
หรือระวางเครือ่งบินแลว แตยังรวมถึงบรกิารตางๆ ทั้งหมดที่เกีย่วของในการขนสงสินคาจากตน
ทางไปยังปลายทาง ศิริรัตน โสภา (2544)   ไดแบงประเภทของผลิตภัณฑสําหรับธุรกิจของขนสง
สินคาทางอากาศออกไดเปน 2 อยางคือ 
    1. ผลิตภัณฑของธุรกิจ 

ผลิตภัณฑพืน้ฐาน (Basic Product) คือ บริการตางๆ ที่สายการบินใหบริการระหวาง
สนามบินตนทางถึงสนามบินปลายทาง (Airport to Airport) ซ้ึงมีมากกวาแคการทําการบินจากตน
ทางไปยังปลายทางเทานั้น แตยังรวมถึงกิจกรรมอื่นๆ ไดแก 

1.1 งานคลังสินคา ไดแกการรบัสินคาจากผูสงสินคาเพื่อนําเขาเก็บสินคาที่สนามบิน
ตนทาง โดยตองทําการชั่งน้าํหนัก วัดปรมิาตร และทําเครื่องหมายบนหีบหอสินคา(Labeling) การ
นําสินคามาวางเรียงบนแผน แพลเลท หรือในตูคอนเทนเนอร เพือ่เตรียมขนขึ้นเครื่อง สวนที่
สนามบินปลายทางก็ทําการตรวจสอบสภาพสินคาใหตรงกับที่ระบุในเอกสาร และแยกสินคาตาม
รายช่ือผูนําเขา 

1.2 งานเอกสาร ไดแกการออกใบตราสง (Air Waybill) การสําแดงสินคา (Manifest) ที่
สนามบินตนทาง และการแจงผูรับสินคาพรอมออก (Delivery Order) ที่สนามบินปลายทาง 

1.3 งานขนถายสินคา โดยตองทําการคํานวณน้ําหนักและปริมาณสินคาที่จะขนขึ้น
เครื่องได รวมทั้งจัดเตรยีมพืน้ที่เพื่อรับสินคาในตัวเครื่องบินเขาเก็บในคลังสินคา 
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1.4 การจัดเสนทางการบินซึ่งอาจจะเปนการทาํการบินตรงไปยังปลายทาง (Direct 
flight) หรือการบินแบะแวะจุดพัก (Transit fright) ขึ้นอยูกับวาสายการบินนั้นมีบริการบินตรงไปยงั
เมืองจุดหมายปลายทางหรือไม ถาไมมีกอ็าจอาศัยเครื่องบินของสายการบินที่พันธมิตรหรือที่มีการ
ทําการบินรวมกัน (Code sharing) 

 กลยุทธที่ผูใหบริการขนสงสินคาทางอากาศนํามาใชสําหรับผลิตภัณฑพื้นฐาน (Basic 
Product) แตเดิมๆ ก็มักจะเนนไปที่ประสิทธิภาพของเครื่องบิน เชน ความเร็วของเครื่องบิน ที่วาง
สําหรับบรรจุสินคาในเครื่องบิน รวมถึงเสนทางการบิน และความปลอดภัยของสนิคา นอกจากนี้ก็
อาจมีการสรางสินคาใหมๆ เพื่อมาขนสงกบัสายการบิน เชน สงเสริมใหมีการสงออกผลไมไทยบาง
ชนิดที่ไมเคยสงออกไปญี่ปุนใหสามารถสงออกได ซ่ึงสายการบิน Japan Airline ในไทยไดพยายาม
สงเสริมการสงออกมะมวงไทยไปญี่ปุน แตเดิมนัน้ญี่ปุนไมเคยนําเขามากอนเปนตน แตปจจุบนั 
จากที่สายการบินไดพบวาอตัราสวนกําไรจากการขนสงสินคาขนสงดวนดกีวาการขนสงสินคาอื่น 
สายการบินจึงหันมาใช “เวลา” ในการสรางและหาตลาดสินคา (Product) ใหมๆ นั่นคือสรางตลาด
สินคาประเภทออนไหวตอเวลา (Time – Definite) ขึ้น ลักษณะของสินคาประเภทนีค้ือ ผูสงสินคา
อาจเลือกใชบริการไดวาจะสงโดยใชความเร็วระดับใด จะใชความเร็วตามปกติของสายการบิน (5-7
วัน) หรือความเร็วกวาปกต ิ (3-4วัน) หรือใชความเร็วพิเศษ (1-2 วัน) และยังคงมีการรับประกนัวา 
สินคาจะถูกสงไปถึงจุดหมายปลายทางภายในเวลาที่กําหนดไว บางสายการบินถึงกับรับรองวาจะ
คืนเงินแกผูสงสินคาหากสินคาไมไดถึงตามเวลาที่กําหนด สายการบินทีเร่ิมนํากลยุทธนี้มาใชคือ 
Lufthansa หลังจากนั้นไดมสีายการบินอืน่ๆ ทําตามบางไดแก KLM, Alitalia, United Airline และ 
Japan Airline การที่สายการบินไดสรางตลาดสินคาขนสงขึ้นมา ทําใหสามารถใชเปนอาวุธในการ
แขงขันกับผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจร (Integrator) ได 
 

2. ผลิตภัณฑมูลคาเพิ่ม (Added Product) คือบริการอื่นๆ ที่สายการบินใหบริการ
เพิ่มเติมนอกหรือจากการขนสงสงระหวางสนามบินตนทางและสนามบนิปลายทาง ไดแกการ
ใหบริการภาคพื้นดิน คือ การเพิ่มการใหบริการขนสงสินคาใหครอบคลุมจากสถานที่ของผูสงสินคา
ถึงสนามบินตนทาง(Door-to-Airport) และจากสนามบินปลายทางถึงสถานที่ของผูรับสินคา 
(Airport to Door) รวมถึงการใหบริการอืน่ๆ เชน การผานพิธีศุลกากรขาเขาและขาออกให เพื่อให
เปนบริการที่ครบวางจร ซึ่งทําใหสานการบินมีรายไดเพิม่ขึ้น บริการเสริมเชนนี้ถือเปนเรื่องไมปกติ
นักสําหรับสายการบินเนื่องจากเดิมสายการบินจะไมเขาไปเกี่ยวของกบักิจกรรมใดที่
นอกเหนือไปจากการขนสงสินคาระหวางสนามบินหรือเขาสูสนามบิน ซ่ึงปกติมักจะเปนหนาที่
ของเจาของสินคาในการไปวาจางรถบรรทุกมาขนของเอง ปจจุบันสายการบินหลายสายไดเล็งเหน็
วาการใหบริการภาคพื้นดนิเชนนี้ชวยสรางมูลคาเพิ่มใหแกบริการของตน และยังเปนการสรางความ
แตกตางทางการตลาดในทางธุรกิจ (Product Differentiation) อีกดวย นอกจากนีผ้ลพลอยไดอีก
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ประการคือ จะชวยสรางความเปนผูนําตลาด ของสายการบินนัน้ เนื่องจากสายการบินไหนที่
สามารถใหบริการครบวงจร ก็จะมีภาพลักษณทีด่ีในการเปนผูนําความเปลี่ยนแปลงมาสูตลาด และ
ยังแสดงใหเหน็ถึงประสิทธิภาพในการใหบริการของสายการบินนัน้อกีดวย 

แตอยางไรก็ตาม การใหบริการขนสงภาคพื้นดนิและการผานพิธีการศุลกากรก็ไมใชเปน
เร่ืองงายในทางปฏิบัติ เนื่องจากสายการบินไมมีความชํานาญในดานนี้มากอน อีกทั้งยังตองลงทุน
ในเรื่องของระบบขอมูลเปนจํานวนเงินมหาศาล เพื่อใหไดขอมูลที่เปนปจจุบนัของสินคาไมวา
สินคานั้นอยูบนพื้นดนิหรืออยูบนอากาศ ดังนั้น กลยุทธสําหรับสายการบินคือ การจางตัวแทน 
(Outsource) ใหผูอ่ืนทําแทนในนามของสายการบิน ซ่ึงในที่นี่ก็ไดแกกลุม Freight Forwarders ซ่ึง
เปน ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ที่จะชวยเหลือผูสงออกในเรื่องตางๆ ไมวาจะเปนการ
ขนสงทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศภายนอกประเทศ รวมทั้งการรับหนาที่ในการขนถาย
สินคาหรือทําพิธีศุลกากร  แตในขณะที่บางแหงเลือกที่จะรวมมือกับผูใหบริการขนสงดวนแบบ
ครบวงจรแทน เนื่องจากเลง็เห็นวา ผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจรก็เปนผูเชีย่วชาญในดานนี้
อยูแลว และยังถือเปนการรวมมือกันแทนที่จะมาแขงขันกันเอง แตไมวาจะใชกลยุทธรูปแบบใด 
การใหบริการเสริมเชนนี้สําหรับสายการบนิยังถือเปนเรือ่งใหม และถือเปนสิ่งที่ทาทายสําหรับสาย
การบินวาจะทาํใหหรือไมและทําไดดีเพยีงใด ซ่ึงแนนอนวา การใหบริการเสริมตางของการขนสง
สินคาทางเครื่องบิน หากมสีวนแบงตลาดเพิ่มมากขึ้นกจ็ะมีผลกระทบตอธุรกิจของกลุมผูใหบริการ
ขนสงดวนแบบครบวงจรอยางแนนอน  

2.1.15 กลยุทธราคาของธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ 

นับแตที่ไดมีการผอนคลายกฎระเบียบในการตั้งราคาของการขนสงทางอากาศตั้งแตป ค.ศ. 
1978 เปนตนมา ราคาก็ไดกลายเปนเครื่องมือที่สําคัญอยางมากในการทําการตลาดของสายการบิน 
เราอาจแบงราคาคาระวางทีส่ายการบินคิดกับผูสงสินคาออกไดเปน 2 ประเภท คือ 

1. Official Rates เปนราคาที่ประกาศโดยสมาคมขนสงสินคาทางอากาศนานาชาติ 
(IATA) ในเสนทางระหวางเมืองทาสองแหงราคาดังกลาวเปนราคาที่ไดตกลงกนัระหวางสายการ
บินตาง ๆที่เปนสมาชิกของ IATA และไดรับการรับรองจากรัฐบาลเรียบรอยแลว สายการบินใดก็
ตามที่บินระหวางเมืองทาสองแหงนีจ้ะใชราคากลาง (IATA Rates) นี้ทั้งสิ้น แตราคาดังกลาวไม
สามารถสรางความแตกตางระหวางสายการบินได และมักจะไมสะทอนถึงความตองการที่แทจริง
ของตลาด ดังนั้นจึงไดมีราคาประเภทที่สองเกิดขึ้น ราคาคาขนสงจะคิดตามน้ําหนกัของสินคาที่ขน
ตอเที่ยวตอกิโลกรัม และระยะทางที่ขนเปนหลักเรียกวา ราคาปกติ (Normal Rate) แตถาผูสงสินคา
ในปริมาณมาก ก็จะไดราคาที่ถูกลงเรียกวา ราคาลดพิเศษ (Quality Rates) ซ่ึงมักจะตองมีการสง
มากกวา 45 กโิลกรัมขึ้นไป สําหรับสินคาบางประเภททีรั่ฐบาลสงเสริมใหมีการสงออกมากๆ ก็จะมี
ราคาพิเศษเรียกวา ราคาสําหรับสินคาสงเสริมเฉพาะ (Special Commodity Rates) เพือ่จูงใจใหมีการ
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สงออกทางอากาศมากขึ้น นอกจากนี้กย็ังมีสินคาที่จัดเขาขายสินคาตองไดรับการดูแลเปนพิเศษจาก
สายการบินที่เรียกวา ราคาสาํหรับสินคาความเสี่ยงสูง (Class Rates) ไดแกสินคาที่มีมูลคาสูง เชน 
เพชรพลอย ทองคํา  

2. Market-Driven Rates เปนราคาคาระวางที่กําหนดโดยสายการบินตางๆ ซ่ึงแตละสาย
การบินก็อาจมโีครงสรางและกลยุทธในการตั้งราคาที่แตกตางกัน เพื่อดึงดูดใจลูกคาใหมาขนสงกบั
ตน ดังนัน้ราคาแบบ Market-Driven จึงเปนราคาที่ไดผลกวาในเชิงของการตลาด Market-Driven 
Rates   เปนราคาที่สายการบินแตละสายการบินกําหนดขึ้นจากลกัษณะการขนสงสินคาและ
สภาพการแขงขันทีแทจริงในตลาด เชน ผูสงสินคาที่สงกับสายการบินหนึ่งเปนประจําก็จะไดรับ
ราคาถูกกวาผูสงสินคาขาจรทั่วไป นอกจากนีก้็ยังมีราคาสินคาที่ตั้งขึ้นตามฤดูกาลในการสงออก
ของสินคา เชน ในชวงหนารอนที่มีการสงออกทุเรียนจาํนวนมากไปยงัฮองกง สายการบินมกัจะคดิ
ราคาที่สูงกวาปกติในการขนสงทุเรียนในเสนทางกรุงเทพ-ฮองกง โดยเฉพาะอยางยิง่สายการบินทีม่ี
ความถี่ของเที่ยวบินมากและไดเวลาเขา-ออกจากสนามบนิที่ดีก็จะสามารถคิดราคาที่สูงกวาคูแขง
อ่ืนได เปนตน ราคาที่ตั้งขึ้นตามลักษณะตลาดยังมีอยางอื่นอีก เชน ราคาสําหรับสินคาเหมาลํา ซ่ึงใช
ในกรณีที่ผูสงสินคาตองการเหมาลําเที่ยวบนินั้นเพื่อขนสงสินคาของตน ราคาสําหรับการขนสง
ในชวงที่มีปริมาณสินคาขนสงนอยเชน ชวงสงกรานต เปนตน ซ่ึงสายการบินมกัจะใหสวนลด
มากกวาปกติเพื่อใหมีสินคาสําหรับขน และราคาที่รวมการขนสงภาคพื้นดินเขาไปดวย(Integrator 
Service rate) สําหรับบางสายการบินที่มกีารขนสงแบบถึงประตูบาน (Door-to-Door Service) 
 การตั้งราคาของสายการบินมักยึดหลักการใดหลักการหนึ่งตอไปนี้คือ ตั้งราคาเพือ่ใหได
กําไรสูงสุด(Pricing to stay Profitable) หรือตั้งราคาเพื่อใหไดสินคามากที่สุด (Pricing to Generate 
Business) ถาตองการตั้งราคาเพื่อใหไดกาํไรสูงสุด สายการบินมกัจะมีแนวโนมที่จะขนสงสินคาที่มี
ราคาดี(High Yield) คือราคาตอกิโลกรัมของสินคานั้นจะสูงกวาสินคาอื่น และจะใหผลกําไร
(Contribution) เปนตัววัดประสิทธิภาพในการดําเนินงาน สินคา High Yield ไดแก Express Cargo 
หรือ Time-Define Cargo สินคาที่สงแบบ Door-to-Door และสินคาที่ใชราคา Normal Rate เปนตน 
เหตุที่ตั้งราคาสูงไดเนื่องจากสินคาเหลานีผู้สงสินคามักสนใจราคาคาระวางนอยกวาคุณภาพและ
บริการเสริมอื่นๆ จากการขนสงสินคา สวนผลกําไร(Contribution) จะวัดจากสวนตางระหวาง
รายไดจากการขนสงสินคาและตนทุนของการขนสงสินคา ซ่ึงตนทุนนี้มักจะไมไดนําตนทุนคงที่ 
(Fix Cost) ที่เกิดรวมระหวางการขนสงผูโดยสารและสนิคาเชน คาจางนักบิน มาคํานวณดวย  
 สวนการตั้งราคาเพื่อใหไดสินคามากที่สุดนั้น จะเนนการขายระวางสนิคาใหไดมากที่สุดใน
แตละเทีย่วบิน(Maximum Payload) เพื่อมใิหเกดิตนทนุสูญเปลาจากกการออกบินแตละครั้ง ดังนัน้
สินคาที่สายการบินสนใจจึงมักจะเปนสินคาที่ขนสงเปนประจํา หรือสินคาที่ขนสงครั้งละมากๆ ทํา
ใหตองตั้งคาระวางต่ําเพื่อดึงดูดใจผูสงสินคาเหลานี้ สงผลใหไดกําไรไมมากเทาสินคาจําพวกแรก 
ปริมาณสินคาที่ตองหาใหไดแตละเทีย่วบินขึ้นอยูกับประเภทของเครื่องบิน ถาเปนเครื่องขนาดใหญ
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เชน Boeing 747 หนึ่งลํากส็ามารถขนสินคาใตทองเครื่องบินได 20 ตัน แตถาใชเครื่องบินขนสง
สินคาโดยเฉพาะ (Freighter) ซ่ึงเปนเครื่องบินที่ขนสงสินคาอยางเดยีว ก็จะขนสงไดเปน 70 – 110 
ตันทีเดยีว (IATA ATDI, 2000) 
 สายการบินแตละสายการบินจะมีรูปแบบของการบริการและราคาที่เปนมาตรฐานอยูแลว 
แตการสรางความแตกตางใหบริการเพื่อใหเหมาะสมกบัสินคาแตละอยางก็เปนสิ่งจําเปนเชน 
สําหรับสินคาที่ไวตอการกระทบกระเทือน (Shock-Sensitive Freight) ก็ควรมีระบบการหีบหอที่
แนนหนากวาปกติ หรือสินคาจําพวกผักและผลไมที่เนาเสียงาย ก็ควรมีระบบการขนถายสินคาที่
รวดเร็วกวาปกติโดยการใชเครื่องมือพิเศษเขาชวย เพื่อชวยลดเวลาในการขนถายสินคาลง บริการที่
เพิ่มเติมเหลานีม้ักจะทําใหสายการบินมีคาใชจายเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงสายการบินจะตองสรางระบบราคา
ที่แตกตางกนั 
  กระบวนการในการตั้งราคาตั้งชัดเจนอนัสืบเนื่องมาจากที่สายการบิน มีระบบราคาที่
หลากหลาย สําหรับบริการที่แตกตางกัน กระบวนการในการตัง้ราคาแตละตวัตองมีขั้นตอนที่
ชัดเจน ไมวาการตั้งราคาตามตารางราคา (Rate Sheet) ที่กําหนดไวลวงหนาหรือการตั้งราคาเฉพาะ
ลูกคารายใดรายหนึ่ง (Spot Quotation) ผูตั้งราคาจะตองรูวาจะตองทาํอยางไรบางเชน เมื่อลูกคาขอ
ราคามา ควรตัง้ราคาตามตารางราคากอน แตถาลูกคามีคุณสมบัติครบตามเกณฑที่กําหนด ก็อาจผาน
ไปใช การตั้งราคาเฉพาะลูกคารายแทน ซ่ึงระบบนี้ก็ตองมีเกณฑที่ชัดเจนวา จะมวีิธีการคํานวณราคา
อยางไร ตองกําหนดผูรับผิดชอบการตั้งราคาไวแนนอน การตั้งผูรับผิดชอบในการติดตามและ
ปรับเปลี่ยนราคาไวโดยเฉพาะเปนสิ่งที่มีประโยชนอยางยิ่งเนื่องจากราคาคาระวางเปนสิ่งที่ตอง
ปรับเปลี่ยนอยูตลอดเวลาเพื่อใหเหมาะสม ทั้งในชวงของ Official Rate และ Market-Driven Rates  
การประมวลผลโดยใชคอมพิวเตอรที่เขามาชวยสายการบินสามารถนําคอมพิวเตอรชวยในการ
ประเมินปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการตั้งราคา เชนศักยภาพของตลาดในขณะนั้น ราคาของคูแขง 
นโยบายสวนลดของฝายบริหารเปนตน และยังนํามาใชในการคํานวณและการสื่อสารขอมูลราคา
ระหวางสาขาตางๆทั่วโลกไดดวย 

กลยุทธชองทางการจัดจําหนายของธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ สําหรับสายการบนิแลว 
การทําการตลาดเปนเรื่องที่ยากมาก เนื่องจากสายการบนิไมไดขายระวางใหแกผูสงออกโดยตรง ผู
สงออกมักจะซื้อระวางจากตัวแทนขนสง (Freight Forwarder) และอาศัยตัวแทนขนสงในการขนสง
สินคาจากโรงงานไปที่สนามบิน จัดการเรื่องเอกสารตางๆ จัดทาํหีบหอสินคาที่เหมาะสมตาม
กฎระเบยีบของสายการบิน และทําพิธีการศุลกากรขาออก ซ่ึงก็มีทั้งตวัแทนขนสงหลายราย ตวัแทน
ขนสงบางรายก็มีสถานะเปนผูรวบรวมสินคาอีกทีหนึ่ง คือมีหนาที่ในการรวบรวมสินคาจาก 
ตัวแทนขนสงรายยอย ทาํใหสายการบินตองตัดสินใจวาควรจะทําการตลาดกับผูสงออกโดยตรง 
หรือกับตัวแทนขนสง(Rigas Doganis, 1991)  ซ่ึงเราจะพบวาบทบาทของตัวแทนขนสงนั้นเปน
ทั้งตัวแทนในการจําหนายระวางของสายการบินในขณะเดยีวกันกเ็ปนลูกคาของสายการบินดวย
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เชนกัน ลักษณะการขายระวางของตวัแทนขนสงและผูรวบรวมคือจะซ้ือระวางจากสายการบินใน
ปริมาณมากๆในราคาที่ไดสวนลดสูง แลวจําหนายตอใหกับผูสงออกในราคาตามตลาดขณะนั้น  
และจะกําหนดราคาขายตามลักษณะของลูกคาแตละราย ดังนัน้จะเห็นไดวาราคาขายที่แทจริงนัน้
ของคาระวางเครื่องบินจะขึน้อยูกับตวัแทนขนสงเปนผูกําหนด 

 
เราอาจแบงตัวแทนขนสงสินคา (Freight Forwarder) ออกไดเปน 6 จําพวก (IATA, 2000) 

ตามขอบเขตของงานที่ทําคือ 
1. Agent จะทําหนาที่เปนนายหนาในการขายระวางของสายการบิน และไดคาตอบแทน

เปนคานายหนาบริการรอยละ 5 จากยอดขาย และราคาขายก็มักเปนไปตามที่สายการบินกําหนด 
2. Franchiser คือตัวแทนที่เปนทางการในการจําหนายระวางของสายการบิน(General 

Sale Agents-GSA) และมักจะซื้อระวางสายการบินเพื่อมาขายตอ รวมถึงเปนตัวแทนในการจัดการ
ดานการขนสง และเอกสารบางอยางใหสายการบินดวย 

3. Partner  คือการรวมกันเปนพันธมิตรกับสายการบิน และจะทําการเปนตัวแทนจําหนาย
ระวางและการจัดการทางภาคพื้นดินทั้งหมดใหแกสายการบิน นั่นคือจัดการในสวนของการขนสง 
เอกสาร และงานพิธีการศุลกากรทั้งหมด (Door-to –Airport and Airport-to-Door activities) การ
รวมมือในลักษณะนี้ปจจุบนัมีมากขึ้น และสายการบินมกัจับมือกับตวัแทนขนสง(Freight 
Forwarder) รายใหญที่มีเครือขายขนสงทั่วโลกใหรวมเปนพันธมิตรกัน 

4. Subcontractor  คือการที่สายการบินจางตัวแทนขนสง รายใดรายหนึ่งใหกระทําการ
ดังกลาวในขอ 3 ใหในนามของตน กลาวอีกนัยหนึ่งคือสายการบินจะเปนผูสงเสนอ Door-to-Door 
Service ใหกับผูสงออกเองแลวมาจาง ตัวแทนขนสงใหเปนผูกระทําแทน 

5. Consolidator หรือ Purchaser คือผูทําการซื้อระวางในลักษณะเหมาระวางขนาดใหญ 
และซ้ือไดในราคาถูกเปนพิเศษ (Bulk-rate) และนําระวางนั้นมาขายตอใหแก ผูสงออกรายใหญหรือ
ตัวแทนอืน่ๆตาม 4 ขอดังกลาวขางตนConsolidator จึงมลัีกษณะเหมือนผูขายสง (Wholesaler) และ
ไมตองทําการตลาดใดๆ และไมมีสถานะเปน Agent ของสายการบินอกีดวย 

6. Competitor คือ ตัวแทนขนสงสินคาที่ทําการเสมือนสายการบิน โดยเชาเหมาลํา
เครื่องบินมาและขายระวางบนเครื่องบินนั้น ในขณะเดียวกันก็ซ้ือระวางบนสายการบินไปพรอมๆ 
กันในเสนทางที่ไมไดบินเอง เชน Panalpina Freight ไดเชาเครื่องบินมาในเสนทาง Huntsville และ 
Alabama เปนตน (Nelms,  1997) 
 จากบทบาทของตัวแทนขนสงสินคาขางตนจะเห็นไดวา เสนคั่นระหวางบทบาทของ
ตัวแทนขนสงสินคาในการเปนชองทางการจัดจําหนายและการปฏิบัติการภาคพื้น เปนคนละสวน
กับการปฏิบัติการของสายการบิน มักจะแยกงานของทั้งสองฝายออกจากกันอยางเดนชัด ความ
รวมมือระหวางทั้งสองฝายจึงเปนไปอยางระมัดระวังซึ่งกันและกัน แตปจจุบันแนวโนม
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ความสัมพันธระหวางสายการบินและตวัแทนขนสงสินคาเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากการเขามา
มีบทบาทมากขึ้น ของผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจรและจากการที่สายการบินตองการชวงชงิ
ตลาดสินคาดวนมาจาก ผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจรทําใหสายการบินตองหันมาทบทวน 
ความสัมพันธกับ ตัวแทนขนสงสินคาใหม เพราะสายการบินเองไมมีความชํานาญใดๆ ในการ
จัดการภาคพื้นดินและตองอาศัย ตวัแทนขนสงสินคาทําแทนให ดังนัน้สายการบินหลายสายจึงหนั
มาใหความสําคัญกับ ตัวแทนขนสงสินคาในลักษณะของหุนสวนธุรกิจมากขึ้น แตก็มีสายการบนิ
บางสายหันไปจับมือกับ ผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจรแทนเพื่อลดคูแขงลง  ดังตวัอยางของ
สายการบิน Lufthansa  ที่ไปซื้อหุนบางสวนของ DHL เปนตน การจบัมือเปนพันธมิตรระหวางสาย
การบินและ ตัวแทนขนสงสินคาจะตองเปนไปในลักษณะการลดตนทุนใหต่ํากวาที่  ผูใหบริการ
ขนสงดวนแบบครบวงจรทําไดจึงจะไดผล แตการดําเนินการดังกลาวใหบรรลุนั้นก็มีความลําบาก
ในการดําเนินการอยูหลายประการ ที่สําคัญคือ ทั้งคูมีความขัดแยงกันในการดําเนินผลประโยชน
ธุรกิจรวมกัน (Conflict of Interest) และมีความเปนคูแขงกันสูง ทําใหไมสามารถรวมมือกันไดอยาง
สนิทใจนกั ดังที่ Jarl Frithiof  ผูอํานวยการฝายสินคาในเสนทางอเมริกาเหนือของสายการบิน SAS 
ไดกลาววาทั้งคูมองอีกฝายเหมือนลูกจาง คือ ฝายสายการบินก็มองวา ตัวแทนขนสงสินคาเปนแค 
นายหนาขายระวาง สวน  ตัวแทนขนสงสินคาก็มองสายการบินวาเปนพาหนะที่สามารถเลือกใช
ใครมาขนสงก็ได  
 Saroh J. NaRGARVALA ประธานของ The Air Freight Institute ไดกลาวเสริมวา พวกเขา
ไมสามารถแบงปนทรัพยากรประสบการณ เทคโนโลย ีและเครื่องมือรวมกันได เนือ่งจากพวกเขามี
ความขัดแยงกนัมากเกนิไป ซ่ึงคํากลาวนีม้ีสวนเปนจริงอยูมากโดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของระบบ
สารสนเทศและขอมูล ความขัดแยงเกิดจากการที่ระบบขอมูล ของทั้งสองฝายไมสามารถผสาน
รวมกันได นอกจากนี้ทั้งสองฝายยังไมเตม็ใจที่จะใหอีกฝายไดเห็นขอมูลของตนดวย อยางไรก็ตาม 
ผลจากการขยายตัวอยางรวดเร็วของระบบขาวสารออนไลนและอินเตอรเนท รวมทั้งการเขามารุก
ในตลาดขนสงสินคาของ  ผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจรจะสงผลใหสายการบินและตวัแทน
ขนสงสินคารวมมือกันมากขึ้นเพื่อความอยูรอดของทุกฝาย 

2.1.16 กลยุทธการสงเสริมการตลาดของธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ 

ไมวาสายการบินจะมีบริการที่ดีเลิศปานใด และมีราคาที่นาสนใจเพียงใด แตถาสายการบิน
ไมสามารถสื่อใหลูกคาไดทราบถึงคุณสมบัติที่ดีเหลานั้น ลูกคาก็ไมมาใชบริการของตน ดังนั้น การ
ส่ือสารทางการตลาด ตลอดจน ตลอดจนเครื่องมือใหมๆ ที่กระตุนความสนใจใชบริการของลูกคา
จึงเปนเรื่องทีสํ่าคัญยิ่ง เครื่องมือที่ใชในการสงเสริมการตลาดแบงออกไดเปน 5 ประการคือ Pubic 
Relations,  Advertising,  Direct Marketing,  Sale Promotion  และ Personal Selling สําหรับลูกคา
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กลุมเปาหมายของสายการบินอาจแบงไดเปน 2 จําพวกคือ ตัวแทนขนสงสินคา และ ผูสงสินคา
โดยตรง ซ่ึงสายการบินจะใชกลยุทธที่ตางกนัในลูกคาแตละกลุม 

สําหรับวิธีการสงเสริมการตลาดประการแรกคือ ในสวนของการประชาสัมพันธ (Public 
Relations) สายการบิน Lufthansa เคยใชวิธีจัดสัมมนาเพื่อแจงขาวสาร การออกบริการตัวใหมคือ 
TD Product ซ่ึงเปนบริการสําหรับผูสงสินคาที่ตองการเลือกเวลาในการขนสงไดดวยตนเองวาจะ
ขนสงเรว็มากนอยแคไหน โดยกลุมเปาหมายที่เชิญมามีทั้งผูสงสินคารายใหญและ ตัวแทนขนสง
สินคาเนื่องจากตองการกระจายขาวใหทราบโดยทั่วถึงกนั แตจุดประสงคอีกประการหนึ่งที่นาสนใจ
คือ ตองการเจาะกลุมผูสงสินคาเปนพิเศษอีกดวย เพราะโดยปกตวิิสัยแลว กลุมตัวแทนขนสงสินคา
จะเปนลูกคาที่มี ลักษณะของการรวบรวมสินคาใหไดปริมาณมากๆ เพื่อขนสงพรอมกันในคราว
เดียว ลักษณะเชนนีจ้ึงไมเหมาะกับการขนสงสินคาดวน แตสําหรบัผูสงสินคารายใหญแลว มัก
ตองการสงสินคาแบบตรงตอเวลาหรือ Just-in-Time ซ่ึงเหมาะกับบริการใหมนี้ เพราะฉะนั้น วิธีการ
จัดสัมมนาจึงเปนวิธีการที่เหมาะสม และยังเหมาะกับลักษณะของการบริการเนื่องจากบริการนี้เปน
บริการที่ใหม ในอุตสาหกรรมนี้ การจัดสัมมนาจะชวยใหบริษัทแจงรายละเอียดของบริการไดเปน
อยางดี และจะชวยใหสังเกตกระแสตอบรบัของลูกคาไดงายขึ้น 

ในสวนของโฆษณา (Advertising) นั้นมักจะใชสําหรับกลุมลูกคาที่เปนผูสงสินคา
โดยทั่วไป เนื่องจากสายการบินมักไมใช วิธีไปติดตอกับผูสงสินคาทั่วไปโดยตรง เพราะจะ
กลายเปนการแยงลูกคากับตวัแทนขนสงสินคาได ดังนัน้ สายการบนิจึงมักใชวิธีที่ใหผลในระดับ
กวางคือ วิธีการโฆษณา โดยจะลงโฆษณาทางสื่อส่ิงพิมพ เชน วารสารทางการขนสงตาง ๆ หรือส่ือ
โทรทัศน จุดประสงคของการโฆษณาโดยทั่วไปคือ การแจงขาว (inform) การชักจูงใจ (persuade) 
และการตอกย้าํ (Remind) แลวแตเนื้อหาของโฆษณาวาจะสื่อออกมาในรูปใด ถือเปนการสราง
ภาพพจนทีดใีหกับสายการบิน ใหลูกคาเกิดความรูสึก ประทับใจและเชื่อมั่นในการใหบริการของ
สายการบิน เพือ่ที่จะไมใหเกดิขอโตแยงเมือ่  ตัวแทนขนสงสินคาชักชวนใหสงสินคากับสายการบนิ
นี้ 

ในสวนของการสงเสริมการขาย (Sales Promotion) นั้น มักจะเนนไปที่ลูกคากลุม ตัวแทน
ขนสงสินคาเปนหลัก เครือ่งมือสําคัญในการกระตุนความสนใจของลูกคากลุมนี้คงไมมีอะไรเกนิ
กวาสวนลดหรือราคาพิเศษ (Discount)  เพราะตัวแทนขนสงสินคาที่ไดสวนลดมาก ก็มีชองทางใน
การหาลูกคามาก และโอกาสในการทํากําไรที่มากขึ้นเชนกัน แตสายการบินบางสายก็มีการนําเอา
ระบบไมลสะสม (Frequent Flyer) มาใช เดิมวิธีนี้ใชกับการขนสงผูโดยสาร แตก็สามารถปรับมาใช
กับการขนสง สินคาไดเชนกัน โดยตัวแทนขนสงสินคารายใดที่สามารถสงสินคาไดถึงเปาหมายที่
กําหนด ก็จะไดรับตั๋วเครื่องบินสําหรับทองเที่ยว ยิ่งสงสินคากับสายการบินตนมากเทาใด กจ็ะไดรับ
โอกาสในการทองเที่ยวไดไกลและมากยิ่งขึ้น ซ่ึงวิธีนี้คอนขางดีในแงที่เปนการใหรางวัลกับตวั
พนักงานขายในบริษัทตัวแทนขนสงสินคาโดยตรง ทําใหเกดิความกระตือรือรนในการขายบริการ
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ของสายการบินนี้มากขึ้น วธีิการนี้จะคลายกับการจัดกลุมทองเที่ยว (Group Agent Tour)  หรือการ
พาพนักงานในบริษัทตัวแทนขนสงสินคาที่ทํายอดขายถงึเปาไปเที่ยว แตระบบไมลสะสมจะดกีวา
ในแงที่สามารถหารางวัลไดมากกวาแคตั๋วเที่ยวฟรี  เพราะสามารถใชสวนลดสิทธิพิเศษอื่นเปน
รางวัลได โดยแบงระดับชัน้ของสวนลดตามจํานวนยอดขายที่ตัวแทนขนสงสินคาทําได หรืออาจใช
ทั้งวิธีใหตัว๋ฟรีและสวนลดควบคูไปดวยกนัเพื่อจูงใจลูกคาทั้งโดยสวนตัวและสวนรวม นอกจากวิธี 
ใหสวนลดและระบบไมลสะสมแลว สายการบินตางๆก็มักจะทําของที่ระลึก (Gifts) แจกใหแก
ตัวแทนขนสงสินคาเนื่องในโอกาสพิเศษชวงปใหม เชน ไดอารี่ ปากกา แฟม ปากกา เปนตน เพือ่
เปนเครื่องตอกย้ําลูกคามิใหลืมใชบริการของบริษัท 

สําหรับวิธีการสงเสริมการตลาดประการสุดทายคือการขายตรง (Personal Selling) นั้นจะ
เนนไปทีก่ารขายแกกลุมตัวแทนขนสงสินคาเนื่องจากถือเปนกลุมที่คุนเคยและรูจกักันดีอยูแลว การ
แจงขาวสารใหมๆของสายการบินมักเปนวิธีเขาหาโดยตรง (Sales Calls)  คือ ใชวธีิโทรศัพทหรือ
โทรสารแจงขาว หรืออาจใชพนักงานขายในการแวะเยีย่มและแจงขาวแกลูกคา สําหรับพนักงาน
ขายนั้น สายการบินทุกสายจะมีอยูแลว และมักจะมีการแบงพนักงานขายเหลานี้ ไปคอยดูแลตวัแทน
ขนสงสินคาแตละกลุมเปนประจํา บทบาทของพนักงานขายในการดูแลลูกคากลุมตัวแทนขนสง
สินคามีคอนขางสูง เพราะตองอาศัยความคุนเคยสวนตัวและความขยันของพนกังานขายในการไป
สอบถามขอมูลและความเปนไปตางๆในกลุมลูกคาตลอดจนดวูาลูกคามีความตองการอะไรใหมๆ 
หรือมีปญหาใดที่ตองการแกไขบาง เชนสินคามีการตกเครื่องบอย ควรหาสาเหตุที่แทจริงเพื่อนํามา
แกไข หรือมีสินคาที่ตองการการสงในนาทีสุดทายบอยมากขึ้น สายการบินควรสํารองระวาง
เครื่องบินเผื่อใหในปริมาณเทาใด เปนตน 

การขนสงสินคาทางอากาศ ไดเผชิญกับความเปลี่ยนแปลงมาตลอดทศวรรษนี้ แนวทางการ
ดําเนินธุรกิจแบบดั้งเดิมกําลังถูกแทนที่ดวยบริการใหมๆ ไมวาจะเปนการเริ่มตนการขนสงแบบถึง
หนาประตูบาน (Door-to-Door) เพื่อแขงขันกับเหลาผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจร ซ่ึงเปน
คูแขงใหมที่มกีารเติบโตสูง ดานแนวคิดในเรื่องโลจิสติกส ที่กําลังแพรหลายในหมูผูผลิตสินคาก็
กําลังสงผลใหสายการบินตองมีการปรับตัวเพื่อตอบสนองความตองการในการขนสงที่ซับซอนขึ้น 
เนื่องจากผูผลิตเหลานั้นไมตองการเก็บสินคาและวัตถุดิบคงคลังอีกตอไป แตตองการใหผูขนสง
กระทําการกระจายวัตถุดิบและสินคาเหลานั้นแทน รวมถึงแนวคิดในการหาพนัธมิตรเพื่อรวมกนั
ทํางานในสิ่งทีต่นถนัด ดังเชนที่สายการบนิตองหันมารวมมือกับเหลาตัวแทนขนสงสินคา แทนการ
ที่ตางคนตางทํางานกันไป ความกาวหนาของระบบคอมพิวเตอรและเทคโนโลยีสารสนเทศที่สงผล
ใหบริษัทตองมีการลงทุนในเรื่องการติดตั้งระบบขอมูลเพื่อใหสามารถสืบคนไดวาขณะนี้สินคา
กําลังอยู ณ จดุใดของการขนสง และการลงทุนพัฒนาเวบไซตของสายการบินเพื่อใหเขาถึงตัวลูกคา
ไดโดยตรงตามกระแสของ E-commerce ที่กําลังเปนแนวทางในการดาํเนินธุรกิจในศตวรรษใหม 
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ส่ิงตางๆเหลานี้เปนสิ่งที่สายการบินไมเคยเผชิญมาเลยตลอดหลายสิบปของศตวรรษทีแ่ลว 
แตหลังจากปค.ศ. 2000 นี้ สายการบินใดที่ไมอาจปรับตัวใหเขากับความเปลี่ยนแปลงนี้ได สายการ
บินนั้นกไ็มอาจอยูรอดไดเชนกัน สายการบินที่ดีจึงตองปรับกลยุทธในการแขงขันของตนไมวาจะ
เปนกลยุทธผลิตภัณฑ กลยุทธราคา กลยุทธชองทางการจัดจําหนาย และกลยทุธการสงเสริม
การตลาดอยูในแนวทางที่สอดรับกับกระแสของตลาด ดังนั้นเราจึงไดเหน็สายการบินหลายสายเริ่ม
ทยอยออก Time-Definite Product และ Door-to-Door product กันมากขึ้น แทบทุกสายการบินมีเวบ
ไซทในการแจงเสนทางบิน จองระวางบนเครื่องบิน และสืบคนตําแหนงสินคา และในอนาคตอัน
ใกลจะมกีารออกใบตราสง (Air Waybill) กันทางอินเตอรเน็ทมากขึ้น การแขงขันกนัของสายการ
บินในการปรับปรุงบริการตางๆ เปนสัญญาณที่ดีตอผูสงสินคาซึ่งตองใชบริการของสายการบิน 
เนื่องจากจะทําใหผูสงสินคาไดรับบริการที่ดีขึ้นในราคาทีต่่ํากวาที่เคยเปนมา แตในขณะเดียวกันผู
สงสินคาและตัวแทนขนสงสินคาจะหนัมารวมมือกันอยางใกลชิดกับสายการบินเพื่อทําการวางแผน
ขนสงสินคารวมกัน เราอาจจะไดเหน็การเชื่อมโยงระบบขอมูลระหวางผูสงสินคา-ตัวแทนขนสง
สินคา-สายการบิน-ผูรับสินคา เพื่อใหระบบการขนสงทางอากาศมีประสิทธิภาพมากขึ้น ลด
คาใชจาย ระยะเวลาในการขนสง ซ่ึงแนวทางนี้จะเกิดมากขึ้นตอไปในอนาคต 

2.1.17 สถิติการดานการขนสงสนิคาทางอากาศ  

จากขอมูลของสมาคมผูแทนขนสงสินคาทางอากาศจากป ค.ศ. 1993 ถึง ค.ศ. 2004 พบวา 
ปริมาณสินคาที่ขนสงทางอากาศนั้นมีปริมาณเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ตามตารางที่ 2.1 และรูปที่ 2.1  

ตารางที่ 2. 1 Don Muang Airport Air Cargo Handling Statistics 

Year Bangkok 
Inbound 

Transit 
Inbound 

Transit 
Outbound 

Bangkok 

Outbound 

Total (Tons) 

1993 111,723 86,902 87,611 251,936 538,172 

1994 145,499 90,781 91,460 294,155 621,895 

1995 176,589 93,007 94,977 320,064 684,637 

1996 187,541 101,650 102,722 315,621 707,534 

1997 192,069 119,841 120,750 328,447 761,107 

1998 156,832 113,101 112,560 334,498 716,991 

1999 191,953 119,214 121,785 369,192 802,144 

2000 219,429 121,957 121,922 397,924 861,232 

2001 208,876 116,939 117,053 384,738 827,606 



 

 

40 

2002 238,407 131,499 132,028 430,544 932,478 

2003 244,162 133,733 135,825 421,728 935,447 

2004 277,477 144,822 147,300 470,647 1,040,246 

    Source:  Airlines Cargo Panel (ACP) Thailand *** 
 

รูปภาพ 2. 8 ปริมาณสินคาที่ขนสงผานทาอากาศยานกรุงเทพ 
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จากรูปที่ 2.8 เราพบวาแมวาปริมาณสินคาที่ขนทางอากาศผานทาอากาศยานกรุงเทพนั้น
แมวามแีนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง แตอยางไรก็ตามมีอัตราเพิ่มขึ้นในอัตราทีต่่ํามากสังเกตจาก
ความชันของกราฟตามรูป  

ในทํานองเดียวกันเมื่อเราพิจารณาปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศเฉพาะที่ขนสง
ภายในประเทศ ตามตารางที่ 2.2 พบวา ปริมาณการขนสงสินคาไมไดเพิ่มขึน้มากนัก และยงัมี
ปริมาณลดลงอีกดวยในป 2546 
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ตารางที่ 2. 2 ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศภายในประเทศ 

ป ตัน พันตันกิโลเมตร 

2542 55,512 32,772 

2543 56,661 34,857 

2544 65,982 36,254 

2545 55,706 35,389 

2546 54,305 31,796 

2547 52,673 34,015 

ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
หมายเหต ุ: ปริมาณสินคานี ้รวมไปรษณียภัณฑ 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม 

รูปภาพ 2. 9 ปริมาณสินคาขนสงทางอากาศภายในประเทศ 

ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศภายในประเทศ

0

10,000

20,000

30,000

40,000

50,000

60,000

70,000

2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548

ตัน
พันตันกิโลเมตร

 
อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาจากขอมูลทางสถิติของการขนสงสินคาทุกรูปแบบ ทั้งทาง

รถยนต ทางรถไฟ  ทางเรือ ทางอากาศ จากขอมูลในภาคผนวก ค พบวาปริมาณการขนสงสินคาทาง
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รถยนตเพิ่มขึน้อยางตอเนื่อง โดยการขนสงทางรถยนตนั้นมีประมาณ 430 ลานตันในป 2546 ดงั
แสดงในรูปที่ 2.3  

รูปภาพ 2. 10 ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศแยกตามรูปแบบการขนสง 

                
ดวยสินคาที่ขนสงทางอากาศนั้นมากกวารอยละ 90 เปนสินคาราคาแพงประเภทแผงวงจร
อิเล็กทรอนิกส ซ่ึงมีน้ําหนักนอยทําใหเห็นผลในรูปของน้ําหนกัไมชัดเจน อยางไรก็ตามเมื่อ
พิจารณาถึงเฉพาะสินคาในกลุมแผงวงจรอิเล็กทรอนิกสซ่ึงเปนสินคาหลักที่ผูใหบริการขนสงดวน
แบบครบวงจร เปนผูใหบริการขนสงอยูพบวาปริมาณสินคาประเภทดังกลาวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 
ดังตารางที่ 2.3 

ตารางที่ 2. 3 Production of Manufactured Goods Statistics 

Year 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 

Electronic Products :           

   Integrated Circuit (1,000,000 
pieces) 

        945       1,144          938       1,301       1,420       1,500       1,763       2,291       3,143       3,330  

   Monitor (set)  n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.  

   Computer Keyboard (default)  n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.  

   Hard Disk Drive (default)  n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.  

   Printer (default)  n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.  

   Battery (1,000 Units)  n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.   n.a.       9,753     10,285  

Electrical Appliance :           

   T V (1000 units)         619          720       1,193       2,199       3,070       4,205       5,063       5,873       6,284       7,245  
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   Fans (units)      1,412       1,412       2,096       2,926       4,108       3,795       5,589       7,170       6,102       6,908  

   Rice cookers (units)         891          891       1,159       1,684       1,739       1,982       2,314       2,803       3,299       3,629  

   Refrigerators (units)         561          561          748          990       1,043       1,114       1,431       1,809       2,315       2,083  

   Washing machines (units)           24            24            66          149          166          220          337          383          517          609  

   Air-conditioners (units)           53            96          111          141          308          567          695       1,030       1,402       1,765  

   Compressor (1,000 units)         589          959       1,146       1,123       1,253       1,431       1,667       2,187       4,383       4,831  

   Electric Motor (1,000 Units)         326          403          456          624          718          788          894       1,009       1,269       1,223  

 

ตารางที่ 2. 4 Production of Manufactured Goods Statistics (ตอ) 
 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

                 

Electronic Products :         

   Integrated Circuit (1,000,000 pieces)      4,009       3,929       5,182       7,070       4,400       5,741       8,223       9,848  

   Monitor (set)  n.a.   n.a.       9,228       9,779       7,332       5,867       3,979       4,465  

   Computer Keyboard (default)  n.a.   n.a.     27,343     27,242     29,814     33,657     27,371     14,314  

   Hard Disk Drive (default)  n.a.   n.a.     22,836     29,623     31,421     34,009     54,173     73,014  

   Printer (default)  n.a.   n.a.     14,240     15,278     16,500     16,954     14,979     21,269  

   Battery (1,000 Units)      9,775       8,791     10,682     12,528     11,635     12,368     13,187     14,547  

Electrical Appliance :         

   T V (1000 units)      6,092       4,858       4,783       6,084       5,099       6,096       6,538       6,942  

   Fans (units)      2,552       2,099       1,698       1,958       2,584       2,516       3,031       2,580  

   Rice cookers (units)      3,449       2,703       2,951       3,288       3,246       3,513       3,644       3,660  

   Refrigerators (units)      1,724       1,251       1,486       1,935       2,156       2,484       3,006       3,486  

   Washing machines (units)         565          554          774          892          911       1,227       1,630       1,810  

   Air-conditioners (units)      1,188       1,261       1,465       1,519       1,925       1,633       1,389       1,762  

   Compressor (1,000 units)      4,279       3,382       4,561       5,667       6,387       6,668       6,879       7,942  

   Electric Motor (1,000 Units)      1,233          895          981       1,862       1,760       1,772       2,100       2,356  

                  

1/  From eleven producers with the production capacity of 61 percent of the total percent. 
     Since 1998 includes 15 establishments with 75 of total production capacity. 

 
Sources : 1. The Office of the Cane and Sugar Board 

                                                                                                     2. Thailand Tobacco Monopoly 
3. The Excise Department 

4. Manufacturers of respective products 
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รูปภาพ 2. 11 ปริมาณสินคาประเภท Integrated Circuit ป 1985 ถึง 2005 
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เมื่อพิจารณาจากรูปที่ 2.11 พบวาปริมาณสินคาประเภท Integrated Circuit ป 1985 ถึง 2004 

เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง มีการชะลอตัวและลดลงมาในป 2000 เนื่องจากภาวะเศรษฐกจิที่มีปญหาทั่ว
เอเชียในขณะนั้น แตหลังจากชวงดังกลาว ปริมาณสินคานี้ก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัย ตองการศึกษาความเปนไปไดของโครงการขนสงสินคาทางอากาศ 
เสนทางเชียงใหม-กรุงเทพโดยมีเปาหมายในการขนสงสินคาประเภทวงจรอิเล็กทรอนิกส จากเขต
อุตสาหกรรมเพื่อการสงออกจังหวดัลําพูนเปนหลัก เนื่องจากปริมาณสนิคาที่มีความตองการขนสง
ทางอากาศเพิม่ขึ้น แตระวางที่จํากัดของเครื่องบินในปจจุบัน อีกทั้งสายการบินตางๆ แมวาจะรบั
ขนสงสินคา แตก็ยังคงมุงเนนบริการผูโดยสารเปนสําคัญ และสายการบินตางๆภายในประเทศ ยัง
ขาดความชํานาญในการใหบริการขนสงสินคาอยูมากเมือ่เปรียบเทียบกับผูใหบริการขนสงดวน
แบบครบวงจร ดังนั้น กรณศีึกษาครั้งนี้ผูศกึษามุงเนนศึกษาความเปนไปไดของการดาํเนินการทาง
ธุรกิจขนสงสินคาในกรณีเปดการบินเพิ่มภายในประเทศของผูใหบริการขนสงดวนแบบครบวงจร 

เมื่อพิจารณาปริมาณกลุมสินคาเปาหมายในเขตนิคมอุตสาหกรรมลําพูน ดังตารางที่ 2.5 
พบวาสินคาดงักลาวมีศักยภาพมากในการเพิ่มการใหบริการขนสงทางอากาศโดยผูใหบริการขนสง
ดวนแบบครบวงจร ซ่ึงจะเปนขอมูลที่สําคัญในวิเคราะหความเปนไปไดทางการตลาด 
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ตารางที่ 2. 5 ปริมาณสินคาประเภท Integrated Circuit จากนิคมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกลําพูน 
ถึงกรุงเทพมหานคร มกราคม- ธันวาคม 2548 

 การบินไทย รถบรรทุก รวม 

 
ใบตรา
สง % 

จํานวน
ช้ิน % น้ําหนัก % 

ใบตรา
สง % 

จํานวน
ช้ิน % น้ําหนัก % 

ใบตรา
สง 

จํานวน
ช้ิน น้ําหนัก 

มกราคม 59 18% 476 29% 2075 25% 277 82% 1180 71% 6181 75% 336 1656 8256 

กุมภาพันธ 48 15% 404 25% 1608 20% 263 85% 1237 75% 6601 80% 311 1641 8209 

มีนาคม 97 24% 1300 48% 7057 46% 314 76% 1381 52% 8176 54% 411 2681 15233 

เมษายน 68 21% 1154 56% 5273 46% 261 79% 904 44% 6254 54% 329 2058 11527 

พฤษภาคม 72 21% 991 55% 3668 37% 266 79% 827 45% 6369 63% 338 1818 10037 

มิถุนายน 94 26% 1049 57% 3994 41% 271 74% 800 43% 5670 59% 365 1849 9664 

กรกฎาคม 77 24% 697 47% 3544 35% 249 76% 778 53% 6628 65% 326 1475 10172 

สิงหาคม 88 26% 863 46% 4560 42% 254 74% 993 54% 6252 58% 342 1856 10812 

กันยายน 73 21% 1001 47% 3807 32% 277 79% 1140 53% 8252 68% 350 2141 12059 

ตุลาคม 82 23% 854 33% 3933 31% 267 77% 1717 67% 8928 69% 349 2571 12861 

พฤศจิกายน 96 25% 1125 39% 5036 31% 283 75% 1732 61% 11097 69% 379 2857 16133 

ธันวาคม 91 29% 873 33% 4026 33% 228 71% 1784 67% 8252 67% 319 2657 12278 

รวม 945 23% 10787 43% 48581 35% 3210 77% 14473 57% 88660 65% 4155 25260 137241 

 
 

2.1.18 จุดแข็ง จดุออน โอกาสและปจจัยคุกคาม ของธุรกิจผูขนสงสินคาโดยเครื่องบิน 
 เฉลิมขวัญ จันทรวงศทวี (2547)  ไดศึกษาถึงจุดแข็ง จดุออน โอกาสและปจจัยคุมคาม ของ
ธุรกิจผูขนสงสินคาโดยทั่วไป ซ่ึงสามารถนํามาใชกับธุรกิจผูขนสงสินคาทางอากาศไดเชนกนั ดังนี ้
 จุดแข็งของธุรกิจ 

1. การขนสงสินคาดวยเครื่องบินเพื่อการขนสงโยเฉพาะ จะสามารถสงสินคาจํานวนมาก
ถึงจุดหมายปลายทางของลูกคาในเวลาที่รวดเร็วที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงในรูปแบบอืน่ 
ดวยคาใชจายที่สูงมากที่สุด ลูกคาจึงนิยมใชบริการรปูแบบนี้เพื่อการขนสงเฉพาะสินคาที่มีความ
จําเปนเทานัน้ 

2. สามารถบินใหบริการคลอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศไทยไดหลายครั้งในหนึ่งวัน 
3. สามารถกําหนดการบินไดตรงตามเวลาที่ตองการ 
จุดออนของธุรกิจ 
1. ตนทุนการดําเนินงานมแีนวโนมสูงขึ้นมากดวยราคาอะไหล และน้าํมันซึ่งแปรผันอยู

ตลอดเวลาทําใหแนวโนมคาบริการในการขนสงจะสูงขึ้น ซ่ึงในการบินแตละครั้ง จะใชน้ํามันใน
ปริมาณมากทาํใหราคาคาบริการสูงมาก 
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2. การปฏิบัติการบินตองใชนกับินและการปฏิบัติการภาคพื้นซึ่งมีขอจํากัดดานความ
ปลอดภัยสูงมาก ทําใหการบินแตละครั้งตองใชการตรวจสอบความปลอดภัยขัน้สูงซึ่งอาจทําให
เที่ยวบนิลาชาได 

โอกาส/ปจจัยคุกคาม 
1. ภาวการณแขงขันต่ํา จาการที่มีผูประกอบการนอยรายถึงไมมีเลยทําใหมีโอกาสทาง

ธุรกิจสูงมาก สามารถใหบริการพรอมทั้งสรางความเชื่อถือและความไววางใจใหกับลูกคา 
2. รัฐบาลมีนโยบายเปดเสรีธุรกิจการบิน ทําใหการประกอบธุรกิจนี้มีความคลองตัวและ 

เปนโอกาสใหผูตองการจางขนสงมีทางเลือกมากขึ้น 
3. การเปลี่ยนแปลงของภาวะเศรษฐกิจมีผลตอปริมาณการขนสงสินคา 
4. ภัยการกอการรายจะทําใหมาตรการความปลอดภัยตอเทีย่วบินสูงยิ่งขึน้ ในบางโอกาส

อาจจะทําการบินไมไดเนื่องจากเหตุสงสัยเพียงเล็กนอยดานความปลอดภัย 
 
ปญหาพื้นฐานทางเศรษฐกิจที่ทุกประเทศตองประสบ ไดแก การจดัสรรทรัพยากรที่มีอยู

อยางจํากดัในขณะที่ความตองการของสังคมอาจมีอยูมากมายและแปรเปลี่ยนไปไดตลอดเวลา จึง
จําเปนตองมีการเลือกใชทรัพยากรอยางมปีระสิทธิภาพและประหยัดสอดคลองกับความตองการ
หรือวัตถุประสงคของสวนรวมมากที่สุด (ประสิทธิ์, 2540: 10 – 11) เมื่อนํามาพิจารณาควบคูกับ
แนวคดิทางเศรษฐศาสตรที่กลาววา ทรัพยากรเปนสิ่งที่มีอยูจํากดัและนําไปใชประโยชนหลายทาง
ในขณะที่การพัฒนาเพื่อใหบรรลุเปาหมายใด ๆ      กต็ามจะมวีิธีการดําเนินงานไดหลายวิธีและแต
ละวิธีก็สามารถที่จะกําหนดขึ้นเปนโครงการได     จึงกลาวไดวาการประเมินโครงการทางเศรษฐกิจ 
(Economic Evaluation) ซ่ึงเปนวิธีการที่จะนําเอาหลักเศรษฐศาสตรมาใชในการวิเคราะหโครงการที่
ไดลงทุนจัดทาํขึ้นนั้นมีความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ (Economic Justification) หรือไม เปน
เครื่องมือที่ดีที่สุดในปจจุบนัที่จะชวยในการตัดสินใจของผูที่เกี่ยวของในการเลือกสรรโครงการ
เปนไปอยางถูกตองหรือมีความผิดพลาดนอยที่สุด   เพราะการวเิคราะหโครงการจะมีการประเมิน
ถึงผลตอบแทน (Benefit) และคาใชจาย (Cost) ตาง ๆ ของแตละโครงการ แลวปรับเปนตัวรวม 
(Common Denominator) ซ่ึงถาหากผลตอบแทนมีมากกวาคาใชจายตามที่ปรับคาแลว โครงการนัน้
ก็เปนโครงการที่ใหผลตอบแทนคุมคา แตถาคาใชจายมีมากกวาผลตอบแทนตามที่ไดปรับแลว
โครงการนั้นกจ็ะใหผลตอบแทนไมคุมคา   ดังนัน้การวิเคราะหโครงการจึงมีสวนชวยตอการ
ตัดสินใจทีจ่ะใชทรัพยากรไปอยางมีประสิทธิภาพตามหลกัวิชาการ 

จากการศึกษางานวิจยัที่กลาวมาแมวาในธรุกิจการขนสงทางอากาศจะมีภาวการณแขงขันที่
ต่ํา แตถาผูประกอบการรูจริงกับงานขนสงทางอากาศ อีกทั้งเขาใจสถานการณความเปนจริงใน
ปจจุบันไมวาจะเปนความตองการหรือมาตรฐานการบริการที่สูงขึ้นของลูกคา กฎหมายที่เขมงวด 
ความเขาใจในเรื่องตนทุนและที่สําคัญสามารถเขาถึงลูกคากลุมที่ตองการได เชื่อวาธรุกิจการขนสง
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ทางอากาศโดยเครื่องบินเพือ่การขนสงโดยเฉพาะจะมีความนาสนใจในการลงทุน และสามารถ
ดําเนินการเปดเที่ยวบนิเพิ่มภายในประเทศไทยได  

2.2 ชนิดของการวเิคราะหโครงการหรือประเมนิผลโครงการ 

การวิเคราะหโครงการ คือ การประเมินผลจากการดําเนนิโครงการ ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพื่อ
การวิเคราะหผลการดําเนินการ วาเปนไปตามจุดมุงหมายและวัตถุประสงคที่ตั้งไวหรือไมอยางไร
โดยทั่วไปสามารถแบงออกไดเปน 3 สวนยอย (ชูชีพ, 2544: 36 – 39)  

1. การประเมินผลกอนการปฏิบัติตามโครงการ (Ex-Ante or Pre-Evaluation) คือ การ
ประเมินคาโครงการเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชน 

2. การประเมินผลระหวางการปฏิบัติตามโครงการ (On Going or Concurrent Evaluation) 
ซ่ึงขอมูลไดมาจากการติดตามผลการปฏิบัติตามโครงการ เพื่อปรับปรุงใหสอดคลองกับสภาพความ
เปนจริง 

3. การประเมินผลภายหลังจากการปฏิบัติตามโครงการสิ้นสุดแลว (Ex-post Evaluation) 
ซ่ึงมีความแตกตางจากการประเมินผลแบบ 0n going ใน 2 ประการคือ 

1. การประเมินผล Ex-post จะจัดทําขึ้นภายหลังจากการปฏิบัติตามโครงการจบสิ้น
สมบูรณแลว แตการประเมนิผลแบบ on going จะเกดิขึ้นระหวางปฏิบัติตาม
โครงการ 

2. วัตถุประสงคของการประเมินผล on going  เพื่อบงชี้ปญหาและอุปสรรคที่
เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามโดยเฉพาะ สวนการประเมินผล  Ex-post มุงประเด็น
ไปที่ผลลัพธและผลกระทบของโครงการที่เสร็จสมบูรณแลว เปรียบเทียบกับที่
ไดประมาณคา Ex-ante ไว 

ประโยชนของการประเมินผล Ex-post พบวาเนื่องจากการประเมินผล Ex-post ไดจัดทําขึ้น
หลังจากการปฏิบัติตามโครงการเสร็จสมบูรณแลว จึงทําใหทราบตนทุนและผลประโยชนของ
โครงการ ตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการที่คํานวณใหม (Recalculated Indication of Project 
Worth) จะมีความถูกตองมากขึ้นกวาการคาํนวณครั้งแรกเมื่อประเมินคาโครงการ (Appraisal) แลว 
นําตัวทีว่ัด 2 ชดุมาเปรียบเทยีบกันเพื่อคนวาอะไรคือปญหาและอุปสรรคของโครงการ 

2.3 แนวคดิในการวิเคราะหโครงการ 
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การวิเคราะหโครงการ คือ การประเมินผลอันเกิดจากการดําเนินโครงการ ซ่ึงการ
ประเมินผลมีวตัถุประสงคเพื่อวิเคราะหผลการดําเนินงานวาเปนไปตามจุดมุงหมาย และ
วัตถุประสงคที่ตั้งไวหรือไมอยางไร ผลแบงออกไดเปน 3 ชนิดคือ 1) ผลที่สรางได (Outputs)  2) 
ผลกระทบระยะสั้น (Effects) และ 3) ผลกระทบระยะยาว (Impacts) การประเมินผลโครงการแบง
ออกเปน 3 ชนดิ ตามระยะเวลาของโครงการดังนี้ คือ 

1. การประเมินความเหมาะสมของโครงการ (Ex-ante Evaluation or Feasibility Study) 
เปนการประเมินผลกอนการดําเนินโครงการ โดยวิเคราะหวาจะคุมกบัการลงทุนหรือไม เพื่อเสนอ
ขออนุมัติดําเนนิการตามโครงการตอไป 

2. การประเมินผลระหวางการดําเนินโครงการ (On-going Evaluation) เปนการวเิคราะห
ถึงความสัมพันธของผลที่สรางไดกับผลกระทบในระยะสั้นของโครงการ เพื่อปรับปรุงการ
ดําเนินการตามโครงการใหดีขึ้น และเปนการปองกนัไมใหโครงการลมเหลว นอกจากนั้นยัง
สามารถนําไปใชเปนแนวทางในการจดัทําโครงการอื่น ๆ ที่มีลักษณะคลายกันได 

3. การประเมินผลหลังจากการสิ้นสุดโครงการ (Post Evaluation)  

ในการประเมนิโครงการทางเศรษฐกิจ   อาจจําแนกลักษณะของการวิเคราะหออกเปน 2 
ลักษณะคือ 

1. การวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (Economic Analysis) เปนการวิเคราะหโครงการโดยมอง
จากตนทนุ และผลประโยชนทางเศรษฐกจิ หรือประเทศเปนสําคัญ ดังนั้นปจจยัการผลิตตางๆ ที่ใช
ในโครงการจงึถูกกําหนดและวัดมูลคาในรูปของตนทุนคาเสียโอกาสที่แทจริง และผลประโยชนที่
วัดจากประโยชนที่แทจริงโดยวดัมูลคาและผลประโยชน ณ ระดับราคาที่เปนจริงหรือราคาเงา ซ่ึง
การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรก็คือ การวิเคราะหโครงการในแงประสิทธภิาพ กลาวคือ 
โครงการนั้นสามารถใชทรัพยากรของประเทศกอใหเกิดผลผลิตโดยสวนรวมมากขึ้น    เพื่อ
ตอบสนองความตองการของประชาชนไดเพียงใด 

2. การวิเคราะหทางการเงิน (Financial Analysis) เปนการวิเคราะหการลงทุนทางดาน
เอกชนเปนสําคัญ เพื่อหาผลประโยชนทางการเงิน หรือความสามารถในการทํากําไรของโครงการ
อยางไรก็ดี การวิเคราะหทางการเงินก็เปนสิ่งจําเปนสําหรับรัฐบาล เพราะบางโครงการรัฐบาลอาจ
ตองกูเงินจากตางประเทศ และจําเปนตองมีการพิจารณาวา โครงการที่จะขอกูเงินไปลงทุนนั้น
จําเปนตองใชเงินกูชวงไหน จํานวนเทาใด และเมื่อดําเนินการแลว โครงการนั้นสามารถกอใหเกดิ
รายไดคุมกับเงินลงทุน พรอมกับสามารถชําระคืนเงินตนและดอกเบี้ยไดหรือไม 
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2.4 ความแตกตางระหวางการวิเคราะหทางเศรษฐกิจและการเงินของโครงการ 

1. ความแตกตางเรื่องราคาที่ใช โดยการวิเคราะหทางเศรษฐกิจจะใชราคาที่สะทอนถึงมูล
คาที่แทจริงของผลผลิตและทรัพยากรที่ใช ฉะนั้นหากราคาตลาดที่ปรากฏไมสะทอนมูลคาที่แทจริง
แลว จะตองมกีารปรับราคาตลาดที่รวมถึงคาภาษีและเงนิอุดหนนุโดยตรงไมตองมีการปรับคา 

2. ความแตกตางในดานการคิดตนทุน โดยการวิเคราะหทางเศรษฐกิจจะพิจารณาถึง
คาใชจายทีแ่ทจริงของสังคมจากการมีโครงการ ในขณะทีก่ารวิเคราะหทางการเงนิจะคิดแตเฉพาะ
รายจายในโครงการจึงไมรวมรายจายทางออมอื่น ๆ ที่ตกแกสังคมวาเปนรายจายของโครงการและ
ในขณะที่รายจายทางดานดอกเบี้ย คาภาษีอากร และคาชําระหนี ้ ไมคิดรวมวาเปนตนทุนทาง
เศรษฐกิจ แตกับถือวาเปนตนทุนทางการเงิน นอกจากนั้นคาใชจายทางเศรษฐกิจยังคิดอยูในรูปคา
เสียโอกาส เชน คาเสียโอกาสของการใชแรงงานและการใชทุนของตนเอง แตในการเงินจะไมคิด 

3. ความแตกตางดานความคิดของผลตอบแทนเชนเดยีวกับทางดานคาใชจายที่
ผลประโยชนบางประเภท คอืเปนผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ เชน ผลตอบแทนที่ไมมตีัวตนแตไมคดิ
วาเปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจแตคิดเปนผลประโยชนทางการเงิน เชน เงนิอุดหนุน อัตราคิดลด 
การเลือกอัตราสวนลดที่เหมาะสม จะตองใชอัตรากูยืมในการวิเคราะหทางการเงินสําหรับโครงการ
ที่จะตองกูเงินมาลงทุน สวนการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจกําหนดใหใชคาเสยีโอกาสของทุนใน
อัตราที่เหมาะสม ซ่ึงอัตราโดยเฉลี่ยของประเทศกําลังพัฒนาจะใชคาเสียโอกาสของเงินทุนในอัตรา
รอยละ 8-15 ทั้งนี้ขึ้นอยูกับสภาพเศรษฐกิจของประเทศ ณ เวลาที่ทําการศึกษาดวย  

2.5 ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
นฤมล  บุญกิตติ (2546) ไดทําการศึกษาเรื่องการศึกษาแนวทางพัฒนาคณุภาพการใหบริการ

ขนสงสินคาในประเทศ : กรณีศึกษา  บริษัทรีเจนท ฟอรเวิดดิ้ง  เอ็กซเพรส จํากัด มีวัตถุประสงค
เพื่อศึกษาแนวทางพัฒนาคุณภาพการใชบริการขนสงสินคาในประเทศของ บริษัท     รีเจนท ฟอร
เวิดดิ้ง เอ็กซเพรส จํากัด ดวย  การวิเคราะหเกี่ยวกับความพึงพอใจของลูกคาที่ใชบริการของบริษัท 
ความคิดเหน็เกี่ยวกับปญหาอุปสรรคและปจจัยทีใ่ชในการเลือกผูใหบริการขนสงสินคา ผล
การศึกษาพบวา ความคิดเหน็เกี่ยวกบัความพึงพอใจของลูกคาที่มีตอใชบริการของบริษัท รีเจนท 
ฟอรเวิดดิ้ง เอก็ซเพรส จํากดั  มีความพึงพอใจตอการชดใชคาเสียหายที่ยุติธรรมในกรณีที่ทรัพยสิน
เกิดการชํารุดเสียหายมากทีสุ่ด  ความคิดเห็นเกีย่วกับปญหาอุปสรรคที่ลูกคาเคยประสบคือ สินคาสง
ไมทันตามกําหนด และความตองการของลูกคาคือ ความรวดเร็วในการขนสงสําหรับการศึกษาถงึ
ความคิดเหน็เกี่ยวกับปจจัยสําคัญในการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคาของลูกคา  ความ
รวดเร็ว คาใชจายในการขนสงสนิคา และความปลอดภยัของสินคา เปนปจจยัสําคัญในการตัดสนิใจ
เลือกผูใหบริการขนสงสินคาของลูกคาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 สวนความเหมาะสม
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ของประเภทของสินคาและการใชบริการของพนักงานไมใชปจจยัสําคัญในการตัดสนิใจเลือกผูให
บริการขนสงสินคาอยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
 ยศจิรา วองวิทย (2542) ไดศกึษาเรื่อง การหามูลคาเวลาในการขนสง : กรณีศึกษาการขนสง
สินคาจากเขตนิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดพระนครศรีอยธุยา ผลการศึกษาพบวา ปจจยัทีม่ี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกทางเลือกคือ การขนสงสินคาไมตรงเวลา  รองลงมาคือความเสยีหาย  
คาใชจายในการขนสงสินคาและเวลาในการเดินทาง ตามลําดับ   และจากการสํารวจทัศนคติของผู
ขนสงสินคาและบริษัทรับจางขนสงสินคาพบวาใหความสําคัญการประหยัดเวลาขนสงสินคา  
เนื่องจากตระหนักถึงผลประโยชนที่เกิดจากการประหยดัเวลาขนสงสินคาคือมีผลทําใหเกดิการใช
ประโยชนจากรถมากขึ้น  สามารถลดคาใชจายในการขนสงสินคารวมทั้งสามารถสรางความเชื่อถือ
ในการขนสงสินคาไดอยางมาก 
 
 จากผลการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ รวมไปถึงแนวโนมทางเศรษฐกิจกลุมภาคเหนือ
จาก สศช. กลยุทธทางดานราคาตางๆที่ไดสรุปในบทนี้ ผูวิจัยเชื่อวาการเปดเที่ยวบินเพิ่มของบริษัท
ขนสงดวนทางอากาศ มีแนวโนมประสพความสําเร็จได 
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บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

3.1 วิธีการศึกษา 
 ในสวนของการศึกษาครั้งนี ้ สามารถแบงวิธีการศึกษาออกเปน 2 สวน ไดแก การเก็บ
รวบรวมขอมลูและวิธีการวเิคราะหขอมูล โดยมีรายละเอยีดดังนี ้

3.1.1 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เปนขอมูลที่ไดจากการรวบรวมจากสถิติการดําเนนิงานของ
ธุรกิจของหนวยงานที่เปนกรณีศึกษา เพื่อใหไดขอมูล เชน สถิติการขนสงของสนิคาอิเล็กทรอนิกส
จากนิคมอุตสาหกรรมลําพูน 
 ขอมูลทุติยภูม ิ (Secondary Data) เปนขอมูลที่ไดจากการรวบรวมจากเอกสารงานวิจยัตาง ๆ 
ที่เกี่ยวของกับสินคาทางอากาศ และการขนสงสินคาโดยเสนทางอื่นๆ และขอมูลที่ไดโดยตรงจาก
หนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ เชน บริษัทที่ดําเนนิธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศแบบครบวงจร 
กรมการขนสงสินคาทางอากาศ และสมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศ สมาคมผูผลิตสินคา
อิเล็กทรอนิกส เปนตน 

3.1.2 วิธีการวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลเพื่อสอดคลองกับวัตถุประสงคของการศึกษาที่ไดกาํหนดไว มทีั้งการ
วิเคราะหเชิงพรรณนา และเชงิปริมาณ 
 การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Method) เปนการวิเคราะหเพื่อเห็นภาพรวมของ
ธุรกิจ โดยอาศัยเครื่องมือทางสถิติเชิงพรรณนา ไดแก คาเฉลี่ย รอยละ   ของคาลักษณะที่
ทําการศึกษา  
 การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method) เปนการวิเคราะหเพือ่ใหบรรลุ
วัตถุประสงคขอที่ 2 และ 3   โดยใชการวิเคราะหทางการเงิน เพื่อใชในการตัดสนิใจทําโครงการ 
โดยใชเกณฑการตัดสินใจแบบปรับคาตามเวลามาเปนเกณฑการตดัสินใจ ซ่ึงจะเปนการ
เปรียบเทียบตนทุน (Cost) และผลตอบแทน (Benefit) โดยใชเกณฑการตัดสินใจ 4 วิธี คือ การ
วิเคราะหจุดคุมทุนของโครงการ, มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (NPV) อัตราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการ (IRR) และงวดเวลาคืนทุน 

3.2 หลักเกณฑในการตัดสินใจ 
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  การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (Benefit-Cost Analysis) เปนหลักเกณฑหนึ่งที่
สามารถนํามาใชชวยในการตัดสินใจดําเนนิกิจการหรือโครงการไดและเปนหลักเกณฑที่นิยมใชกัน
อยางกวางขวาง เนื่องจากหลักการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทีสํ่าคัญคือ การประเมินผลการ
เปล่ียนแปลงในตนทุนและผลประโยชนทีจ่ะเกดิขึ้นในแตละปตลอดอายุของโครงการ โดยพิจารณา
วาอะไรเกิดขึน้เมื่อมีโครงการและอะไรเกดิขึ้นเมื่อไมมีโครงการ ซ่ึงหลักการวิเคราะหดังกลาว
สามารถแจกความแตกตางของสถานการณและนํามาประมวลโดยใชดัชนีช้ีวดัตาง ๆ ตอไป 

3.3 หลักเกณฑการตัดสินใจแบบปรับคาของเวลา 
 เปนการวเิคราะหโดยคํานึงถึงคาเสียโอกาสของทุน ซ่ึงเปนวิธีการที่นกัเศรษฐศาสตรถือวามี
เหตุผลมากกวา โครงการสวนใหญจะมีอายุมากกวาหนึง่ปขึ้นไป เชน มีการลงทุนเกิดผลไดคนืมา
หลายครั้งเปนเวลาติดตอกันหลายป  ดวยเหตนุี้จึงตองใชวิธีการปรับคาเวลา ซ่ึงการวิเคราะหโดย
คํานึงคาเสียโอกาสของเงนิทุนสามารถทําได 2 วิธีคือ 
 

ก) การคิดแบบทบตน (Compounding) วิธีนี้เปนการปรบัคารายไดรายจายใหอยูเวลา
เดียวกันในอนาคตโดยวิธีการคิดแบบทบตน เพื่อตองการทราบมูลคาของ
ผลประโยชนสุทธิในอนาคต ซ่ึงเปนผลประโยชนอันหนึ่งที่คาดวาจะไดแนนอนใน
อนาคต การคาํนวณเชนนีไ้ดรวมเอาโอกาสในการลงทุนอื่นมาพิจารณาดวย การปรับ
กระแสรายได รายจายแตละปในอดีตมาเปนเวลาในอนาคตเวลาใด ๆ ขึ้นอยูกับวา
สถานการณทีก่ําลังประเมินอยูชวงใด ซ่ึงไมจําเปนตองเปน ณ เวลาสิ้นสุดของ
โครงการเสมอไป 

 
ข) การคิดแบบหกัสวนลด (Discounting) เปนวิธีการปรบัคากระแสรายได รายจายที่

เกิดขึ้นจากการมีโครงการในระยะตางๆในอนาคตใหเปนคาปจจุบันภายใตอัตรา
ดอกเบี้ยหรืออัตราคิดลด (Discount rate) หนึ่งๆ 

 
 วิธีการปรับคาเวลาทั้งการคิดแบบทบตนและการคิดแบบหักสวนลดมีพืน้ฐานความคดิการ
ปรับมูลคามาเปนมูลคาปจจบุันเชนเดยีวกนั เพียงแตแตกตางกันทีเ่วลา โดยการคิดทบตนเปนการ
ปรับมูลคาไปขางหนา  สวนการคิดแบบหักสวนลดเปนการปรับมูลคามาขางหลัง โดยกําหนดใหจุด
ของเวลาหนึ่งคือเวลาปจจุบนัเพื่อที่จะทําใหมูลคาในอดตีและมูลคาในอนาคตปรับเขามาเปนมูลคา 
ณ เวลาเดียวกนั 
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 การศึกษาในครั้งนี้จะทําการวิเคราะหเฉพาะการประเมนิผลระหวางการดําเนินโครงการ 
(On-going Evaluation) และใชหลักเกณฑการตัดสินแบบปรับคาของเวลาเทานั้น โดยหลักเกณฑ
การตัดสินใจแบบปรับคาของเวลา เปนการวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเสียโอกาสของทุน โครงการ
สวนใหญจะมอีายุมากกวาหนึ่งปขึ้นไป เชน มีการลงทุนและเกิดผลไดคืนมาหลายครั้งเปนเวลา
ติดตอกันหลายป ดวยเหตนุี้จึงตองใชวิธีการปรับคาของเวลา ซ่ึงการวิเคราะหโดยคํานึงถึงคาเสีย
โอกาสของเงินทุน โดยวิธีการคิดแบบหกัสวนลด (Discounting) เปนวิธีการปรับคากระแสรายได 
รายจายที่เกิดขึน้จากการมีโครงการในระยะตางๆในอนาคตใหเปนคาปจจุบัน ภายใตอัตราดอกเบีย้
หรืออัตราคิดลด (Discount Rate)หนึ่ง ๆ  และเมื่อมีเวลามาเกี่ยวของกย็อมมีคาเสียโอกาสของเงิน
ลงทุนเกิดขึ้นซึ่งปกติแลว การคิดคาเสียโอกาสนี้ไมทราบคาที่แนนอน สําหรับการศึกษาครั้งนี้ไดใช
อัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะยาวของธนาคารพาณิชยในประเทศไทยอัตรารอยละ 8.0 

3.4 วิธีวิเคราะหผลประโยชนของโครงการ(แบบปรับคาของเวลา) 
เปนวิธีการที่มจีุดประสงคเพือ่วัดความสําเร็จของโครงการ มีอยู 3 วิธีคือ 

3.4.1 การวิเคราะหจดุคุมทุน 
 การวิเคราะหจดุคุมทุนเปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตนทุนคงที ่ ตนทุนผันแปร และ
กําไรโดยจะเปนการศึกษาหาจุดที่มูลคาการขายคุมกับตนทุนการผลิตทั้งสิ้น ผลของการวิเคราะหจะ
ทําใหทราบวาที่จุดคุมทุนจะมีปริมาณการขายเทาไร มีราคาตอหนวยเปนอยางไร ดงันั้น ถาตองการ
ดําเนินงานใหไดกําไร จะตองตั้งราคาใหสูงกวาจดุคุมทุน หรือมิฉะนั้น ก็ตั้งราคาที่จุดคุมทุน แตขาย
ใหไดปริมาณที่มากกวาจุดคุมทุนเปนตน 
 การคํานวณหาจุดคุมทุน 

มูลคาการขาย = ตนทุนการผลิต 
มูลคาการขาย = ปริมาณการขาย x ราคาขายตอหนวย 
ตนทุนการผลติ = (ตนทุนคงที่) + (ตนทุนผันแปรตอหนวย x ปริมาณการขาย) 

เมื่อกําหนดให x = ปริมาณการผลิต (หรือปริมาณการขาย) ทีจุ่ดคุมทุน 
  y = มูลคาการขาย (ตนทุนการผลิต) 
  f = ตนทุนคงที ่
  p = ราคาขายตอหนวย 
  v = ตนทุนผันแปรตอหนวย 
ดังนั้น  y = px 
   = f + vx 

px = f + vx 
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x = f/(p-v) 
 
จากสมการจะเห็นไดวา จุดคุมทุนคํานวณไดจากความสัมพันธระหวางตนทุนคงที่และ

ผลตางระหวางราคาขายตอหนวยกับตนทนุผันแปรตอหนวย 
จากการวิเคราะหจดุคุมทุน จะไดขอสรุปดงันี้คือ  

• จุดคุมทุนที่มีคาสูง จะทําใหตองมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต(และปริมาณการขาย) 

• ตนทุนคงที่ที่มคีาสูงกวา จะทาํใหจดุคุมทุนมีคาสูงขึ้นดวย 

• ความแตกตางระหวางราคาขายตอหนวยกบัตนทุนผันแปรตอหนวย ถาความแตกตางนี้มีคา
สูง จะทําใหจดุคุมทุนมีคาต่าํ 

3.4.2 มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (Net Present Value: NPV)  
คือผลรวมของผลตอบแทนสุทธิของโครงการที่ไดปรับคาของเวลาแลวโดยมีหลักการ

ตัดสินใจเลือกโครงการดังนี้คือ ในกรณทีี่มีหลายโครงการจะเลือกโครงการที่ใหมูลคาปจจุบันของ
ผลตอบแทนสุทธิสูงสุด สวนในกรณีทีม่ีโครงการเดียวจะยอมรับโครงการที่มีมูลคาปจจุบันสุทธิ
มากกวาศนูยหรือมีคาเปนบวก โดยมีสูตรการคํานวณ  ดังนี้ 

    n       

NPV =  ∑  [(Bt – Ct) / (1 + r)t ] 
        t = 0       

 
กําหนดให 

Bt  = ผลประโยชนเพิ่มของโครงการในเดือนที่ t ซ่ึงมีคาเทากับรายได
ที่ เกิดขึ้นจากการเปดเที่ยวบินเพื่อทําการขนสงสินคาจากกรุงเทพไป
เชียงใหม และจากเชียงใหมกลับมายังกรุงเทพ 

Ct = ตนทุนของโครงการในเดือนที่ t    
หรือ  Ct = C1 + C2  
โดย  C1 = ตนทุนคงที่ที่เกิดขึ้น 
  C2 = ตนทุนผันแปรที่เกิดขึ้น    
  t = เดือนของระยะเวลาตั้งแต เดือนที่ 0, 1, 2… n 
  r = อัตราคิดลด 

 
 อัตราสวนลดควรมีคาเทากบัดอกเบี้ยเงินกูระยะยาว หรือดอกเบี้ยที่ไดจากการใหกูยืม หรือ
เทากับดอกเบีย้สูงสุดของเงินฝาก เปนตน นั่นคือความสามารถที่เงินลงทุนในโครงการจะคืนทนุมา
ใหผูลงทุนได เมื่อเทียบกับการนําเงินไปลงทุนในแหลงตางๆกัน หรืออาจสรุปไดวาอัตราสวนลด
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ควรจะมีคาอยางนอยที่สุดมากกวาอัตราดอกเบี้ยที่ผูลงทุนคิดวาถาไดดอกเบี้ยเทากับจํานวนนี้ก็ไมมี
ประโยชนที่จะลงทุนในโครงการ 
 เกณฑการตัดสินใจ ในกรณีที่มูลคาปจจบุันสุทธิเทากับ 0 หรือมากกวา จะรับโครงการการ
ลงทุนนั้น หรือกลาวอีกนยัหนึ่งคือ จะรับโครงการลงทุนที่มีมูลคาปจจุบันของเงินสดรับเทากับหรือ
มากกวามูลคาปจจุบันของเงนิสดจาย ถามูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบ แสดงวาโครงการนั้นไมคุมกับ
การลงทุน 

3.4.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
IRR ใชในการพิจารณาความนาลงทุนของโครงการ โดยจะเปนตวับอกความสามารถใน

การทํากําไรของการลงทุน แตการใช IRR เปนเกณฑก็ยังมีบางกรณี ซ่ึงผลประเมินอาจไมได
โครงการที่เหมาะสมที่สุด 
 การคํานวณ IRR และ NPV มีวิธีการที่แตกตางกันเล็กนอย กลาวคือ NPV จะมีการกําหนด
อัตราสวนลดเพื่อใชหามูลคาปจจุบันสุทธิ (เงินสดรับ-เงินสดจาย คดิเปนมูลคาปจจบุันสุทธิ) สวน 
IRR ขั้นตอนการคํานวณจะกลับกัน กลาวคือแทนที่เราจะกําหนดอัตราสวนลด เราจะยอนกลับโดย
กําหนดให NPV ของกระแสเงินสดสุทธิเปน 0 อัตราสวนลดที่ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปน 0 คือ 
IRR ซ่ึงจะเทากับอัตราสวนลดหรืออัตราดอกเบี้ยที่โครงการจะคืนกลับใหผูลงทุน 

อัตราผลตอบแทนที่ทําใหมูลคาปจจุบันผลประโยชนและตนทุนของโครงการที่ไดปรับเปน
มูลคาปจจุบันแลวมีคาเทากันพอดี หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ อัตราผลตอบแทนที่ทําใหมูลคาปจจุบัน
ของผลประโยชนสุทธิมีคาเปนศูนย โดยมีสูตรคํานวณ  ดังนี้ 

   n       

  ∑  [(Bt – Ct) / (1 + r)t ]      = 0 
       t = 0     
        
 

IRR เปนเกณฑการตัดสินเลือกโครงการที่ดีมากวิธีหนึ่ง โดยทั่วไปโครงการที่สามารถ
ยอมรับไดตองมี IRR สูงกวาคาเสียโอกาสการลงทุน 

3.4.4 ระยะเวลาคืนทุน 
ใชเปนเกณฑประเมินโครงการไดเชนกัน แตอาจทําใหผลประเมินผิดพลาดได ถาอายุของ

โครงการนาน 
1) วิธีหาระยะเวลาคืนทุนไดงายที่สุด คือดูวาผลรวมของกระแสเงินสดสุทธิมีคาเทากับ

เงินลงทุน (ไมตองคํานวณเปนมูลคาปจจุบัน) ในระยะเวลากี่ป นั่นคือระยะเวลาคืนทุนของโครงการ 
2) หรือระยะเวลาคืนทุนโดยคํานวณใหเปนมูลคาปจจุบัน โดยใชวิธีการเหมือนขอที่ 1  
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ทั้งสองกรณี เราตองกําหนดไววาจะยอมรบัโครงการตอเมื่อมีระยะเวลาคืนทุนกี่ป เชน 5 
หรือ 7 ป เปนตน สมมติฐานดังกลาวนี้มาจากความไมแนนอนของอนาคต ถาระยะเวลาคืนทุนนาน 
ความเสี่ยงยอมมีมากขึ้น ดังนั้นผลตอบแทนตางๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นแตตองใชเวลานานกวาที่เราจะ
ยอมรับไดถือวามีความเสี่ยง จึงไมนํามาพจิารณา ถาเราคํานวณระยะเวลาคืนทุนแลวพบวานอยกวา
ระยะเวลาที่กําหนดไว เราจะยอมรับโครงการ  

3.5 การจําแนกตนทุนและผลประโยชนของโครงการ 

3.5.1 การจําแนกตนทุนของโครงการ 
 ตนทุนของโครงการก็อาจจําแนกไดเชนเดยีวกับผลประโยชนคือ    เปนตนทุนทางตรง 
(Direct Cost) คือมูลคาของสินคาและบริการตาง ๆ ที่ถูกใชไปเพื่อการติดตัง้ดําเนินงานและ
บํารุงรักษาโครงการหรือเพือ่ใหบรรลุเปาหมายของโครงการและตนทนุทางออม (Indirect Cost) คือ
คาใชจายที่เกิดแกกลุมบุคคลนอกโครงการได 
 นอกจากนี้ตนทุนของโครงการก็ยังจําแนกไดเปนตนทุนที่สามารถวัดเปนตัวเงนิได 
(Tangible Cost) และตนทุนที่ไมสามารถวัดเปนตวัเงนิได (Intangible Cost) เชนเดียวกับกรณี
ผลประโยชนของโครงการ 

3.5.2 การจําแนกผลประโยชนโครงการ 
 ผลประโยชนโครงการอาจจําแนกไดเปนผลประโยชนทางตรง (Direct Benefit) และ
ผลประโยชนทางออม (Indirect Benefit) ซ่ึงผลประโยชนทางตรงหมายถึง ผลประโยชนที่เกิดจาก
โครงการโดยตรง ผลประโยชนทางออมหมายถึง ผลประโยชนอ่ืนที่ไดรับอยูในเปาหมายโดยตรง
ของการมีโครงการ 
 อนึ่ง โครงการตางๆ ยังสามารถจําแนกผลประโยชนของโครงการไดเปนผลประโยชนที่
สามารถวัดคาเปนเงินได (Tangible Benefit) และผลประโยชนที่ไมสามารถวัดคาเปนเงินได 
(Intangible Benefit) ไดอีกดวย 
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บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

การวิเคราะหทางดานการเงนิ เปนการประเมินคณุคาของโครงการ เพื่อการตัดสินใจวาการ
ลงทุนหรือไม โดยใชเกณฑการตัดสินใจลงทุน ดังนี ้

1. วิเคราะหจุดคุมทุน 
2. มูลคาปจจุบันสุทธิ 
3. อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ 
4. งวดเวลาคืนทนุ 
 

4.1 ขอกําหนดทางการเงินของโครงการ 
กําหนดใหคาตางๆมีดังตอไปนี้ 

4.1.1 แหลงเงินทนุ 
จากการศึกษาขอมูลคาใชจายในธุรกจิบริการดานการขนสง สามารถนํามาใชประมาณการ

ทางการเงินสําหรับความเปนไปไดในการลงทุนธุรกิจขนสงสินคาทางอากาศ ซ่ึงจํานวนเงนิลงทุน
ทั้งหมดสําหรบั จะใชเงินเงนิทุนของทางบริษัทเองทั้งหมด 

4.1.2 อัตราสวนลด 
อัตราสวนลดที่ใชคํานวณในโครงการนี้ ใชการคํานวณโดยวิธีถัวเฉลีย่ถวงน้ําหนักระหวาง 

อัตราดอกเบี้ยเงินกูยืม MRR จากสถาบันการเงิน รอยละ 8.0 ตอป และคาเสียโอกาสของทุน ซ่ึงเปน
อัตราผลตอบแทนที่ผูประกอบการควรจะไดรับในปจจุบนัแตตองสูญเสียไป เพื่อใหไดผลตอบแทน
คุมคาเมื่อนําเงินไปลงทุนในโครงการขนสงทางอากาศ แตจากการสอบถามผูประกอบการ พบวาถา
ไมลงทุนในโครงการนี้ ก็ไมไปลงทุนในโครงการอื่น จึงไมมีตนทุนการเสียโอกาส 

4.1.3 การประมาณการตนทุน 
การประมาณการดานตนทุน พิจารณาจากความเหมาะสมและความจําเปนในการใหบริการ

ขนสงสินคาทางอากาศ จากกรุงเทพไปเชยีงใหม และ จากเชียงใหมกลับมากรุงเทพ 
ตนทุนคงที ่ หมายถึงคาใชจายตางๆที่เกดิขึ้นจากการผลติ การบริหาร การขาย และ

คาใชจายอื่นๆที่คงที่ไมแปรเปลี่ยนไปตามการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการผลิต สามารถแบงเปน
ตนทุนคงที่ ที่เปนคาใชจายกอนดําเนนิงาน และคาใชจายระหวางดําเนนิงานดังนี ้
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ตารางที ่ 4. 1 แสดงตนทนุคงที่ตอการบิน 1 เที่ยวจากกรุงเทพไปเชียงใหมโดยเครื่องบิน 
Airbus A310 

Part I On-Ground Cost (Take-off & Landing Included) 
     Aircraft Landing fee 19,485 บาท/เที่ยว 
     Aircraft Parking fee 1638 บาท/เที่ยว 
     GSE (Ground Support Equipment) handling fee 56,590 บาท/เที่ยว 
     Security guard 2,700 บาท/เที่ยว 
     Immigration 400 บาท/เที่ยว 
Part II Pre-takeoff Cost 
     Air navigation fee 16,429 บาท/เที่ยว 
Part III On-Air Cost 
     Fuel consumption 189,000 บาท/เที่ยว 
     Pilot catering 4,000 บาท/เที่ยว 
Total 290,242 บาท/เที่ยว 
ที่มา : จากการสอบถามและสํารวจ 
Aircraft Landing Fee 
 คาธรรมเนียมการลงจอดของเครื่องบิน Airbus A310 
Aircraft Parking Fee 
 คาธรรมเนียมการจอดของเครื่องบิน Airbus A310 
GSE (Ground Support Equipment), Ground Handling Fee 
 คารถยก ตัก ลาก ตูสินคาจากเครื่องบินเขาสูคลังเก็บสินคาของศุลกากร และของบริษัท 
Security Guard 
 คารักษาความปลอดภัยของสินคา ภายในลานจอดเครื่องบินจนถึงคลังสินคา 
Immigration 
 คาธรรมเนียมเขาราชอาณาจกัรไทยของเครื่องบินตางสัญชาติ (สหรัฐอเมริกา) 
Air Navigation Fee 
 คาธรรมเนียมบริการสําหรับการใชบริการทางวิทยกุารบิน บริการหอบังคับการ และการ
จัดการการจราจรทางอากาศ 
Fuel Consumption 
 ปริมาณการใชน้ํามันตอ หนึง่เที่ยว ของการบินจากกรุงเทพไปเชียงใหม ของเครื่องบินแบบ 
Airbus A310 โดยใชน้ํามนัประมาณ 9,000 ลิตร มูลคาลิตรละ 21 บาท เทากับ 189,000 บาท 
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Pilot Catering 
 คาใชจายดานอาหารและเครือ่งดื่มสําหรับนักบินตอ หนึง่เที่ยว  

 
การเปดโครงการเที่ยวบนิขนสงสินคาของบริษัท จะทําการเปดการบนิ โดยทําการบินไป

กลับ ทั้งหมด 5 วันตอสัปดาห หรือประมาณ 22 วันตอเดอืน และจะทําการบินขั้นต่ํา 6 เดือน ทําให
ตนทุนคงที่ตลอดโครงการ 6 เดือน เทากับ (290,242 เที่ยว)*(2 ไปกลับ)*(22 วันตอเดอืน)*(6 เดือน) 
เทากับ 76,623,888 บาท 

ตนทุนคงผันแปร คือคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการขาย ซ่ึงจะเพิ่มขึน้ตามปริมาณ
ยอดขายการการขนสงทางอากาศ คือ คา COMMISSION ของเจาหนาที่ขาย โดยคิดเปนรอยละ 3 
ของยอดขาย 

ตนทุนตอน้ําหนักเดิม คือคาใชจายตอน้ําหนกัที่มีอยูแลวเดิมในระบบ ถึงแมจะไมทํา
การบินเพิ่มในสวนของ กรุงเทพ-เชียงใหม และ เชียงใหม-กรุงเทพ หรือในอีกนยัหนึ่งคือ คาใชจาย
ตอน้ําหนกัในปจจุบัน ซ่ึงกําหนดใหมีคาโดยประมาณเทากับ 20 บาทตอปอนด 
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4.1.4 การประมาณการรายได 

ตารางที ่ 4. 2 แสดงราคาของการขนสงสนิคาตอ 1 กิโลกรัม ผานบริษัทขนสงดวนทาง
อากาศ 

 
จากตารางจะเห็นวาคาเฉล่ียรายไดตอ 1 กิโลกรัมเทากับ 373 บาทหรือเทากับ 373/2.2 = 

169.55 บาท ตอ 1 ปอนด 

        Thailand EXPORT RATES   
      RATE PER KILO (multiply by total shipment weight)     
  WEIGHT A B C D E F G H Average 

  21-34 kg 190 305 310 340 415 460 765 820 451 
  35-44 kg 160 305 305 325 405 430 765 820 439 
  45-70 kg 135 280 280 315 355 370 650 700 386 
  71-99 kg 115 265 265 310 335 360 600 650 363 
  100-299 kg 100 250 250 285 315 330 585 630 343 
  300-499 kg 95 250 250 285 300 320 565 615 335 
  500-999 kg 95 245 245 285 300 320 565 615 334 
  1000+ kg 95 245 245 285 300 320 565 615 334 

                   Average 373 

  Destinations   
Hong 
Kong China Japan India U.S.A 

Europe - 
1 

Europe - 
2 All Other   

     Malaysia Philippines Korea   Canada   Destinations   
     Singapore Taiwan     Mexico       
       Indonesia             
        Australia               
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แตเนื่องจากตองทําการลดราคาตามปริมาณการขนสงสินคา ตามตารางสวนลดแบงแยก
ตามกลุมลูกคา 9 ระดับ ดังนี ้

กลุม สวนลด 
1 0% 
2 10% 
3 15% 
4 20% 
5 25% 
6 30% 
7 35% 
8 40% 
9 45% 

  
ประมาณการคดิสวนลดสูงสุดเฉลี่ยที่รอยละ 30 ซ่ึงเปนคากลางพอดรีะหวางกลุมสวนลด 

เนื่องจากในชวงแรกบรษิัทตองการทําตลาดเพื่อดึงดดูลูกคาและเพิ่มปริมาณการขนสง ซ่ึงถาคิด
สวนลด 30% จะเทากบั 169.55*30% = 50.87 บาท ตอปอนด และหักตนทุนตอน้ําหนักเดิมกอนทํา
การบินเพิ่ม คอื 20 บาทตอปอนด ดงันั้นรายได ท่ีคาดวาจะไดรับจากการขนสงสนิคา 1 ปอนด 
เทากับ (169.55 - 50.87) – 20 = 98.68 บาทตอปอนด 

4.1.5 การประมาณการยอดการขนสงขั้นต่ําสุดตอวัน 
จากประมาณการตนทุนขางตนและประมาณการรายไดทีจ่ะเกดิขึ้นจากการขนสงสินคา 1 

ปอนด ยอดปริมาณการขนสงขั้นต่ําสุดตอวันในการบนิไปกลับกรุงเทพ-เชียงใหม จะเทากับตนทุน
ที่เกิดขึ้นทั้งหมด/รายไดที่เกดิขึ้นตอการขนสงสินคา 1 ปอนด ดังนี ้

 (ตนทุนคงที+่ คา COMMISSION รอยละ 3 ของยอดขาย)/98.68 
   (580,484+(580,484*0.03))/98.68 
   (597,898.5)/98.68 
 ประมาณ 6,059  ปอนดตอวัน 
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4.1.6 การประมาณการยอดขายที่จะเกิดขึน้ 

ตารางที ่ 4. 3 แสดงปริมาณการขนสงสินคาของนคิมอุตสาหกรรมลาํพูน และปริมาณการ
ใชบริการกับผูใหบริการขนสงดวนทางอากาศ 

น้ําหนัก (กก.) 

ป 2005 สินคาเขา
ทั้งหมด 

สินคาเขา
ทาง
อากาศ
ดวน 

สัดสวน 
สินคาออก
ทั้งหมด 

สินคาออก
ทางอากาศ

ดวน 
สัดสวน 

ปริมาณ
สินคารวม 

ปริมาณ
สินคา
รวมทาง
อากาศ
ดวน 

สัดสวน 

มกราคม 2,465,616 3851 0.2% 1,406,724  8,256  0.6% 3,872,340  2,107  0.3% 
กุมภาพันธ 2,198,963  7355 0.3% 1,493,287   8,209  0.5% 3,692,250  15,564  0.4% 
มีนาคม 3,524,333  7807 0.2% 1,975,054  15,233  0.8% 5,499,387  23,040  0.4% 
เมษายน 2,788,294  11283 0.4% 1,795,592  11,527  0.6% 4,583,886  22,810  0.5% 
พฤษภาคม 3,701,200 7637 0.2% 1,855,146  10,037  0.5% 5,556,346  17,674  0.3% 
มิถุนายน 3,288,509  9140 0.3% 2,949,957  9,664  0.3% 6,238,466  18,804  0.3% 
กรกฎาคม 3,162,881  7652 0.2% 1,930,883  10,172  0.5% 5,093,764  17,824  0.3% 
สิงหาคม 3,403,409  7981 0.2% 1,975,234  10,812  0.5% 5,378,643  18,793  0.3% 
กันยายน 2,038,146  6571 0.3% 3,407,962  12,059  0.4% 5,446,108  18,630  0.3% 
ตุลาคม 3,313,131  9399 0.3% 1,903,977  12,861  0.7% 5,217,108  22,260  0.4% 
พฤศจิกายน 3,112,749  5324 0.2% 2,049,169  16,133  0.8% 5,161,918  21,457  0.4% 
ธันวาคม 3,518,161  7307 0.2% 2,194,212  12,278  0.6% 5,712,373  19,585  0.3% 

ยอดรวม 36,515,392  91,307  0.25% 24,937,197  137,241  0.6% 61,452,589  228,548  0.4% 

ที่มา : นิคมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกลําพูน 
 

จากตารางจะแสดงใหเห็นวาปริมาณจนสงสินคาเขาและออกจากจากนคิมอุตสาหกรรม
ลําพูน เฉลี่ยเดอืนละ 5,121,049 กิโลกรัม หรือประมาณ 11,266,308 ปอนด ซ่ึงปจจุบนัทําการขนสง
โดยผานบริษทัขนสงดวนทางอากาศเทากบั 19,046 กิโลกรัมตอเดือน หรือประมาณ 41,901 ปอนด
ตอเดือน หรือเทากับ 1,905 ปอนดตอวนั (คิดโดยใชจํานวนวันทําการใน 1 เดือนหรือประมาณ 22 
วันตอเดือน) ซ่ึงเทากับ 0.4% ของมูลคาการขนสงทั้งหมดของนิคมอุตสาหกรรมลําพูน 
 จากการสอบถามลูกคาถึงความเปนไปไดในการขนสงสินคากับบริษัท ถามีการเปดการบิน 
คาดวาเมื่อทําการเปดการบินจะมีปริมาณการขนสงของบริษัทไดไมต่ํากวา 6,600 ปอนดตอวนั หรือ
คิดเปน 3.46 เทาของมูลคาการขนสงเดิมซึ่งปกติขนสงโดยรถบรรทุกอยูที่อัตราเฉลี่ยอยูที่ 867 
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กิโลกรัมตอวนั หรือ 1,907 ปอนดตอวนัเนื่องจากขอจํากัดดานปริมาตรของรถบรรทุก ดังนัน้ถามี
การเปดการบนิเพิ่ม ยอมทําใหขอจํากดัดังกลาวหมดไปในทันท ี

4.1.7 การประมาณการยอดขายของการลงทุน 
การประมาณการยอดขายของการลงทุน จะแบงออกเปน 3 กรณี ไดแก กรณียอดขายดีที่สุด 

(Best Case) กรณียอดขายทัว่ไป (Average Case) และกรณียอดขายต่ําทีสุ่ด (Worst Case) 
กรณียอดขายทั่วไป (Average Case) 

 จากการสอบถามลูกคาของบริษัทที่ตองการจะสงสินคาจากกรุงเทพไปเชียงใหมและขนสง
จากเชียงใหมกลับกรุงเทพ จะไดปริมาณการขนสงสินคาประมาณ 6,600 ปอนดตอ 1 วัน หรือ 
ประมาณ 6,600 * 22 = 145,200 ปอนดตอ 1 เดือน หรือเทากับ 14,319,624 บาทตอ 1 เดือน 

กรณียอดขายดีท่ีสุด (Best Case) 
 แนวโนมจากการประมาณการและจากการสอบถามลูกคาของบริษัทถึงความเปนไปไดของ
การสงสินคาทางอากาศซึ่งมีแนวโนมที่ด ี รวมทั้งขอจาํกัดดานขนาดที่หมดไป จะทําการประมาณ
การยอดขายเพิม่ขึ้นรอยละ 5 ของกรณียอดขายทั่วไป หรอื เทากับ 6,600 * 1.05 เทากับ 6,930 ปอนด
ตอวัน หรือประมาณ 6,930 * 22 = 152,460 ปอนดตอ 1 เดือน หรือเทากับ 15,035,605 บาทตอ 1 
เดือน 

กรณียอดขายต่ําท่ีสุด (Worst Case) 
 กําหนดใหปริมาณการสงสินคาเทากับต่ํากวากรณียอดขายทั่วไปรอยละ 10 หรือประมาณ 
6,600*0.90 = 5,940 ตอวัน หรือเทากับ 5,940 * 22 = 130,680 ปอนด ตอ 1 เดือน หรือเทากบั 
12,887,662 บาท ตอ 1 เดือน 

4.2  การวิเคราะหจุดคุมทุน 

การวิเคราะหจดุคุมทุนของโครงการ ซ่ึงมีตนทุนแปรผนัเปนคา COMMISSION ของ
เจาหนาที่ฝายขายของกิจการรอยละ 3 จะเทากบั ตนทุนที่เกดิขึ้นทั้งหมด/รายไดที่เกิดขึน้ตอการ
ขนสงสินคา 1 ปอนด 

 (ตนทุนคงที+่คา COMMISSION รอยละ 3 ของยอดขาย)/98.62 
   (76,623,888+(76,623,888*0.03))/98.62 
   (78,922,604.6)/98.62 
 ประมาณ 800,270  ปอนดในระยะเวลา 6 เดือน 
 หรือประมาณ 6,062  ปอนดตอวัน 
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4.3  ผลการวิเคราะหทางการเงิน 

ตารางที ่4. 4 แสดงผลสรปุการวิเคราะหการเงิน 

สรุปขอมูลการเงิน กรณียอดขายดทีี่สุด กรณียอดขายทั่วไป กรณียอดขายต่าํที่สุด 
มูลคาปจจุบันสุทธิ(บาท) 9,406,084.82 5,333,584.49 (2,811,416.19) 

อัตราผลตอบแทนภายใน(รอยละ) 69.52 41.15 (12.84) 
งวดระยะเวลาคืนทุน(เดือน) 5.25 5.52 6.13 
 

กรณียอดขายดีท่ีสุด (Best Case) 
 ผลการคํานวณกรณยีอดขายดีที่สุด แสดงใหเห็นวาโครงการใหผลตอบแทนจากการลงทุน 
(IRR) อยูในเกณฑดีมาก คอื เทากับรอยละ 69.52 ซ่ึงสูงกวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะยาว และการ
ลงทุนในโครงการยังทําใหมกีําไรสุทธิเมื่อแปลงคาเปนมลูคาปจจุบัน กับ 9,406,085 บาท ซ่ึงมีคา
เปนบวก แสดงวาผลตอบแทนจากการลงทุนที่ไดจะมากกวาคาของทนุที่โครงการใชในการลดคา 
คือ รอยละ 8.0 ประกอบกบังวดระยะเวลาคืนทุนสั้นเพยีง 5.25 เดือน จึงสรุปวาเปนโครงการที่มี
ความเปนไปไดสูงในการลงทุน  

 
กรณียอดขายทั่วไป (Average Case) 

 ผลการคํานวณกรณยีอดขายทั่วไป แสดงใหเห็นวาโครงการใหผลตอบแทนจากการลงทุน 
(IRR) อยูในเกณฑดี คือ เทากับรอยละ 41.15 ซ่ึงสูงกวาอัตราดอกเบีย้เงินกูระยะยาว และการลงทุน
ในโครงการยงัทําใหมีกําไรสุทธิเมื่อแปลงคาเปนมูลคาปจจุบัน กับ 5,333,584 บาท ซ่ึงมีคาเปนบวก 
แสดงวา ผลตอบแทนจากการลงทุนที่ไดจะมากกวาคาของทุนที่โครงการใชในการลดคา คือ รอยละ 
8.0 ประกอบกบังวดระยะเวลาคืนทุนสั้นเพยีง 5.52 เดือน จึงสรุปวาเปนโครงการที่มีความเปนไปได
ในการลงทุน 

 
กรณียอดขายต่ําท่ีสุด (Worst Case) 

 ผลการคํานวณกรณยีอดขายต่ําที่สุด แสดงใหเห็นวาโครงการไมสามารถใหผลตอบแทน
จากการลงทุนได คือมีคาต่าํกวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะยาว และการลงทุนในโครงการยังทําให
มูลคาปจจุบันติดลบเทากับ (2,811,416.19) บาท แสดงวาผลตอบแทนจากการลงทุนทีจ่ะไดนอยกวา
คาของทุนที่โครงการใชในการลดคา คือ รอยละ 8.0 และผลตอบแทนจากการลงทุน (IRR) ที่อยูใน
เกณฑไมเหมาะสม คิดเปนรอยละ (12.84) ประกอบกับงวดระยะเวลาคืนทุนยาวถึง 6.01 เดือน จึง
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สรุปวาเปนโครงการที่ไมนาสนใจ อยางไรก็ตามหากมีการปรับตนทุนในการลงทุน เพื่อให
สอดคลองกับยอดขายที่ประมาณไวในกรณีนี้ และสามารถที่จะไดสัญญาระยะยาวจากลูกคา ก็อาจ
ทําใหโครงการนี้เหมาะสมแกการลงทุนได 
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บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 ระบบการขนสงภายในประเทศไทยในภาพรวมปจจุบนัสามารถแบงออกไดเปน 4 ประเภท
คือ ทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ และทางทอ จากขอมูลทางสถิติ รูปแบบที่เปนที่นิยมสูงสุดในปจจุบนั
ไดแกการขนสงทางบก ไมวาจะเปนการขนสงโดยรถยนตที่ครองสถิติการใชงานสงูสุด ซ่ึงรวมไป
ถึงการขนสงสินคาจากกรุงเทพฯไปเชยีงใหม และจากเชียงใหมกลับมากรุงเทพฯดวย แตจะเหน็ได
วามีสินคาสวนหนึ่งที่ตองการความรวดเรว็และมีขอจํากดัดานเวลาในการขนสง โดยที่ปจจยัดาน
ราคาคาขนสงมีความสําคัญนอยกวาระยะเวลาที่ใชไปในการขนสงหรือการเสื่อมมูลคาของสินคา 
การขนสงทางอากาศจึงมีความเปนไปไดหรือจะเปนคําตอบที่จะเขามาแบงตลาดสวนนี ้
 การศึกษาความเปนไปไดของโครงการขนสงสินคาจากกรุงเทพฯไปเชยีงใหมและเชยีงใหม 
กลับมากรุงเทพฯ โดยวิเคราะหทางดานการเงิน การประมาณการยอดขาย โดยใชขอมูลจากการ
สอบถามลูกคาของบริษัทฯ ถึงความสนใจและความเปนไปไดในการจะจัดสงสินคาทางอากาศจาก
กรุงเทพฯไปเชียงใหมและ เชียงใหมกลับมากรุงเทพฯ และการศึกษา เพื่อใหทราบถงึ คาใชจายตางๆ 
ซ่ึงเปนตนทุนของโครงการ ชวงระยะเวลาตางๆ และความถี่ในการใหบริการขนสงสินคา 
 ผลการศึกษาพบวา โครงการมีความเปนไปได โดยกลุมธุรกิจที่จะทําการขนสงสินคาทาง
เครื่องบินสวนใหญจะเปนธุรกิจที่ทําการผลิตสินคาประเภทอิเลคทรอนิกส ซ่ึงมีมูลคาสูงและมีความ
ออนไหวตอเวลามาก มคีวามเปนไปไดมากที่สุด โดยเปนกลุมเปาหมายที่บริษัทคาดการณไว  

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
 ผลการศึกษาดานการวิเคราะหทางการเงินของโครงการขนสงสินคาทางอากาศจาก
กรุงเทพฯไปเชียงใหม และจากเชียงใหมกลับมากรุงเทพฯ สามารถสรุปได ดังนี ้

1. แหลงเงินทนุของกิจการ เงนิลงทุนสําหรับโครงการนี้เทากับ 76,623,888 บาท 
ผูประกอบการจะใชเงนิทุนสวนตวัเปนหลัก 

2. ตนทุนสวนใหญของแผนการดําเนินงานของโครงการ ตนทุนสวนใหญของกิจการ
เปนตนทุนคงที่ที่เกิดจากการจะตองบินอยางนอย 6 เดือน สวนตนทุนผันแปรมี
เพียงคา COMMISSION ที่จะตองจายใหพนักงานขาย 
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3. โครงการมีจุดคุมสําหรับที่จะดําเนนิการภายใน 6 เดือนคือ ปริมาณขนสงสินคาที่
จะคุมทุนอยูที่ 800,270 ปอนด หรือ 133,378 ปอนดตอเดอืน หรือ 6,062 ปอนดตอ
วัน 

4. คาเสียโอกาสของเงินทุนที่เหมาะสมของโครงการ คืออัตราสวนลดรอยละ 8.0 ที่
คํานวณโดยวธีิถัวเฉลี่ยน้ําหนักอัตราดอกเบี้ยเงินกูยืม MRR จากสถาบันการเงิน
รอยละ 8.0 ตอป สวนคาเสียโอกาสนั้นไมมี เนื่องทางผูประกอบการไมไดทํา
โครงการอื่น นอกเหนือจากโครงการนี้ 

5. ผลการวิเคราะหทางการเงินทั้ง 3 กรณี ดวยอัตราสวนลดเดียวกัน ซ่ึงมีคารอยละ 
8.0 โดยเปรียบเทียบตนทนุและผลตอบแทนตามขอกําหนดทางการเงนิ 

 
 ก) ผลการคํานวณกรณยีอดขายดีที่สุด แสดงใหเหน็วาโครงการใหผลตอบแทนจากการ
ลงทุน (IRR) อยูในเกณฑดมีาก คือ เทากบัรอยละ 69.52 ซ่ึงสูงกวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะยาว และ
การลงทุนในโครงการยังทําใหมีกําไรสุทธิเมื่อแปลงคาเปนมูลคาปจจุบนั กับ 9,406,085 บาท ซ่ึงมี
คาเปนบวก แสดงวาผลตอบแทนจากการลงทุนที่ไดจะมากกวาคาของทนุที่โครงการใชในการลดคา 
คือ รอยละ 8.0 ประกอบกบังวดระยะเวลาคืนทุนสั้นเพยีง 5.25 เดือน จึงสรุปวาเปนโครงการที่มี
ความเปนไปไดสูงในการลงทุน 
 ข) ผลการคํานวณกรณยีอดขายทั่วไป แสดงใหเห็นวาโครงการใหผลตอบแทนจากการ
ลงทุน (IRR) อยูในเกณฑดี คือ เทากับรอยละ 41.15 ซึ่งสูงกวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะยาว และการ
ลงทุนในโครงการยังทําใหมกีําไรสุทธิเมื่อแปลงคาเปนมลูคาปจจุบัน กับ 5,333,584 บาท ซ่ึงมีคา
เปนบวก แสดงวา ผลตอบแทนจากการลงทุนที่ไดจะมากกวาคาของทุนที่โครงการใชในการลดคา 
คือ รอยละ 8.0 ประกอบกบังวดระยะเวลาคืนทุนสั้นเพยีง 5.52 เดือน จึงสรุปวาเปนโครงการที่มี
ความเปนไปไดในการลงทุน 
 ค) ผลการคํานวณกรณยีอดขายต่ําที่สุด แสดงใหเหน็วาโครงการไมสามารถใหผลตอบแทน
จากการลงทุนได คือมีคาต่าํกวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะยาว และการลงทุนในโครงการยังทําให
มูลคาปจจุบันติดลบเทากับ (2,811,416) บาท แสดงวาผลตอบแทนจากการลงทุนทีจ่ะไดนอยกวาคา
ของทุนที่โครงการใชในการลดคา คือ รอยละ 8.0 และผลตอบแทนจากการลงทุน (IRR) ที่อยูใน
เกณฑไมเหมาะสม คิดเปนรอยละ (12.84) ประกอบกับงวดระยะเวลาคืนทุนยาวถึง 6.01 เดือน จึง
สรุปวาเปนโครงการที่ไมนาสนใจ อยางไรก็ตามหากมีการปรับตนทุนในการลงทุน เพื่อให
สอดคลองกับยอดขายที่ประมาณไวในกรณีนี้ และสามารถที่จะไดสัญญาระยะยาวจากลูกคา ก็อาจ
ทําใหโครงการนี้เหมาะสมแกการลงทุนได 
 ดานการศึกษาวิเคราะหทางดานความเปนไปไดในการเพิม่ปริมาณสินคาสงออกทาง
เครื่องบินจากนิคมอุตสาหกรรมลําพูน สรุปไดดังนี ้
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การลงทุนในนคิมอุตสาหกรรมภาคเหนือจังหวัดลําพนู 
การดําเนินงานของนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือ จังหวดัลําพูน พัฒนาพื้นที่แลวเสร็จเมื่อ

เดือนมีนาคม 2528 ใชเงนิทุนดําเนินการกอสรางรวม 358 ลานบาท มีพื้นที่ทั้งหมด 1,788 ไร
แบงเปนเขตอตุสาหกรรมสงออก 802 ไร คิดเปนรอยละ 44.85 ของพื้นที่ทั้งหมด เขตอุตสาหกรรม
ทั่วไป 351 ไร พื้นที่ระบบสาธารณูปโภค 529 ไร คิดเปนรอยละ 19.63 และรอยละ 29.59 ของพื้นที่
ทั้งหมด ที่เหลือเปนเขตพาณชิยกรรม และเขตพักอาศัย 

ปจจุบันพืน้ทีน่ิคมฯ กลาวไดวามกีารพัฒนาและลงทุนเต็มพื้นที่แลว คงเหลือเฉพาะพื้นที่
ขนาดเล็กเทานั้น สวนความตองการพื้นที่ของนักลงทุนยังคงมีอยู สถานภาพโรงงานในปจจุบนั มี
จํานวน 77 โรงงาน เปดดําเนินงานแลว 64 ราย มูลคาเงนิลงทุนรวม 46,708 ลานบาท มีการจางงาน 
38,045 คน โดย รอยละ 75 เปนคนในทองถ่ิน อุตสาหกรรมหลักไดแก อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส 
21 โรงงานคิดเปนรอยละ 32.8 มีการจางงานมากที่สุดถึงรอยละ 63.9 รองลงมาคืออุตสาหกรรม
ช้ินสวนและอปุกรณที่ไมใชอิเล็กทรอนิกส 15 โรงงาน คิดเปนรอยละ 23.4 มีการจางงานรอยละ 
23.7 โดยมีนกัลงทุนญี่ปุนมากที่สุด รอยละ 67.5 รองลงมาเปนนักลงทุนไทย รอยละ 8.08 
นอกจากนี้เปนนักลงทุนชาตอ่ืินๆคือ เกาหลี ไตหวัน อเมริกัน ยุโรป และอเมริกาใต เปนตน 

ปญหาอุปสรรคที่เกิดขึ้น ไดแกปญหาขาดแคลนน้ําในชวงฤดูแลง เนื่องจากแหลงน้ําดิบที่
นํามาใชทําน้ําประปาเปนน้ําผิวดินจากแมน้ํากวง นคิมฯไดแกปญหาโดยกอสรางอางเก็บน้ําเพือ่
สํารองน้ําดิบไวใชในฤดูแลง สวนปญหาผูมีอํานาจในการอนุมัติการจัดเก็บขยะ ระหวางอํานาจของ 
อบต. และอํานาจของการนคิมฯ เคยสรางความขัดแยงใหแกผูรับขนขยะจากโรงงาน ปจจุบันปญหา
ดังกลาวไดรับการแกไขแลว 

การลงทุนในนคิมอุตสาหกรรมภาคเหนือ 
นิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือเปนแหลงดึงดดูการลงทุนหลักของภาคเหนือ โดยพจิารณาจาก

ตัวเลขการอนมุัติสงเสริมการลงทุนในระยะ 10 ปที่ผานมา (ป 2536 - ป 2545) พบวาการลงทุนของ
กิจการที่อยูในนิคมฯจังหวัดลําพูนมีมูลคาสูงถึง 39,814 ลานบาท คิดเปนรอยละ 41 ของมูลคาเงิน
ลงทุนทั้งภาคเหนือซ่ึงมีมูลคาเทากับ 96,330 ลานบาท กลุมอุตสาหกรรมหลักในนิคมฯเปน
อุตสาหกรรมดานอุปกรณและช้ินสวนอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงมีสถานภาพปจจุบันดังนี ้

1. อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนและอุปกรณอิเล็กทรอนิกสเปนกลุมอุตสาหกรรมที่มี
ความโดดเดนกลุมหนึ่งของภาคเหนือ โดยเร่ิมตนจากการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม
ภาคเหนือที่จังหวัดลําพนู เปนทีส่นใจของผูประกอบการอุตสาหกรรมดาน
ชิ้นสวนอิเลกทรอนิกสชาวตางชาติ ซ่ึงในขณะนัน้กําลังมองหาที่ตั้งโรงงานใหมใน
แถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต โดยทีน่ิคมอุตสาหกรรมลําพูนมีสภาพแวดลอมที่เอื้อ
ตอการผลิตสินคาประเภทนี ้ เปนตนวา มีสภาพอากาศที่เหมาะสม มีความพรอม
ดานระบบโครงสรางพื้นฐานและบริการตางๆ โดยเฉพาะมีแรงงานทองถ่ินที่มี
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ทักษะงานฝมือ จึงดึงดูดใหผูประกอบการตางชาติเขามาตั้งโรงงานอุตสาหกรรม
กลุมชิ้นสวนและอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในนิคมฯ แหงนี ้

2. สถานภาพโรงงานอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในนคิมฯ 
ปจจุบันมีจํานวน 21 โรงงาน คิดเปนรอยละ 32.8 ของโรงงานทั้งหมดในนิคมฯมี
จางงานในอุตสาหกรรมนี้มากถึงรอยละ 63.9 ของการจางงานในนิคมฯ โดยเปน
บริษัทชาวญี่ปุนมากที่สุด 

3. อุตสาหกรรมในนิคมฯ มีความสําคัญของตอเศรษฐกิจภาคเปนอยางมากโดย
นอกจากเปนแหลงจางงานแหลงใหญแลวยังมีสัดสวนมลูคาการคาตางประเทศสูง 
เมื่อพิจารณามลูคาการคาตางประเทศของภาคเหนือ ในป 2545 มีมูลคาการสงออก
รวม 1,378.3 ลานเหรียญสหรัฐ ในจํานวนนี้เปนการสงออกสินคาจากนิคม
อุตสาหกรรมลําพูนมีมูลคา 1,087.2 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 78.9 
ของมูลคาการสงออกทั้งหมดของภาคเหนอื 

4. แนวโนมของอุตสาหกรรมกลุมชิ้นสวนและอุปกรณเล็กทรอนิกสในนคิมฯคาดวา
จะยังคงขยายตัวตอไปไดอีก เนื่องจากบริษัทตางๆ มีการปรับตัวพฒันาผลิตภัณฑ
ใหอยูในระดับสูง กาวทันความตองการของตลาด ใหความสําคัญกับการศึกษาและ
วิจัย โดยพบวาหลายบริษัทมีการเริ่มยายงาน R&D มาที่โรงงานในนคิมฯ รวมทั้ง
บุคลากรของบริษัทไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง 

 
ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมภาคเหนือไตรมาสที่ 1 ป 2547 
ภาพรวมภาวะเศรษฐกิจภาคเหนือในไตรมาสแรกของป 2547 นี้โดยรวมอยูในเกณฑ

ขยายตวัจากระยะเดยีวกันของปที่ผานมา โดยเฉพาะดานการคาตางประเทศขยายตัวมากมูลคาการ
สงออกเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 40 รวมทั้งการคาชายแดนเพิม่ขึ้นเกือบเทาตัว ภาคบรกิารในไตรมาสนีอ้ยู
ในเกณฑดีจํานวนผูโดยสารผานทาอากาศยานขยายตวัรอยละ 20 และโรงแรมมอัีตราการเขาพัก
สูงขึ้น ดานการผลิตอุตสาหกรรมขยายตวัตอเนื่องโดยสินคาอุตสาหกรรมที่สงออกจากนิคมอุตสา
กรรมภาคเหนอืมีมูลคาเพิ่มขึ้นกวารอยละ 39 ภาคการลงทุนในการผลิตเพื่อการสงออกมีโครงการ
ลงทุนเพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกันปกอนทั้งจาํนวนโครงการและเงินลงทนุขยายตวัรอยละ 27 และ 45 
ตามลําดับ  

ภาคอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อสงออกในไตรมาสนี้ยังคงขยายตวัไดมาก โดยอุตสาหกรรม
ในนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือ มีมูลคาการสงออกรวม 391.4 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นมากถึงรอยละ 
39.1 จากระยะเดยีวกันปกอน ตามการขยายตัวของตลาดสินคาประเภทผลิตชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส
รุนใหมๆ  
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การลงทุนภาคเอกชนในอุตสาหกรรมการผลิตยังคงขยายตัวไดดี จากสถิติการสงเสริมการ
ลงทุนพบวาโครงการที่ไดรับอนุมัติใหการสงเสริมการลงทุนเพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกันปกอน โดยมี
จํานวนโครงการไดรับอนุมัต ิ 14 โครงการ เปนเงินลงทนุรวม 774.2 ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 27.3 
และ 44.9 ตามลําดับ 

โครงการลงทุนสวนใหญอยูในจังหวดัลําพูน เชียงใหม ลําปาง และ กําแพงเพชร สําหรับ
ทิศทางของการลงทุนมีแนวโนมที่ดขีึ้นมาก โดยในไตรมาสนี้มีผูสนใจยื่นขอรับการสงเสริมการ
ลงทุน จํานวน 21 โครงการ เพิ่มขึ้นรอยละ 50 จากระยะเดียวกันปกอน คิดเปนมูลคาเงินลงทุนที่จะ
เกิดขึ้นรวม 5,911.6 ลานบาท เพิ่มขึ้นมากถึงรอยละ 177.97 

การสงออก การคาตางประเทศของภาคเหนือไตรมาสนี้ขยายตวัในเกณฑดีมาก โดยมีมูลคา
การสงออกรวม 518.2 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 40.24 เปนการสงออก
ผานดานในนคิมอุตสาหกรรมภาคเหนือ จ.ลําพูนมีมูลคา 391.4 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นรอยละ 39.09 
และการสงออกผานดานทาอากาศยานเชียงใหมมีมูลคา 31.7 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นจากระยะเดยีวกัน
ปกอน รอยละ 3.26 

ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมภาคเหนือไตรมาสที่ 2 ป 2547 
ภาพรวมเศรษฐกิจภาคเหนือไตรมาสที่ 2 ป 2547 ขยายตัวอยูในเกณฑดี การคาตางประเทศ

เติบโตอยางตอเนื่องโดยมีมลูคาการสงออกรวมเพิ่มขึน้รอยละ 36 และการคาชายแดนมีมูลคาเพิม่
ขึ้นมากกวาเทาตัว ภาคอุตสาหกรรมผลิตเพื่อการสงออกขยายตวัมากเชนกัน สําหรับ ภาวะบริการ
ทองเที่ยวไตรมาสนี้ปรับตัวดีขึ้นเนื่องจากเปนชวงเทศกาลสงกรานต และมีการเพิ่มบริการของสาย
การบินราคาประหยดั จึงมีผูโดยสารผานทาอากาศยานเพิม่กวารอยละ 53 ดานการลงทุนเพิ่มขึ้นมาก
ในกลุมอุตสาหกรรมผลิตเพื่อสงออกโดยมเีงินลงทุนในโครงการที่ไดรับการสงเสริมเพิ่มขึ้นเกือบ
เทาตัว 

ภาคอุตสาหกรรมการผลิตขยายตัวดีตอเนื่อง มูลคาสินคาสงออกสินคาอุตสาหกรรมจาก
นิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือจังหวดัลําพูน เพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกนัปกอนรอยละ 32.3 โดยมีมูลคา
สงออก 398.6 ลานดอลลาร (15,838.2 ลานบาท) โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมผลิตสินคาชิ้นสวน
อิเลคทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟาซึ่งขยายตวัตามความตองการของตลาดตางประเทศในสินคาที่ใช
เทคโนโลยีสูง เชน จอภาพพลาสมา และอุปกรณโทรทัศน 

การลงทุนในอตุสาหกรรมการผลิตเพื่อสงออกปรับตัวดีขึน้มาก โดยโครงการทีไ่ดรับ
อนุมัติสงเสริมการลงทุนเพิ่มขึ้นเปน 15 โครงการหรือเพิ่มขึ้นรอยละ 15.4 เปนเงนิลงทุน 4,095.1 
ลานบาท เพิม่ขึ้นมากถึงรอยละ 99.7 จากระยะเดยีวกนัปกอน สวนใหญเปนการลงทุนในหมวด
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส ชิ้นสวนพลาสติก และผลิตภณัฑทางการเกษตร 

การสงออก ขยายตวัในเกณฑดีมาก โดยมีมูลคาการสงออกรวม 540.3 ลานดอลลาร 
(21,465.1ลานบาท)เพิ่มขึ้นจากระยะเดยีวกนัปกอนรอยละ 36.5 เปนการสงออกผานดานในนิคม
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อุตสาหกรรมภาคเหนือ จังหวัดลําพนู 398.6 ลานดอลลาร (15,838.2 ลานบาท) เพิ่มขึ้นรอยละ 32.3 
เปนการสงออกสินคาในกลุมสินคาเทคโนโลยี เชน จอภาพพลาสมา อุปกรณโทรทัศน กุญแจ
อิเล็กทรอนิกสสําหรับรถยนต วงจรไฟฟา ทรานฟอเมอร มอเตอรและอัญมณี สงออกไปยังตลาด
สําคัญไดแก ญี่ปุน ฮองกง สิงคโปร จีน และอิสราเอล เปนตน สวนการสงออกผานดานทาอากาศ
ยานเชยีงใหมในไตรมาสนี้มมีูลคา 39.4 ลานดอลลาร (1,565 ลานบาท) ลดลงจากระยะเดยีวกันป
กอนเล็กนอย รอยละ 1.7 

ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมภาคเหนือไตรมาสที่ 3 ป 2547 
ภาพรวมเศรษฐกิจภาคเหนือไตรมาสที่ 3 ป 2547 ยังอยูในเกณฑขยายตัว นําโดยภาคการคา

ตางประเทศที่เติบโตอยางตอเนื่องโดยมีมูลคาการสงออกรวมเพิ่มขึ้นรอยละ 32 และการคาชายแดน
มีมูลคาสงออกเพิ่มขึ้นรอยละ 54 ภาคอุตสาหกรรมผลิตเพื่อการสงออกขยายตวัประมาณรอยละ 31 
สําหรับ ภาวะบริการทองเที่ยวในไตรมาสนี้แมวาจะเปนชวงนอกฤดทูองเที่ยวของภาคเหนือแตเมื่อ
เปรียบเทียบกบัปกอนแลวพบวาปรับตัวดขีึ้นทั้งจํานวนผูโดยสารผานทาอากาศยานที่เพิ่มขึ้นรอยละ 
48 และโรงแรมมีอัตราเขาพักและราคาหองพักสูงขึ้น ดานการลงทุนเพิ่มขึ้นมากในกลุม
อุตสาหกรรมผลิตเพื่อสงออกโดยมีเงนิลงทุนในโครงการที่ไดรับการสงเสริมเพิ่มขึ้นกวารอยละ 59 

ภาคอุตสาหกรรมการผลิตขยายตัวดีตอเนื่อง มูลคาสินคาสงออกสินคาอุตสาหกรรมจาก
นิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือจังหวดัลําพูน เพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกนัปกอนรอยละ 30.99โดยมีมูลคา
สงออก 417.2 ลานดอลลาร โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมผลิตสินคาชิ้นสวนอิเลคทรอนิกสและ
เครื่องใชไฟฟาซึ่งขยายตัวตามความตองการของตลาดตางประเทศ เชน เครื่องตัดตอวงจรไฟฟา 
จอภาพพลาสมา อุปกรณโทรทัศน และอุปกรณเกีย่วกบัสายตา ขณะที่สินคาจําพวกอัญมณี และ
อุปกรณถายภาพชะลอลง นอกจากนี้โรงงานในนิคมอตุสาหกรรมภาคเหนือหลายแหงใชกําลังการ
ผลิตเต็มแลวจงึมีการนําเขาเครื่องจักรเพื่อขยายกําลังผลิตเพิ่มขึ้น 

การลงทนุในอตุสาหกรรมการผลิตเพื่อสงออกปรับตัวดีขึน้มาก โดยโครงการทีไ่ดรับ
อนุมัติสงเสริมการลงทุนเพิ่มขึ้นเปน 23 โครงการหรือเพิ่มขึ้นรอยละ 43.75 เปนเงินลงทุนทั้งสิ้น 
4,300.4 ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 59.19 จากระยะเดียวกันปกอน สวนใหญเปนการลงทุนในหมวด
อุตสาหกรรมประเภทผลิตภณัฑโลหะ ผลิตเครื่องจักร และอุปกรณชิ้นสวนยานยนตเปนสําคัญ เปน
การลงทุนในพื้นที่จังหวัดเชยีงใหม ลําพนู โดยสวนใหญ 

การสงออก ยงัคงขยายตวัในเกณฑดีมาก โดยมีมูลคาการสงออกรวม 570.8 ลานดอลลาร
เพิ่มขึ้นจากระยะเดียวกนัปกอนรอยละ 31.95 เปนการสงออกผานดานในนิคมอุตสาหกรรม
ภาคเหนือจังหวัดลําพูน 417.2 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นรอยละ 30.99 เปนการสงออกสินคาในกลุม
สินคาเทคโนโลยีเชน ช้ินสวนอิเล็กทรอนิกสในจอภาพพลาสมา อุปกรณอิเล็กทรอนิกสสําหรับ
รถยนต วงจรไฟฟา ทรานฟอเมอร มอเตอร และสายเคเบิล เปนตนสงออกไปยังตลาดสําคัญ อาทิ 
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ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา ฮองกง และสิงคโปร สวนการสงออกผานดานทาอากาศยานเชยีงใหมในไตร
มาสนี้มีมูลคา 39.1 ลานดอลลาร ลดลงจากระยะเดยีวกันปกอนเล็กนอย รอยละ 1.76 

ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมภาคเหนือไตรมาสที่ 4 ป 2547 
ภาวะเศรษฐกจิภาคเหนือในไตรมาสที่ 4 ป 2547 ยังคงขยายตวัเพิม่ขึ้นจากระยะเดียวกัน

ของปที่ผานมา นําโดยการคาตางประเทศมูลคาการคารวมเพิ่มขึ้นรอยละ 6.92 ขยายตวัตามการ
สงออกผานดานการคาชายแดนที่เพิ่มขึ้นรอยละ 44 ภาคบริการทองเที่ยวไตรมาสสุดทายของป
ปรับตัวดีขึ้นเปนไปตามฤดกูาลและกจิกรรมดานการทองเที่ยว โดยมจีาํนวนผูโดยสารผานทาอากาศ
ยานเพิ่มขึน้รอยละ 29.45 ภาคการลงทุนในอุตสากรรมการผลิตมีโครงการลงทุนเพิม่ขึ้นจากระยะ
เดียวกันปกอนรอยละ 66.7 ในขณะทีก่ารกอสรางชะลอตัวลง 

ภาคอุตสาหกรรมภาวะการผลิตในไตรมาสนี้ยังคงขยายตวัไดตอเนื่อง โดยอุตสาหกรรมใน
นิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือมีมูลคาการสงออกรวม 381.9 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นรอยละ 4.49 จาก
ระยะเดยีวกันปกอน โดยสินคาที่มีความตองการตอเนือ่งไดแก ชิ้นสวนอิเล็กทรอนกิส เครื่องตัดตอ
วงจรไฟฟา เครื่องใชไฟฟา อุปกรณเกีย่วกบัสายตา และเครื่องมือแพทย สงไปยังตลาดหลักในญี่ปุน 
สิงคโปร และสหรัฐอเมริกา 

การลงทุนภาคเอกชนในอุตสาหกรรมการผลิตยังคงขยายตัวไดดีอยางตอเนื่อง ยอดการจด
ทะเบียนโรงงานอุตสาหกรรมใหมในไตรมาสนี้มีจํานวน 168 ราย เพิม่ขึ้นรอยละ 9.8 เปนเงินลงทนุ
รวม 8,556.6 ลานบาท เพิ่มขึ้นสูงมากจากระยะเดยีวกันปกอน นอกจากนี้โครงการที่ไดรับอนุมัติให
การสงเสริมการลงทุนเพิ่มขึ้นจากระยะเดยีวกันปกอนรอยละ 66.67 โดยมีจํานวนโครงการไดรับ
อนุมัติ 20 โครงการ เปนเงินลงทุนรวม 3,930 ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 40.91 โครงการลงทุน
สวนมากอยูในจังหวัดเชยีงใหม ลําปาง และนครสวรรค ลงทุนในอุตสาหกรรมประเภทแปรรูป
ผลิตภัณฑเกษตร และในนิคมอุตสาหกรรมลําพูนเปนโครงการขยายในอุตสาหกรรมประเภท
ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส 

การคาตางประเทศของภาคเหนือไตรมาสสุดทายนี้ยังคงขยายตวัอยางตอเนื่อง มูลคาการ
สงออกรวม 532.9 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นจากระยะเดยีวกนัปกอนรอยละ 10.81 เปนการสงออกผาน
ดานในนิคมอตุสาหกรรมภาคเหนือ จ.ลําพูนมีมูลคา 381.9 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นรอยละ 4.49 
สงออกผานดานทาอากาศยานเชียงใหมมีมลูคา 32.0 ลานดอลลาร ลดลงรอยละ 2.14 และเปนการ
สงออกผานดานชายแดนรวม 119.1 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้นรอยละ 44.01 

สําหรับการนําเขาผานดานศลุกากรในภาคเหนือมีมูลคารวม 330.3 ลานดอลลาร เพิ่มขึ้น
จากระยะเดียวกันปกอนเพียงเล็กนอยคิดเปนรอยละ 1.19 เปนการนําเขาผานดานในนิคม
อุตสาหกรรมภาคเหนือ 293.8 ลานดอลลาร ลดลงรอยละ 0.64 สวนการนําเขาผานดานทาอากาศยาน
เชียงใหมเพิ่มขึ้นรอยละ 18.18 และเปนการนําเขาผานดานชายแดนมลูคารวม 32.6 ลานดอลลาร 
เพิ่มขึ้นรอยละ 18.55 
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จะเห็นไดวาตลอดป พ.ศ. 2547 แนวโนมการสงออกจากนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือมี
แนวโนมที่ดีมาก ทั้งในดานการลงทุนเพิ่ม และปริมาณสินคาสงออก ดังนั้นการเพิม่เที่ยวบนิขนสง
สินคาไปยังทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหมจะเปนการตอบโจทยทางเลือกในการขนสงสินคาอิเลก
ทรอนิกสไดเปนอยางด ี

จากการสํารวจขอมูลลูกคา หารายใหญในปจจุบัน ไดแก 

• บริษัท ฮานา ไมโครอิเลกทรอนิกส จํากดั 

• บริษัท ฟสบา ไทยแลนด จํากัด 

• บริษัท ชาฟเนอร อีเอ็มซี จํากัด 

• บริษัท เพอรฟอรมานซ แมนแูฟคเจอริ่ง จํากัด 

• บริษัท อินโนเวกซ ประเทศไทย จํากัด 
พบวาคาเฉลี่ยตอปอนดที่ลูกคาในกลุมสํารวจมีความเห็นวาเหมาะสมเหมาะสม 

สําหรับโซนอเมริกาอยูที่ประมาณ 82 บาท โซนเอเชียอยูที่ประมาณ 99 บาท โซนยโุรปอยูที่
ประมาณ 83 บาท เมื่อเปรียบเทียบกับผลการประมาณการรายไดขั้นต่าํเมื่อใหสวนลดที่รอยละ 30 
คือ 98.68 บาทตอปอนด จะเหน็ไดวาใกลเคียงกัน ดังที่ผูวิจัยไดกลาวไวแลวในบทที่ 2 และบทที่ 4 
วา ทางผูใหบริการสามารถใชกลยุทธทางราคาเปนเครื่องมือสงเสริมการขายไดอีก ซ่ึงสามารถเพิ่ม
สวนลดใหกับลูกคารายใหญไดถึงรอยละ 40 หรือ 45 ถามีปริมาณการขนสงมากพอกับที่ตั้ง
เปาหมายรวมกันไว 

5.3 ขอเสนอแนะ 
 ดานการเงิน จากการศึกษาพบวามขีอจํากัดทางดานของการวิเคราะหวามเปนไปไดทาง
การเงิน ดังนี ้

ก) การประมาณการผลตอบแทนและยอดขาย เปนการประมาณการจากการสอบถาม
ความเปนไปไดจากลูกคาของบริษัทฯ ถึงความสนใจและตองการจะขนสงสินคาทาง
อากาศ จากกรุงเทพฯไปเชยีงใหม และจากเชียงใหมกลับมากรุงเทพฯ ผลตอบแทนที่
ไดจึงเปนเพยีงคาประมาณการตามขอกําหนดทางการเงนิของโครงการเทานั้น ไมได
พิจารณาตวัแปรอื่นๆที่มีผลตอจํานวนความตองการดังกลาว 

ข) การประมาณการตนทุน เปนการประมาณการตนทนุผันแปรและตนทุนคงที่ระหวาง
การดําเนินงานของโครงการ โดยใชขอมูลจากการศึกษาคาใชจายทัง้หมดที่จะเกดิขึ้น 
ในชวงเวลาทีท่ําการศึกษา ซ่ึงอาจจะมีการเปลี่ยนแปลงตามระยะเวลา และภาวะ
เศรษฐกิจในปจจุบัน 

ค) อายุโครงการ การกําหนดอายุของโครงการเปนเวลา 6 เดือน ซ่ึงเปนระยะเวลาขั้นต่ําที่
สามารถทําการบินได อาจคลาดเคลื่อนไดหากพิจารณาจากปจจยัตางๆ ที่เกิดการ
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เปล่ียนแปลงในอนาคต เชน ภาวะเศรษฐกิจในประเทศ นโยบายการสนับสนุนของ
ภาครัฐ เปนตน 

ง) อัตราดอกเบี้ย การประมาณการผลตอบแทนและตนทุนอยูในรูปของราคาที่คงที่ 
ตลอดระยะเวลาการลงทุน เนื่องจากโครงการไมสามารถคาดการณเกีย่วกับอตัรา
ดอกเบี้ยทีจ่ะเกิดขึ้นในอนาคตได 

ดานการปฏิบตัิการ จากการศึกษาพบวา มีขอจํากัดทางดานของการวิเคราะหความเปนไป
ไดทางการปฏบิัติการ ดังนี ้

ก) ดานการปฏิบตัิการภาคพื้น ปจจุบันมผูีใหบริการภาคพื้นในทาอากาศยานตางๆใน
ประเทศไทยเพียงสองบริษทัเทานั้น ที่ไดรับสัมปทานจากการทาอากาศยานแหง
ประเทศไทย คือ บริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน) และ บริษัท ไทย แอรพอรต 
แอนด กราวด เซอรวิสเสส จํากัด หรือ TAGS ดังนั้นไมวาจะเปนสายการบินใด 
จะตองไดรับการบริการภาคพื้นจากหนึ่งในสองบริษัทนีเ้ทานั้น จึงไมจําเปนตองมี
การลงทุนเพิ่มในสวนของอปุกรณภาคพื้นตางๆ สามารถขอใชบริการไดในลักษณะ
ขอใชบริการ จะเปนคาใชจายสวนเพิ่ม 

ข) จากการที่ทาอากาศยานเชียงใหมเปนทาอากาศยานนานาชาติ และมีสํานักงาน
ศุลกากรประจาํ สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันโดยเฉพาะอยางยิ่งกบั
สินคาที่อยูในเขตนิคมอุตสาหกรรมสงออก ที่จะตองมีการเดินพิธีการฯขาออกหนา
นิคมฯ ทางผูใหบริการสามารถนําตูคอนเทนเนอรสําหรบัเครื่องบินไปรับของไดถึง
บริเวณภายในโรงงาน แลวทําการเดินพิธีการฯมัดลวดที่ตูคอนเทนเนอรไดทันที เมือ่
เคลื่อนยายมาถึงทาอากาศยานฯสามารถนําขึ้นเครื่องไดทนัทีโดยผานพธีิการฯเฉพาะ
เอกสาร เพราะไมมีการเปลีย่นหรือเปดบรรจุภัณฑ ชวยลดเวลา แรงงาน และโอกาส
ที่สินคาจะเสียหายเนื่องจากการขนยายไดมาก 

ค) สามารถลดขอจํากัดดานขนาดบรรทุก กลาวคือสามารถลดขอจํากัดดานการขนยาย
ระหวางภูมภิาคได สินคาขนาดใหญบางประเภทไมสามารถบรรจุในรถบรรทุกได 
การที่มีเที่ยวบนิเพิ่มไปถึงที่ ยอมเปนการเพิ่มศักยภาพในการขายของผูใหบริการ ลด
ระยะเวลาขนยายได 

ง) ผูใหบริการสามารถใชกลยุทธทางราคาในการเพิ่มปริมาณสินคาในชวงนอกฤดูกาล
ขนสง หรือสินคาดวนพิเศษไดสะดวก เพราะเปนการเพิ่มทางเลือกใหกบัลูกคา 

จ) ส่ิงที่สําคัญที่สุดในการทีจ่ะทาํใหโครงการนี้สําเร็จคือ การรวมมือกันแบบคูคา
ระหวางผูใหบริการขนสงและลูกคา ในการที่จะบรรลุเปาหมายรวมกนัจะตองมกีาร
ประชุมวางแผน กําหนดเปาหมาย และติดตามประเมินผลโดยตลอด รวมไปถึงการ
แบงปนขอมูลรวมกันในแตละหนวยปฏิบตัิ 
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 การศึกษาครั้งนี้เปนการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการ เพื่อศึกษาถึงธุรกิจการขนสง
สินคาจากกรุงเทพฯไปเชยีงใหม และเชยีงใหมกลับมากรุงเทพฯ ในปจจุบันนั้นการขนสงมีหลาย
ทางเลือก และตนทุนที่เกดิขึน้เปนตนทนุทีใ่ชขอมูลในปจจุบัน  ดังนัน้หากตองการดาํเนินธุรกิจดาน
นี้จึงควรเปรยีบเทียบ ตนทุน การแขงขันและศักยภาพของธุรกิจทั้งในปจจุบันและอนาคต เพื่อใหได
โครงการที่เหมาะสมและดทีี่สุด ผูวิจัยเชือ่วา ดวยภาวการณปจจุบันที่ยังไมมีเทีย่วบินลักษณะนีใ้น
ประเทศไทย และการสนับสนุนการสงออกของรัฐบาลรวมถึงแนวโนมอุตสาหกรรมอิเลกทรอนิกส
ที่กาวไปอยางไมหยดุยั้งโครงการจึงนี้มีความเปนไปไดสูงยิ่ง 
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ภาคผนวก  ก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   ภาพที่ ก-1 เครื่องบินขนสงสินคา แอรบัส A 300 
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ภาคผนวก ข 

ขอมูลสนามบินจากกระทรวงคมนาคม 

ภาคเหนือ 
ทาอากาศยานเชียงราย  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 18,240  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 750/750  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A. 
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 20,800  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 3  

ทาอากาศยานแมฮองสอน  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :1,230  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) :125/125  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :10,800  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :2  

ทาอากาศยานเชียงใหม  
พ.ท. อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ (ตารางเมตร) :6,059  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 500 / 300  
พ.ท. อาคารผูโดยสารภายในประเทศ (ตารางเมตร) :7,869  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 480 / 700  
พ.ท.คลังสินคา (ตารางเมตร)/ปริมาณสินคา (ตัน/ป) :6,055 / 30,000 
ชองทางขึ้นเครื่อง :2  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :85,996  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 13  

ทาอากาศยานนาน  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 600  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) :40/40 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :3,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 1  
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ทาอากาศยานลําปาง  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :2,030  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 125/125 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 15,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 3  

ทาอากาศยานแพร  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 670  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 50/50  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 10,800 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  

ทาอากาศยานตาก  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :320  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 40/40 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 10,800  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  

ทาอากาศยานแมสอด  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 770  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 60/60  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 7,500  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :2  

ทาอากาศยานพิษณุโลก  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 2,540  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 13,200  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 4  
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ภาคกลาง 
ทาอากาศยานกรุงเทพ  
พ.ท. อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ (ตารางเมตร) :283,000  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 5,500 / 7,000  
พ.ท. อาคารผูโดยสารภายในประเทศ (ตารางเมตร) :40,366  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 2,000 / 2,000  
พ.ท.คลังสินคา (ตารางเมตร)/ปริมาณสินคา (ตัน/ป) : 91,284 / 912,835  
ชองทางขึ้นเครื่อง :34  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :740,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :88  

ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :563,000  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ป) : 40,000,000 (เมื่อเปดบรกิาร)  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ป) : 100,000,000 (เมื่อเสร็จสมบูรณ) 
พ.ท.คลังสินคา (ตารางเมตร)/ปริมาณสินคา (ตัน/ป) : 563,000 / 3,000,000 (เมื่อเปดบริการ)  
และรองรับปริมาณสินคา (ตนั/ป) : 6,400,000 (เมื่อเสร็จสมบูรณ) 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :120  

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
ทาอากาศยานอุบลราชธาน ี 
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 15,050  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 500/500  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 32,400  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 4  

ทาอากาศยานบุรีรัมย  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 2,550  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 9,600  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  
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ทาอากาศยานนครราชสีมา  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :5,500  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :27,455 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :4  

ทาอากาศยานเลย  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 1,800  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150  
ชองทางขึ้นเครื่อง :N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :10,800  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  

ทาอากาศยานอุดรธาน ี 
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :3,960  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 250/250  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 16,200  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :2  

ทาอากาศยานนครพนม  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 680  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 40/40  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :72,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 6  

ทาอากาศยานสกลนคร  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 5,400  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 250/250  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 9,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  
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ทาอากาศยานขอนแกน  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 2,500  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 180/180 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :42,900 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :5  

ภาคตะวันตก 
ทาอากาศยานหัวหิน  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 630  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 50/50 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 31,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 4  

ภาคใต 
ทาอากาศยานชุมพร  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :2,830  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 250/250 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :17,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  

ทาอากาศยานระนอง  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :3,620  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 250/250 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :18,000 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :2  

ทาอากาศยานสุราษฎรธาน ี 
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :2,560  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150  
ชองทางขึ้นเครื่อง :  
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พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 18,000 
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :3  

ทาอากาศยานนครศรีธรรมราช  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 800  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 200/200 
ชองทางขึ้นเครื่อง :  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 14,000  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :3  

ทาอากาศยานภูเก็ต  
พ.ท. อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ (ตารางเมตร) : 23,437  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 1,200 / 1,000 
พ.ท. อาคารผูโดยสารภายในประเทศ (ตารางเมตร) :23,437  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 900 / 900  
พ.ท.คลังสินคา (ตารางเมตร)/ปริมาณสินคา (ตัน/ป) : 450 / 6,000  
ชองทางขึ้นเครื่อง : 3  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 85,300  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 19  

ทาอากาศยานตรัง  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) : 2,740  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 150/150  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :15,600  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) :3  

ทาอากาศยานหาดใหญ  
พ.ท. อาคารผูโดยสารระหวางประเทศ (ตารางเมตร) :8,190  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 650 / 550  
พ.ท. อาคารผูโดยสารภายในประเทศ (ตารางเมตร) : 5,810  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 260 / 300  
พ.ท.คลังสินคา (ตารางเมตร)/ปริมาณสินคา (ตัน/ป) : 1,000 / 13,800  
ชองทางขึ้นเครื่อง : 2  
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พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :56,461  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 7  

ทาอากาศยานปตตาน ี 
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :530  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 40/40  
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) : 3,600  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 1  

ทาอากาศยานนราธิวาส  
พ.ท. อาคารผูโดยสาร (ตารางเมตร) :700  
การรองรับผูโดยสาร ขาออก/ขาเขา (คน/ชม.) : 30/30 
ชองทางขึ้นเครื่อง : N.A.  
พ.ท. ลานจอดเครื่องบิน (ตารางเมตร) :14,400  
หลุมจอดเครื่องบิน ( ฺBays) : 2  
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ภาคผนวก ค 
สถิติการขนสงสินคาภายในประเทศ 

 
ตารางที่  ค-1 ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศภายในประเทศ 

ป ตัน พันตันกิโลเมตร 
2542 55,512 32,772 
2543 56,661 34,857 
2544 65,982 36,254 
2545 55,706 35,389 
2546 54,305 31,796 
2547 52,673 34,015 

ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
หมายเหต ุ: ปริมาณสินคานี ้รวมไปรษณียภัณฑ 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม 
 
ตารางที่ ค-2 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา  หนวย : พนัตัน  

ประเภทสินคา 2542 2543 2544 2545 2546 

 ขาว 26,020 25,474 27,034 25,995 26,436 
 ขาวโพด 3,599 3,197 3,222 2,952 2,547 
 มันสําปะหลัง 16,374 16,420 18,416 16,971  16,985  
 ออย 50,374 50,277 50,203 61,898 62,917 
 ยางพารา 2,806 2,346 2,424 2,488 2,479 
 ไม 6,564 5,665 5,353 4,149 5,868 
 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 10,358 14,892 16,339 14,096 15,432 
 อาหารสัตว 3,759 5,001 3,124 4,211 3,102 
 น้ําตาล 5,227 4,980 4,982 4,933 5,100 
 เครื่องบริโภคอื่นๆ 9,946 9,542 9,651 9,762 10,099 

 แรเชื้อเพลิง 23,765 26,897 28,861 31,023 30,526 
 น้ํามันเชื้อเพลิง 29,108 29,445 29,596 30,869 31,301 
 แรธาตุ 26,226 29,140 32,882 37,104 38,157 
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ตารางที่ ค-2 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา  หนวย : พนัตัน (ตอ) 

  
ตารางที่ ค-3 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา  หนวย : ลานตันกิโลเมตร 

ประเภทสินคา 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

 ขาว - - - - - - 
 ขาวโพด 192 183 244 217 167 56 
 มันสําปะหลัง 3 2 2 1 1 0 
 ออย - - - 0 - - 
 ยางพารา 0 45 0 0 0 8 
 ไม 29 10 9 9 19 7 
 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 34 26 33 30 33 18 
 อาหารสัตว 1 0 1 1 1 0 
 น้ําตาล 22 - 1 0 19 3 
 เครื่องบริโภคอื่นๆ 49 3 20 3 3 49 
 แรเชื้อเพลิง 0 1 1 1 0 0 
 น้ํามันเชื้อเพลิง 1,713 1,723 1,742 1,731 1,696 1,653 
 แรธาตุ 16 - 0 0 0 27 
 โลหะกอสราง 0 0 0 0 0 0 
 ดิน, หิน, ทราย 1 1 0 0 0 1 
 

ประเภทสินคา 2542 2543 2544 2545 2546 

 โลหะกอสราง 17,011 19,635 26,050 24,561 29,113 

 ดิน, หิน, ทราย 75,155 68,320 51,334 58,558 50,764 
 ซีเมนต 25,060 24,030 16,227 23,268 24,665 
 วัสดุกอสราง 13,380 14,353 17,191 20,591 22,780 
 ปุย 3,780 3,266 3,307 3,348 2,915 
 เคมีภัณฑ 2,251 2,116 1,989 1,870 1,649 
 เครื่องใชครัวเรือน 14,327 17,067 20,026 23,499 24,913 

 สินคาเบ็ดเตล็ด 24,431 23,258 29,447 30,258 30,260 
 รวม 392,250 397,976 400,241 434,918 440,020 
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ตารางที่ ค-3 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา  หนวย : ลานตันกิโลเมตร
(ตอ) 
 ซีเมนต 449 437 440 556 563 474 
 วัสดุกอสราง 24 15 21 17 14 50 
 ปุย 4 1 4 2 4 1 
 เคมีภัณฑ 5 2 3 5 6 3 
 เครื่องใชครัวเรือน 21 10 57 51 45 36 
 สินคาเบ็ดเตล็ด 418 445 505 529 754 1,027 
 รวม 2,981 2,904 3,083 3,153 3,325 3,414 
 
 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
หมายเหตุ : ประมาณการจากขอมูลการสําราจปริมาณการขนสงทางถนน  กรมการขนสงทางบก
และขอมูลดานการผลิตทางการเกษตร, ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม, ผลผลิตแร และปรมิาณการใช
น้ํามันเชื้อเพลิง 
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ตารางที่ ค-4 จํานวนสินคาภายในประเทศ ขึ้น - ลง ท่ีทาอากาศยานตางๆ 
จํานวนสินคา (ตัน) สนามบิน 

2542 2543 2544 2545 2546 
กรุงเทพ 43,402 45,336 48,854 48,185 47,136 
เชียงใหม 18,287 22,640 23,428 24,048 24,498 
แมฮองสอน 224 160 241 257 254 
เชียงราย 3,176 4,588 4,273 4,802 4,177 
ลําปาง 140 149 139 86 33 
แพร 50 54 42 15 18 
นาน 93 103 97 58 40 
ตาก - - - - - 
สุโขทัย - - - - - 
แมสอด 41 59 60 17 11 
เพชรบูรณ  - 1 27 12 1 
พิษณุโลก  411 356 346 262 234 
ขอนแกน 646 1,080 1,090 1,019 1,131 
อุดรธานี 893 874 1,286 1,193 1,344 
อุบลราชธานี 1,453 1,087 723 967 982 
เลย - - - - - 
นครพนม 226 207 79 10 0 
สกลนคร 587 536 449 135 30 
นครราชสีมา 244 248 184 83 64 
บุรีรัมย 10 14 14 7 4 
รอยเอ็ด - - - 2 2 
ภูเก็ต 10,955 9,816 9,334 10,346 10,858 
สุราษฎรธานี 3,325 3,642 4,417 2,442 1,905 
นครศรีธรรมราช 272 369 424 546 807 
ตรัง 440 589 493 962 663 
หาดใหญ 11,571 11,650 13,250 10,644 8,160 
ปตตาน ี - - - - - 
นราธิวาส 170 320 279 81 3 
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ชุมพร - - 84 - 1 
เกาะสมุย - - - - 0 
หัวหิน - - - 4 0 
อูตะเภา - - - - - 
ระนอง 97 65 - 111 131 
กระบี ่ 25 106 292 284 847 
ตราด - - - - - 
สุรินทร - - - - - 
รวม 96,738 104,049 109,905 106,578 103,334 
ท่ีมา : กรมการขนสงทางอากาศ, บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 
หมายเหตุ : บริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน) เร่ิมเปดบริการเที่ยวบนิไปยังสนามบินนครราชสีมา 
ตั้งแต พ.ศ. 2531 
บริษัท บางกอกแอรเวส จํากดั เร่ิมเปดบริการเที่ยวบนิไปยังสนามบินเกาะสมุย และสนามบินหวัหนิ 
ตั้งแต เดือน เมษายน พ.ศ. 2532 
 
ตารางที่ ค-4การขนสงสินคาภายในประเทศ  หนวย : พนัตัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การขนสงสนิคา 2542 2543 2544 2545 2546 
ทางถนน 392,244 397,976 400,241 434,918 440,018 
ทางรถไฟ 9,264 9,171 8,776 8,893 10,521 
ทางน้ํา
ภายในประเทศ 

17,910 25,235 17,833 25,043 25,839 

ชายฝงทะเล 21,970 23,347 19,657 24,795 22,941 
ทางอากาศ 56 57 66 56 54 

 รวม 441,444 455,786 446,573 493,705 499,373 
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ตารางที่ ค-5 ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ แยกตามประเภทสินคา หนวย: พันตัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
ท่ีมา : การรถไฟแหงประเทศไทย                  
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
 

ประเภทสินคา 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
 สัตวมีชีวิต - - - - - - 
 ขาว 156 154 205 183 142 49 
 ขาวโพด 2 2 2 1 1 0 
 มันสําปะหลัง 0 0 0 0 - - 
 ยางพารา 0 0 0 0 0 10 
 ไม 31 23 18 16 31 10 
 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 41 30 38 35 39 20 
 อาหารสัตว 1 0 1 1 1 0 
 น้ําตาล 28 0 1 0 32 3 
 เครื่องบริโภคอื่นๆ 58 4 26 3 3 52 
 แรเชื้อเพลิง 0 1 2 1 0 0 
 น้ํามันเชื้อเพลิง 3,355 3,357 3,344 3,239 3,178 3,086 
 แรธาตุ 68 - 0 0 0 95 
 โลหะกอสราง 1 3 1 1 0 0 
 ดิน, หิน, ทราย 2 2 0 1 1 9 
 ซีเมนต 1,896 1,685 1,621 1,903 1,809 1,703 
 วัสดุกอสราง 53 39 30 23 19 374 
 ปุย 5 2 4 2 4 0 
 เคมีภัณฑ 10 6 5 7 8 4 
 เครื่องใชครัวเรือน 30 25 88 84 76 59 
 สินคาเบ็ดเตล็ด 3,533 3,838 3,390 3,389 5,177 7,408 

 รวม 9,270 9,171 8,776 8,889 10,521 12,883 
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ท่ีมา : การรถไฟแหงประเทศไทย                  
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 



 

 

93 

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

ชื่อ-นามสกุล  : นายประพล เสถียรภาพงษ 

วัน-สถานที่เกดิ  : 17 มกราคม พ.ศ. 2517 กรุงเทพมหานคร  

ประวัติการศกึษา  : เศรษฐศาสตรบัณฑิต มหาวทิยาลัยกรุงเทพ พ.ศ. 2540 

ประวัติการทํางาน  

พ.ศ.2540 : เจาหนาที่ศนูยลูกคาสัมพันธ 

บริษัท เฟดเดอรัล เอ็กเพรส จํากัด (ประเทศไทย) 

พ.ศ.2541 : ผูเชี่ยวชาญพิเศษดานควบคุมคุณภาพ 

บริษัท เฟดเดอรัล เอ็กเพรส จํากัด (ประเทศไทย) 

พ.ศ.2542 : ผูเชี่ยวชาญพิเศษอาวุโส ฝายปฏิบัติการภาคพื้น 

บริษัท เฟดเดอรัล เอ็กเพรส จํากัด (ประเทศไทย) 

พ.ศ.2543 : ผูจัดการฝายปฏิบัติการภาคพื้น 

บริษัท เฟดเดอรัล เอ็กเพรส จํากัด (ประเทศไทย) 

พ.ศ.2546-ปจจุบัน: ผูจัดการศูนยลูกคาสัมพันธ 

บริษัท เฟดเดอรัล เอ็กเพรส จํากัด (ประเทศไทย)
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