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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การขนสง (Transportation) ถือเปนหนึ่งในกระบวนการการผลิตที่สําคัญในระบบ

เศรษฐกิจโดยเปนกระบวนการที่เชื่อมโยงระหวางผูผลิตหรือผูกระจายสินคาไปยังผูบริโภคสนิคาขัน้

สุดทาย หรือเปนกระบวนการที่เชื่อมโยงระหวางผูถือครองปจจัยการผลิตและผูผลิตสินคาและ

บริการในแตละขั้นตอนการผลิต ซึ่งการขนสงเปนหนึ่งในหวงโซอุปทาน (Supply Chain) ซึ่งมี

นัยสําคัญในการกําหนดความสามารถในการแขงขันทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ ดังนั้นอาจ

กลาวไดวาการขนสงนับเปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งที่มีผลตอความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจ

และยังมีสวนชวยกระตุนและสงเสริมใหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจต้ังแตระดับทองถิ่นจนถึง

ระดับประเทศและระดับโลกโดยการขนสงสามารถจําแนกออกได 3 ประเภท คือ การขนสงทางบก 

การขนสงทางน้ํา และการขนสงทางอากาศ  

การขนสงทางอากาศในปจจุบันนับเปนกระบวนการที่มีบทบาทตอการตัดสินใจในการ

ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนการผลิตสินคาและบริการ ไดแก การนําเขาหรือสงออก

วัตถุดบิหรือชิ้นสวนเพื่อการผลิตสินคาและบริการ หรือการอุปโภคบริโภคสินคาและบริการ ไดแก 

การขนสงผูโดยสายเพื่อประกอบอาชีพ ทําธุรกิจ หรือการทองเที่ยว ตลอดจนการกระจายสินคา

และบริการจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ซึ่งการขนสงทางอากาศนั้นนอกจากจะมีความปลอดภัยและ

แมนยําในการสงสินคาและบริการแลวยงัมีความรวดเร็วและสะดวก โดยในมุมมองของภาครัฐบาล

มีแนวคิดวาการขนสงทางอากาศเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญและ

จําเปนตอการดํารงชีวิตของประชาชนรวมถึงเปนหนาที่ที่รัฐจะตองจัดหาบริการดังกลาวใหแก

ประชาชน สําหรับประเทศไทย นอกจากการขนสงทางอากาศจะเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภท

หนึ่งแลว การขนสงทางอากาศยังจัดเปนโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) อยางหนึ่งที่มีบทบาท

สําคัญตอการพัฒนาประเทศ ทั้งในแงเศรษฐกิจ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจน

ความสัมพันธระหวางประเทศ โดยเฉพาะการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ไดมีสายการบิน

เขามามีบทบาทในฐานะการเปนสื่อกลางในการขนสง (Carrier) จนเปนที่นิยมในปจจุบันจํานวน

มาก 
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            การเปดเสรีทางการบิน (Open Skies) หมายถึง การตกลงระหวางประเทศตั้งแตสอง

ประเทศขึ้นไปในการลดหรือยกเลิกกฎระเบียบตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการใหบริการสายการบิน อาทิ

เชน การยกเลิกระเบียบเกี่ยวกับน้ําหนักบรรทุก และการเลิกการควบคุมราคา การเปดเสรีทางการ

บิน เพื่อสงเสริมการแขงขันของธุรกิจระหวางสายการบินตลอดจนสนับสนุนการดําเนินธุรกิจของ

ประเทศในภาคีโดยอาจจะมีการจํากัดขอบเขตการใหบริการของสายการบินของประเทศที่ไมใช

ประเทศภาคี   รวมทั้งสรางความยืดหยุนในการพัฒนาเสนทางบินและเครือขายเสนทางการบิน 

(Forsyth and others, 2004) โดยสาเหตุหลักในการเปดเสรีทางการบิน คือ ความคุมคาตามหลัก

เศรษฐศาสตร (Economies of scale and scope) ซึ่งเมื่อการเปดเสรีทางการบินหากถูกนํามาใช

อยางถูกตองและใหผลตามที่คาดหวังแลวจะกอใหเกิดผลประโยชนตอเศรษฐกิจโดยรวมของ

ประเทศภาคี แตอยางไรก็ตามในแงของผลประโยชนที่เกิดขึ้นที่รวมกันระหวางประเทศสมาชิกพาคี

อาจไดรับผลประโยชนไมเทากันหรืออาจมีประเทศที่ไมไดรับผลประโยชน สงผลทําใหแรงจูงใจใน

การเขารวมในภาคีเปลี่ยนแปลงไป  (Ruwantissa l. R., 2001) 

 

 สาเหตุแหงการขัดกันแหงผลประโยชนรวมของสมาชิกในพาคีในการเปดเสรีทางการบิน

สามารถวิเคราะหไดสามประการ ไดแก ประการที่หนึ่ง การแขงขันทางเศรษฐกิจในตลาดธุรกิจการ

บินที่เกิดจากการเปดเสรีทางการบินจะทําใหราคาการใหบริการของสายการบินลดลง และทําให

สายการบินตองควบคุมตนทุนของบริษัทใหต่ําเทาที่ทําได มิฉะนั้นแลวก็จะตองประสบกับปญหา

ทางการจัดการสายการบินและปญหาทางดานการเงินในอนาคต ประการที่สอง การเปดเสรี

ทางการคาจะทําใหสายการบินที่ใหการบริการที่ดีที่สุดจะไดครองตลาดไปถึงแมวาสายการบินนั้น

จะไมใชสายการบินของประเทศนั้น ๆ ก็ตามและหากการแขงขันยังคงสูงอยู ผูบริโภคและธุรกจิจะ

ไดประโยชนจากการแขงขันในการใหบริการ และประการที่สาม ความยืดหยุนของการเปดเสรี

ทางการบินจะทําใหสายการบินสามารถออกแบบเครือขายเสนทางการบินเพื่อกอใหเกิด

ประสิทธิภาพสูงสุดหรืออีกนัยหนึ่งจะกอใหเกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการจัดสรรทรัพยากร

ภายในองคกร (Internal economic efficiency of resource reallocation) 

 

ปญหาที่หลีกเลี่ยงไดยากของการเปดเสรีทางการบิน คือ การที่จะมีผูเสียประโยชนจาก

การเปดเสรีทางการบินจากการไมสามารถปรับรูปแบบธุรกิจใหเหมาะสมกับการแขงขันที่รุนแรง

มากยิ่งขึ้นจากการเปดเสรีทางการบินโดยตรงแลวจะเพิ่มแรงกดดันใหสายการบินตองใชความ

พยายามในการประกอบการมากขึ้น ในระยะยาวแลวผลกําไรจากการดําเนินการอาจจะลดลงและ 

ความเสี่ยงของธุรกิจภายใตสภาพแวดลอมของการเปดเสรีจะมีสูงขึ้น ดังนั้นเมื่อมีการเปดเสรี

ทางการบินแลวสายการบินบางสายที่ไมสามารถปรับตัวไดก็อาจตองเลิกกิจการ ซึ่งจะมีผลตอการ
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จางงานและถึงแมพนักงานของสายการบินยังคงมีงานทําอยูก็อาจถูกกดดันใหรับคาตอบแทนที่

ต่ําลง  

 

การรวมมือกันในระดับภาคีของการเปดเสรีทางการบินจําเปนตองมีเงื่อนไขจําเปนและ

เงื่อนไขสนับสนุนของแตละประเทศสมาชิกในภาคีเพื่อเจรจาหรือตอรองใหเกิดการเปดเสรีทางการ

บินโดยใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐศาสตรนอยที่สุด ซึ่งในการเปดเสรีทางการบินดังกลาวคาด

วาจะตองมีฝายที่เสียประโยชนจากการเปดเสรีทางการบินทําใหการเจรจาเปดเสรีทางการบิน

คอนขางทําไดยาก (Findlay and Hufbauer, 1997) โดยการเจรจาการเปดเสรีทางการบินจะพบวา

มีปญหาในสามลักษณะ ไดแก ลักษณะที่หนึ่ง สําหรับบางประเทศ การนําการเปดเสรีทางการบนิ

มาใช อาจทําใหผลประโยชนทางเศรษฐกิจลดลงจากที่ไมไดเปดเสรี ลักษณะที่สอง สําหรับบาง

ประเทศที่อาจไดรับผลประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน ก็อาจยังมีบางภาคสวนที่เสีย

ประโยชน เชนในกรณีของประเทศที่สายการบินแหงชาติคอนขางลาสมัยไมมีประสิทธิภาพก็

อาจจะไมอยากเขารวมในการเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากไมสามารถแขงขันกับสายการบินของ

ชาติอ่ืน ๆ ได และลักษณะที่สาม สําหรับบางประเทศ ที่อาจไดรับผลประโยชนในทางเศรษฐกิจ 

จากการเปดเสรีทางการบิน ก็อาจมีความขัดแยงกับผลประโยชนที่ไมใชเศรษฐกิจ เชน ความมั่นคง 

และการรักษาความปลอดภัย 

 

   การเปดเสรีทางการบินเริ่มมีการเจรจาตกลงระหวางประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตตั้งแตป พ.ศ. 2548 โดยเริ่มในการประชุมซัมมิท คร้ังที่ 5 ตามแผนปฏิบัติการ

ขนสงและการสื่อสาร (Action Plan for Transport and Communications, 1994-1996) และใน

การประชุมปถัดมาที่ประเทศเวียดนามโดยมีมติใหมีความรวมมือกันในการสงเสริมความสามารถ

ทางการแขงขันของสายการบิน โดยวัตถุประสงคของการเปดเสรีทางการบินในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตโดยสรุปแลวเพื่อสรางการแขงขันและยกระดับมาตรฐานการใหบริการของกลุม

สายการบินในภาคีตามแผนวิสัยทัศนป พ.ศ. 2545 ของ ASEAN (ASEAN Vision 2002) และ

แผนปฏิบัติการของฮานอย (Hanoi Plan of Action) (Findlay & Sien & Singh, 1997) ซึ่งตอมาใน

ป พ.ศ. 2547 ไดมีการลงนามขอตกลงเกี่ยวกับความรวมมือกันในอุตสาหกรรมการทองเที่ยวใน

ภูมิภาคโดยจัดใหมีการสนับสนุนและสงเสริมการทองเที่ยวภายในภูมิภาคผานการเปดเสรีทางการ

บิน  

 

สําหรับประเทศไทยการเปดเสรีการบินยังเปนเพียงแนวความคิดและยังไมไดมีการนํามา

ปฏิบัติอยางจริงจังจนกระทั่งในชวงปพ.ศ. 2543 ซึ่งเปนชวงที่มีการสงเสริมการทองเท่ียวทั่วโลก 
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ประเทศไทยไดถูกแรงกดดันจากหลายประเทศทั้งประเทศในแถบเอเชียดวยกันและประเทศอื่น ๆ 

ในการที่จะใหประเทศไทยเปดนานฟาเสรี นอกจากนี้ประเทศสหรัฐอเมริกาไดมีความพยายามใน

การผลักดันใหประเทศไทยยอมเปดนานฟาเสรีอยางตอเนื่อง  

 

ในประเทศไทยรัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขั้นเปนตอนโดยเรงรัดแกไข

ระเบียบที่เกี่ยวของและกําหนดมาตรการรองรับผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินทั้งในและ

ตางประเทศ โดยพิจารณาใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม ซึ่งประเทศไทย

มีศักยภาพในดานตาง ๆ เพียงพอ ที่จะสามารถเปนศูนยกลางทางการบินในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตได โดยในอดีตที่ผานมา แนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทยจะเปนไปใน

ลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลักไดแก สายการบินไทย 

(Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways (PG) ซึ่งเปนสายการบิน

แหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่จะแขงขันและพัฒนา

เติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐในการกําหนดนโยบาย

หลาย ๆ ดาน ซึ่งรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคา

โลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in goods) และการคา

บริการ (trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลี่ยงที่จะตองเปดเสรีการขนสงทาง

อากาศ ซึ่งถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการ

บิน จึงตองมีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป  

 

ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดกําหนดกลยุทธในการเจรจาสิทธิการบินเปนไปในลักษณะ

ของการเปดเสรีตามลําดับ (Gradual liberalization) ที่มุงสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถ

ขยายบริการมายังจุดตาง ๆ ในไทยไดมากขึ้น โดยกําหนดเพดานความจุความถี่ของบริการใหสูง

มากเพียงพอที่จะรองรับตอความตองการในระยะยาว รวมถึงการตกลงกําหนดเสนทางบินแบบ

เปด เพื่อสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถทําการบินมายังไทยไดทุกจุด โดยเฉพาะจุดอื่น ๆ 

ในภูมิภาคนอกเหนือจากกรุงเทพฯ นอกจากนี้ยังไดตกลงผอนคลายการใชสิทธิขนสงการจราจร

เสรีภาพที่ 5 ไดแก เสรีภาพที่ 5 คือ สิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวาง

ประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม มากขึ้น ทําใหสายการบินตางชาติที่ทําการบิน

มายังไทยสามารถขนสงผูโดยสารและพัสดุภัณฑออกจากไทยไปยังประเทศที่สามไดมากข้ึน เปน

การสรางแรงจูงใจใหกับสายการบินตางชาติในการทําการบินมายงัไทยเพิ่มมากขึน้อกีทางหนึง่ดวย 

เพราะการที่สายการบินตางชาติทําการบินมายังประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นนั้น จะมีสวนสําคัญในการ
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สงเสริมและพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี้ในขณะเดียวกัน

สายการบินของไทยก็เกิดการแขงขันและมีโอกาสที่เพิ่มขึ้นในการขยายตลาดบริการเขาไปใน

ประเทศอื่น ๆ จึงเปนแนวทางที่สอดคลองกับนโยบายของรัฐบาล และรองรับกับทิศทางของกระแส

การคาเสรีที่เกิดขึ้นในสังคมโลกในปจจุบัน  

 

หลังจากมีการเปดเสรีดานการบินในหลาย ๆ ประเทศรวมถึงในประเทศไทย ทําใหเกิดการ

แขงขนัรุนแรงขึ้นในดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เปนการขยายเสนทางบินของสายการบินตาง 

ๆ  ใหครอบคลุมจุดหมายทุกภูมิภาค และเกิดการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุนต่ํา1ทุก

ภูมิภาคทั่วโลก และยังเปนการกระตุนอุปสงคการเดินทางทางอากาศภายในประเทศไปสูบุคคล

กลุมใหมที่ยังไมเคยเดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มข้ึนอีกดวย  

 

นอกเหนือจากการความเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมการบิน และการผลักดันของประเทศ

อ่ืน ๆ แลว ยังเกิดแรงผลักดันที่มาจากภายในประเทศอีกดวย ภายหลังไดมีความพยายามในการ

เปดกวางทางสิทธิการบินมากขึ้น ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 

2547 ตามการแถลงผลงานของรัฐบาล พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรี

ทางการบินสงผลใหธุรกิจการบินดําเนินไปอยางคึกคักรวมไปถึงการเกิดสายการบินแนวใหม ไดแก 

สายการบินตนทุนต่ํา (Low -cost airlines) เกิดขึ้นในประเทศ ทําใหประชาชนสามารถใชบริการ

จากสายการบินในราคาที่ต่ําลง นอกจากนั้นจากขอมูลของกระทรวงคมนาคมพบวาการเปดเสรี

การบินในประเทศ สงผลใหมีสายการบินของคนไทยไดรับใบอนุญาตเพิ่มข้ึนจาก 15 สายเปน 40 

สาย สวนการเปดเสรีการบินระหวางประเทศมีการเจรจาสิทธิการบินไปแลวกวา 95 ความตกลงทั่ว

โลก สงผลใหมีสายการบินตางชาติทําการบินมาประเทศไทยเพิ่มข้ึนจาก 72 สายการบินเปน 80 

กวาสายการบินซึ่งนับวามากที่สุดในเอเชียเมื่อเทียบกับสนามบินอื่น อาทิ สิงคโปรมี 63 สายการ

บิน ฮองกงมี 71 สายการบิน จีนมี 54 สายการบิน  และมีปริมาณการขนสงสินคาที่ทาอากาศยาน

กรุงเทพเพิ่มจากจํานวน 810,000 ตันในป 2546 เปน 900,000 ตันใน พ.ศ. 2547 

 

                                                 
1 Low Cost Airlines หรือ Low Cost Carrier: LCC เปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีรูปแบบยอมรับกันทั่วโลกคือ 1) ลด

ตนทุนตอระยะทางในการเดินทางใหต่ําที่สุด 2) ใชแบบเครื่องบินใหนอยที่สุดซึ่งสวนมากนิยมใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 757 และ
แอรบัส เอ318 319 320 และ 321 เพื่อประหยัดคาใชจายในการบํารุงรักษาและสํารองอะไหลเครื่องบินรวมถึงตนทุนในการอบรม
พนักงานในเครื่องบินแบบตาง ๆ 3) ใชระบบที่ทันสมัย เชน Internet ชวยในระบบการขาย จองตั๋วโดยสาร และสํารองที่นั่ง เพื่อลด
คาใชจายและจํานวนบุคลากร เปนตน  
 



 6 

การเปดเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมไดสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตออุตสาหกรรม

การบินโดยรวมของประเทศไทย และยังสงผลโดยตรงตอสายการบินไทย ที่ดําเนินการขนสงทาง

อากาศในฐานะสายการบินแหงชาติ ไดมีผูที่ใหความคิดเห็นถึงผลประโยชนของการเปดเสรี

ทางการบินตอการดําเนินการของบริษัทการบินไทย จํากัด มหาชน เชน ผลของการเปดเสรทีางการ

บิน สงผลใหธุรกิจของสายการบินไทย มีกําไรจากการดําเนินธุรกิจเพิ่มข้ึน เพราะทําใหการบินไทย

สามารถขยายจุดบินระหวางประเทศจาก 50 จุดเปน 61 จุด ทั้งยังชวยลดภาระของการบินไทยที่

ตองเดินทางไปยังจุดหมายที่ไมคุมกับคาใชจาย ทําใหการบินไทยสามารถลดจุดหมายการบินใน

ประเทศจาก 23 แหง เหลือเพียง 13 แหง    

 

การเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยกอใหเกิดผลประโยชนในทางตรงทั้งในระยะสั้น

และระยะยาวและยังกอใหเกิดผลเสียหรือผลกระทบที่เกิดจากการเปดเสรีทางการบินตอผูบริโภค 

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน จึงมีความจําเปนอยางยิ่งในการศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรี

ทางการบินตอการดําเนินการของบริษัทการบินไทยจํากัด มหาชน ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติของ

ประเทศไทยในบริบทของผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการบินตลอดจนผลเสียจากการ

เปดเสรีทางการบินเปรียบเทียบกอนและหลังการเปดเสรีการบินโดยเปรียบเทียบในชวงเวลา พ.ศ. 

2540-2547 และ พ.ศ. 2548-2551 และทําการเปรียบเทียบผลกระทบของการเปดเสรีทางการบิน

ตอสายการบินแหงชาติของประเทศในทวีปเอเชียไดแก ประเทศมาเลเซียและประเทศสงิคโปร  

       
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยมีวัตถุประสงคของการวจิัยรวมทั้งสิน้สามประการ ไดแก  
      

ประการที่หนึ่ง   เพื่อศึกษาความเปนมา แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรี

การบินในประเทศไทย 
 

ประการที่สอง   เพื่อศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน)        
 

และประการที่สาม เพื่อศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินของสาย

การบินไทย (Thai Airways International: TG) เปรียบเทียบกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน 

(Malaysia Airlines: MH) และสายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airlines: SQ) 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถแบงขอบเขตการวิจัยออกเปนสองสวน ไดแก ขอบเขตการวิจัยดานเนื้อหา และ

ขอบเขตการวิจัยดาน  
 

 ประการที่หนึ่ง  ขอบเขตดานเนื้อหา  การวิจัยครั้งนี้ เปนการศึกษา   ความเปนมา 

แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินในประเทศไทย และผลกระทบจากการใช

นโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินแหงชาติของประเทศมาเลเซีย (Malaysia Airlines: 

MH) และสายการบินแหงชาติของประเทศสิงคโปร (Singapore Airlines: SQ) 

 

ประการที่สอง  ขอบเขตดานองคกร  การวิจัยครั้ งนี้ เปนการศึกษา  ความเปนมา 

แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินตลอดจนผลกระทบจากการเปดเสรี

ทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เทานั้น 

 

และประการที่สาม ขอบเขตดานเวลา การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาผลกระทบจากการเปด

เสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยมีขอบเขตเวลาเปรียบเทียบตาม

วัตถุประสงคในการศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินอยางเต็มรูปแบบในป พ.ศ. 2547 

ซึ่งแบงระยะเวลาการศึกษาออกเปนสองสวนคือ กอนการเปดเสรีการบิน ไดแก ป พ.ศ. 2540 – 

พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีทางการบิน ไดแก ป พ.ศ. 2548 – พ.ศ. 2551 

 
1.4 สมมติฐานการวิจัย 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถมีสมมติฐานงานวิจัยสองประการ คือ ประการที่หนึ่ง บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบินมากกวาผลเสียจากการเปดเสรีทางการบิน 

และประการที่สอง บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน

เทาเทียมกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน  (Malaysia Airlines: MH) และสิงคโปรแอรไลน 

(Singapore Airlines: SQ)  
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1.5 วิธีการศึกษาวิจัย 
 
                 การวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยวิจัยจากเอกสาร 

(Documentary Research) ดวยการพรรณนาวิเคราะห (Descriptive Analysis) เกี่ยวกับความ

เปนมา แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินในประเทศไทย ตลอดจน

ผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และทําการ

เปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินของสายการบินไทย (Thai Airways 

International: TG) เปรียบเทียบกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน (Malaysia Airlines: MH) และ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airlines: SQ) ซึ่งทําการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 

(Secondary Data)  ไดแก  หนังสือ เอกสาร บทความทางวิชาการ รายงานการวิจัย รายงาน

ประจําป วิทยานิพนธ เอกสารจากหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมถึงการสัมภาษณผูที่มีประสบการณใน

บริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
 
1.6 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 
 

ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถมีคําจํากัดความที่ใชในการวิจัย คือ  
 
1. การเปดเสรี (Liberalisation) หมายถึง การเปดตลาดเพิ่มความเสรีทางการคา หรือ

บริการใหมีผูใหบริการมากกวาหนึ่งราย ในทางการคาระหวางประเทศ อาจตองมีรวมถึงการขจัด

หรือลดอุปสรรคทางกฎหมายที่มีผลกับการแขงขันในตลาด การปฏิบัติตามนโยบายการคาเสรี

ระหวางชาติตาง ๆ ตลอดจนอาจตองมีรายการอื่น ๆ เขาชวยในการเปดเสรี เชน การยกเลิกการ

ควบคุมอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ เพื่อใหเปนไปตามแรงกดดันตลาดสากล 

 

            2. การเปดเสรีการบิน (Open Skies) หมายถึง การเปดตลาดเพิ่มความเสรีทางการบิน  

การบินเสรีทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงดานนโยบายการบินทั้งการบินระหวางปะเทศและการบิน  

ภายในประเทศในดานตางๆที่สําคัญ ไดแก  การลดขอจํากัดเรื่องจํานวนเที่ยวบิน  จากเดิมที่

รัฐบาลจะกําหนดจํานวนเที่ยวบินที่แตละฝายจะสามารถทําการบินได และเมื่อใดที่ฝายหนึ่งฝาย

ใดตองการขยายจํานวนเที่ยวบินจะตองมีการเจรจาระดับรัฐบาล ซึ่งอาจลาชา แตดวย นโยบาย

การเปดเสรีการบิน  สายการบิน สามารถขยายจํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการตอสัปดาหไดโดยไมมี

ขอจํากัด 
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3. ปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) คือ 

จํานวนที่นั่งของผูโดยสารที่สามารถรองรับได คูณกับระยะทางบิน (ลานที่นั่ง-ก.ม.) 

4. ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) คือ จํานวนของ

ผูโดยสารที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คูณกับระยะทางบินที่ขนสง (ลานคน-ก.ม.) 

 

5. ปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Revenue Ton-Kilometer: RTK) คือ น้ําหนัก

ผูโดยสาร สัมภาระเกินพิกัด พัสดุและไปรษณียภัณฑ ที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คูณกับ

ระยะทางบินที่ขนสง (ลานตัน-ก.ม.) 

 

6. สัดสวนระหวางปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: RPK) คือ 

ปริมาณการขนสงผูโดยสารโดยเทียบกับปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดทั้งหมดหรือ 

ASK โดยคาที่ไดจะมีคาตั้งแต 0 ถึง 1  

 
 1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทย คาดวาสามารถกอใหเกิดประโยชนดังนี้ 

 

1. เปนประโยชนแกรัฐบาล ในการกําหนดแนวทางการเปดเสรีทางการบินกับประเทศ

ตางๆเพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดแกประเทศในอนาคต 

 

2. เปนประโยชนแกรัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของในการออกแบบโครงสรางของ

อุตสาหกรรมการบินของประเทศใหชวยสงเสริมใหเกิดประโยชนสูงสุดจากการเปดเสรีทางการบิน  

 

3. เปนประโยชนแกบริษัทการบินไทย จํากัดมหาชน  ในการปรับปรุงศักยภาพเพื่อให

สามารถแขงขันกับสายการบินแหงชาติของประเทศเพื่อนบานดวย        

                             



บทที่ 2 
 

แนวคิด ทฤษฏี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 

การศึกษาผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีการบินของรัฐบาลตอบริษัท การบินไทย

จํากัด (มหาชน) มีแนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของแบงไดเปนสองสวนคือ แนวคิดและ

ทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัย และเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวิจัย 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัย 
 การศึกษาผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีการบินของรัฐบาลตอบริษัท การบินไทย

จํากัด (มหาชน) ในสวนของแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัยสามารถแบงแนวคิดและ

ทฤษฏีออกเปนประการ ไดแก แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน 

 
 2.1.1 แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน 
 

ในป พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) ไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศขึ้นที่เมืองชิคาโก 

ประเทศสหรัฐอเมริกาเพื่อที่จะกําหนดอนาคตเกี่ยวกับขอตกลงทางอากาศระหวางสองประเทศ

หรือมากกวา นั่นคือ การเปดเสรีทางการบินครั้งแรกของโลกซึ่งโดยปกติแลวสายการบินตาง ๆ

จะตองไดรับการอนุมัติจากรัฐบาลของประเทศนั้น ๆ กอนที่จะทําการบินเขาออกประเทศหรือ

แมกระทั่งบินผานประเทศนั้นโดยมิไดแวะจอดพักก็ตามโดยจําเปนตองมีสิทธิการบินหรือสิทธิที่

ประเทศหนึ่งใหแกสายการบิน หรือเครื่องบินของอีกประเทศหนึ่งสามารถบินขามอาณาเขตได ซึ่ง

ผลของการประชุมครั้งนั้น ไดมีการเพิ่มเติมจนกระทั้งในปจจุบันเสรีภาพทางอากาศมีทั้งหมด 8 ขอ

จากเดิมที่มีอยู 5 ขอ โดยในสามขอหลังเปนเสรีภาพทางการบินที่ยังไมไดเปนที่ยอมรับกัน

โดยทั่วไป โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

เสรีภาพที่ 1  คือ สิทธิในการบินผาน หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถบินขาม

อาณาเขตของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะจอด 

 

 
Home Country Country A Country B 
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เสรีภาพที่ 2  คือ สิทธิบินแวะลงทางเทคนิค หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถ

แวะลงในดินแดนของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยมิไดมีวัตถุประสงคทางการคา เชน เพื่อเติมน้ํามัน 

ตรวจเช็คเครื่องยนต เปนตน 
 

 
 

เสรีภาพที่ 3  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศของตนเอง ไปยังประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได 

 

 
 

เสรีภาพที่ 4  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง มายังประเทศของตนเอง 

 

 
 

เสรีภาพที่ 5  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม 

 

 
 
 
 
 
 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A 

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 
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ในขณะที่เสรีภาพทางการบินที่ยังไมเปนที่ยอมรับโดยทั่วไปไดแก  

 
เสรีภาพที่ 6  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยผานประเทศของตนเอง 

 

 
 

เสรีภาพที่ 7  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยมิไดมีจุดเริ่มตนจากประเทศของตนเอง 

 

 
 

และเสรีภาพที่ 8  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรในเสนทางภายในประเทศของประเทศคูสัญญา 

 

 
 

2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับความสําเร็จในการดําเนินงานของธุรกิจการบิน 
               

 อุปสงคของการเดินทางและการขนสงทางอากาศในโลกยุคโลกาภิวัฒน  (Globalization) 

ไดเพิ่มจํานวนมากขึ้นและกระจายไปสูจุดหมายปลายทางยังประเทศตาง ๆ สงผลทําใหตลาดการ

ขนสงทางอากาศมีการพัฒนาและขยายตัวตามไปยังจุดหมายปลายทางยังประเทศตาง ๆ                      

เชนเดียวกันกระแสโลกาภิวัฒนสงผลทําใหแรงผลักดันตอประเทศเหลานั้นมาดําเนินนโยบาย

เศรษฐกิจแบบเสรี  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  การเปดตลาด และนโยบายการเปดนานฟาเสรี ผลที่

ตามมาก็คือความสําเร็จในการดําเนินงานทางธุรกิจของสายการบินชั้นนําตาง ๆ เกิดการแขงขันใน

ธุรกิจการบินที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น     ประเทศตาง ๆ ตองหันมาปรับปรุงหรือสรางสนามบิน

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 
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นานาชาติ (International Airport) แหงใหม (Crispin, 2003:16) เพื่อที่จะสามารถรองรับการ

ขยายตัวอยางมหาศาลของจํานวนผูเดินทาง (Immense Passenger Size) (IATA 

PassengerForecast Report 2002: 34-36) 

                   

ทุกประเทศในทวีปเอเชียพยายามแขงขันในการสรางสนามบินใหมและเปนสนามบินที่มี

ความแข็งแกรงทางดานการเงินสูง จากการที่เปนสนามบินของรัฐและเงินลงทุนที่ไดมาจากสถาบัน

การเงินตาง ๆ  มีการใชเงินกูจากสาธารณชนดวยเหตุผล   ที่ตองการเงินสกุลทองถิ่นที่ไมตองเสี่ยง 

ตออัตราแลกเปลี่ยนและเปนการระดมทุนที่เปนที่นิยม (Dolven, 2003: 24-28) ขณะนี้กลุมตัว

แทนดานตางๆ ของสนามบินหลักในประเทศไทยไดเรงประชาสัมพันธเชิญชวนการมาใชบริการของ

สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปาหมาย คือ การเปนศูนยกลางดานการบินพาณิชยของทวีปเอเชีย 

(Commercial Hub of Asia) ประเทศไทยมีความไดเปรียบดานภูมิศาสตรที่ตั้งเปนจุดศูนยรวมของ

รัศมีการเดินทางไปยังจุดหมายทั่วเอเชีย อีกทั้งยังเปนประตูที่เปดสู ประเทศจีน อินเดีย                       

และอินโดจีน รวมทั้งขอไดเปรียบอีกในเรื่องของตลาดการทองเที่ยว (Tourist Trade) ดวยจํานวน

ของผูโดยสารกวา 10 ลานคนท่ัวโลกในแตละปที่เดินทางเขาหรือออกจากประเทศไทย  ความตอง

การเดินทางมาประเทศไทยนี้เปนขอดีที่เปนจุดแข็ง ทําใหสายการบินชั้นนําทั้งหลายตองการ

เดินทางมาสูประเทศไทย   ในทางกลับกันสิ่งนี้ทําใหประเทศไทยกลายเปนจุดศูนยกลางการ

เดินทางทางการบินของทวีปเอเชียโดยธรรมชาติของตัวเอง   สังเกตไดจากตัวเลขการใหบริการของ

สายการบินถึง 85 สายการบินในไทย  58 สายการบินใน Singapore   และมีเพียง 34 สายการบิน

ที่ใชบริการใน KualaLumpur เปนตน (Doebele, 2003: 38-39)     

              

 ความสําเร็จของธุรกิจการบินนี้ส วนหนึ่งมาจาก ปจจัยพื้นฐานที่ส งผลตอผลการ

ดําเนินงานของธุรกิจการบินพาณิชย (The Airline Industry – Environmental Factors) ที่เปนป

จจัยสํ าคัญและเกี่ยวของในการดําเนินงานธุรกิจการบิน ในองคประกอบของการรับรูและเขาใจอย

างถองแทของการตอบสนองของความตองการของผูใชบริการสายการบิน ที่ถือไดวาเปนปจจัยหรือ

กุญแจไปสู ความสําเร็จในการประกอบการธุรกิจการบิน  การที่ป จจัยแวดล อมต าง  ๆ  

(Environment Factors)  มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาและไมสามารถจะคาดคะเนไดถึงความ

แนนอนที่คงตัว  ปจจัยทางการเงินและการตลาดนับวาเปนปจจัยที่มีความสําคัญอยางแทจริง 

(Especially Important) และมีคุณลักษณะเฉพาะพิเศษที่ไมเหมือนกับธุรกิจใด ๆ (Unique 

Characteristics)   ในการดําเนินกิจการธุรกิจการบิน (Stephen  Shaw, 1990)     
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ถึงแมวาการวิเคราะหถึงปจจัยแวดลอมที่มีอิทธิพลตาง ๆ เหลานี้จะเปนการวิเคราะหที่     

นํามาสูภาพรวมทางการแขงขัน ในโลกของธุรกิจการบินนั้นการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลสูงและ  

สงผลตอผลการดํ าเนินงานคือปจจัยทางดานการเงินและการตลาดอยางทันเหตุการณจะนําพามา

ซึ่งความไดเปรียบอยางมากตอการแขงขันในธุรกิจการบิน กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งสําคัญใน

ธุรกิจการบินไดบนแนวทางการปรับปรุง  การเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานในเชิงรุกสูกลุม     

เปาหมาย และตลาดใหม ๆ โดยเนนการเพิ่มคุณภาพ ประสิทธิภาพการใหบริการ การปฏิบัติการ 

และการบริหารการจัดการทางการเงิน และการตลาดที่ดีเปนหลัก ซึ่งถือไดวาเปนการปฏิรูป

ทางการแขงขันในระบบธุรกิจการบิน (Evolution of Competitive Relationships) 
 

2.1.3 แนวความคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy). 

 

 กิจกรรมทุกประเภทไมวาจะเปนระดับใดในหนวยงานใด ลวนมีกําเนิดมาจากความคิดอัน

เปนกรอบวาควรจะทําอะไร เมื่อใด ที่ไหน โดยใคร อยางไร หากปราศจากความคิดที่ชัดเจน               

การกระทําที่ตามมาคงปราศจากทิศทางที่แนนอนและชัดเจนในการดําเนินงานกิจกรรมของรัฐบาล 

ความคิด หรือเจตนารมณก็เกิดขึ้นกอนเชนเดียวกัน จากนั้นคอย ๆ พัฒนาชัดเจนขึ้น กลายเปน

กรอบกําหนดทิศทางและแนวการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ของรัฐบาล ซึ่งในความหมายกวาง ๆ ก็คือ

นโยบายของรัฐบาล หรือนโยบายสาธารณะ (Public Policy) นั่นเอง (ศุภชัย ยาวะประภาษ 2538, 

1) 

 ในการเสนอกรอบแนวความคิดนโยบายสาธารณะโดยเนนเฉพาะเจาะจงที่ขั้นตอนในการ

นํานโยบายไปปฏิบัติ ของกระบวนการนโยบายภายใตประเด็นที่สําคัญคือ ความรูพื้นฐานเกี่ยวกับ

นโยบายสาธารณะกรอบแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการนํานโยบายไปปฏิบัติปจจัยที่สงผลกระทบตอ

ความสําเร็จหรือลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ และผลของการนํานโยบายไปปฏิบัติ ดังนั้น

การศกึษาในความรูพื้นฐานเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy) ซึ่งมีการใหคํานิยาม ทั้ง

นักวิชาการทางรัฐประศาสนศาสตรของไทยและตางประเทศหลายทานดวยกัน เชน 

 

  เดวิด อิสตัน (ศุภชัย ยาวะประภาษ 2538, 2) ไดใหนิยามนโยบายสาธารณะ 

หมายถึง การจัดสรรผลประโยชนตางๆ หรือส่ิงที่มีคุณคาระหวางปจเจกชน และกลุมผลประโยชน

ตางๆ ในระบบสังคมการเมือง 
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  วิลเลียม กรีนวูด (กุลธน  ธนาพงศธร 2539, 7) ไดใหความหมายของนโยบายรัฐ 

คือการตัดสินใจขั้นตนที่จะกําหนดแนวทางกวางๆ อยางทั่วไปเพื่อนําเอาไปเปนแนวทางสําหรับการ

ปฏิบัติงานอยางถูกตอง และบรรลุวัตถุประสงคที่กําหนดไว 

 

  รอเบิรต แอล ไลนเบอร ร่ี (Lineberry 1981, 8) ใหคําจํากัดความของคําวา

นโยบายสาธารณะ หมายถึง การทํางานของรัฐบาลที่ตอบสนองตอบางประเด็นปญหาทาง

การเมือง (The course of action the government takes in response political issue) 

 

  เมลวิน เจ. ดุบนิค และบารบารา เอ. บารดส (Dubnick and bardes 1983, 8) 

อธิบายวา นโยบายสาธารณะ เปนการแสดงออกถึงเจตนาของผูแสดงบทบาททางการปกครองที่

เกี่ยวของกับปญหาของคนสวนใหญในสังคม และกิจกรรมทั้งปวงของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับเจตนา

เชนวานั้น 

 

  นาเกล (Nagel 1984: 3) กลาววา นโยบายสาธารณะหมายถงึ การตัดสินใจของ

รัฐบาลเพื่อจัดการกับปญหาตางๆ ของสังคม เชน ปญหานโยบายตางประเทศ ปญหาการปองกัน

ส่ิงแวดลอม ปญหาอาชญากรรม และปญหาการวางงาน เปนตน 

 

  กุลธน  ธนาพงศธร (2539, 9) ไดใหความหมาย นโยบายสาธารณะไววา เปน

แนวทางกวางๆ ที่รัฐบาล (ไมวาระดับใดก็ตาม) หนึ่งๆ ไดกําหนดไวลวงหนา เพื่อเปนแนวทางชี้นํา

ใหมีการกระทําตางๆ เกิดขึ้นตามมา ทั้งเพื่อใหบรรลุถึงเปาหมาย หรือวัตถุประสงคที่กําหนดได

นั่นเอง 

 

  ถวัลรัฐ  วรเทพพุฒิพงษ (2540: 7) ใหความหมายวา คือ แนวทางการปฏิบัตขิอง

รัฐบาล ซึ่งกําหนดวัตถุประสงคแนนอนไมทางใดก็ทางหนึ่ง คือ เพื่อแกปญหาในปจจุบัน เพื่อ

ปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาในอนาคต และเพื่อกอใหเกิดสิ่งที่พึงปรารถนา รัฐบาลมีความจริงใจ 

และนโยบายเปนบวกหรือลบหรืออาจเปนการกระทําหรืองดเวนการกระทําก็ได 

 

  ศุภชัย  ยาวะประภาษ (2538, 3) นิยามวา นโยบายสาธารณะ เปนแนวทางการ

ดําเนินกิจกรรมของรัฐบาล ซึ่งรวมทั้งกิจกรรมที่ผานมาในอดีต กิจกรรมที่กําลังดําเนินอยูในปจจุบัน 

และกิจกรรมที่คาดวาจะเกิดในอนาคต โดยสามารถอธิบายไดดังนี้คือ 
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 “แนวทางดําเนินกิจกรรม”  ในทางปฏิบัติก็คือทางเลือกที่รัฐบาลกําหนดขึ้นเพื่อแกไข

ปญหา บรรเทาปญหา และ/หรือ ปองกันปญหาตางๆ ตามภาระหนาที่ของรัฐบาล ทางเลือกนี้จะมี

ความชัดเจนเฉพาะเจาะจงมากนอยเพียงใดยอมข้ึนอยูกับผูกําหนดทางเลือก และระดับความ

ซับซอนของปญหาดวย โดยทั่วไปนโยบายระดับชาติ มักมีลักษณะความครอบคลุมกวางขวาง แต

ขาดความชี้ชัดเฉพาะเจาะจง นโยบายระดับลางซึ่งจะตองสอดคลองและสนับสนุนนโนบาย

ระดับสูงมีความชัดเจน และเฉพาะเจาะจงมากขึ้นเปนลําดับ ขณะเดียวกันความครอบคลุมจะแคบ

เขาเปนเฉพาะเรื่องหนึ่งๆ เทานั้น หรืออาจกลาวไดวา นโยบายระดับลางมีลักษณะเปนแผนหรือ

โครงการระดับสูงนั่นเอง 

 

 “กิจกรรมของรัฐ” หมายความวา กิจกรรมนี้จะเกี่ยวของ และมีผลกระทบตอสาธารณะชน

มากบางนอยบางสุดแลวแตลักษณะของกิจกรรมที่ดําเนินการหรือควบคุมดูแลดําเนินการ โดย

องคการของรัฐเพื่อประโยชนสูงสุดของสาธารณะชนเปนําสคัญ องคกรของรัฐนั้น หมายถึง 

หนวยงานระดับกระทรวง ทบวง กรม และรัฐวิสาหกิจตางๆ ไปจนถึงกองงาน และแผนกตางๆ ที่ทํา

หนาที่เปนฝายปฏิบัติในการกําหนดแนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐ และการนําไปปฏิบัตินั้น 

องคกรของรัฐที่รับผิดชอบหรือเขามาเกี่ยวของดวย อาจมีมากกวาหนึ่งองคกรก็ได 

 

 แนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐ หรือนโยบายสาธารณะนั้น สามารถศึกษาไดจาก

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และแผนพัฒนาของกระทรวง ทบวง กรม ตาง ๆ แผน

เฉพาะดาน เชน แผนพัฒนาสตรี แผนพัฒนาชนบท แผนพัฒนาเยาวชน นอกจากนี้ยังสามารถ

ศึกษาไดจกมติคณะรัฐมนตรีพระราชกําหนด พระราชกฤษฎีกา และพระราชบัญญัติตางๆ เอกสาร

ขางตนจะชี้ใหเห็นแนวทางที่รัฐปรารถนาจะดําเนินการ แผนพัฒนาการเศรษฐกิจ และสังคม

แหงชาติใหแนวทางกวางๆ ที่แสดงภาพรวมทั้งหมด แผนพัฒนากระทรวง ทบวง กรม จะมีความ

ชัดเจนและเฉพาะเจาะจง รวมทั้งมีรายละเอียดมากยิ่งขึ้น แผนพัฒนาเฉพาะดานใหรายละเอียดใน

ดานเฉพาะนั้นๆ สวนมติคณะรัฐมนตรี และกฎหมายตางๆ จะสะทอนใหเห็นถึงแนวทางการ

ดําเนินงานในรายละเอียดมากยิ่งขึ้น อยางไรก็ตามแนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐจํานวนหนึ่ง

อาจไมมีการประกาศเปนลายลักษณอักษร และ/หรือบันทึกไวเปนเอกสารชัดเจน แตเปนแนวทางที่

ผูบริหารยึดถือปฏิบัติสม่ําเสมอตลอดเวลา ก็จัดไดวาเปนนโยบายสาธารณะเชนเดียวกัน 

 

 กลาวโดยสรุป นโยบายสาธารณะ มีองคประกอบที่สําคัญ คือ เปนแนวทางปฏิบัติของ

รัฐบาล มีวัตถุประสงคแนนอนอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยางตอไปนี้ คือ เพื่อแกปญหาใน
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ปจจุบัน เพื่อปองกันปญหาในอนาคต หรือเพื่อกอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา ตลอดจนรัฐบาลมีความ

จริงใจที่จะนําไปปฏิบัติ และผลหลังจากนําไปปฏิบัติแลว อาจประสบความสําเร็จหรือลมเหลวก็ได 

 

  นโยบาย หมายถึง แนวทางที่ผูมีอํานาจไดกําหนดอยางกวาง ๆ เพื่อเปนแนวทาง

สูเปาหมายหรือวัตถุประสงคของสวนรวมในเรื่องใดเรื่องหนึ่งเพื่อใหสามารถลงมือปฏิบัติตาม

แนวทางที่วางไว โดยใหสอดคลองกับความตองการหรือผลประโยชนของประชาชนโดยรวมเปน

สําคัญ 

 

  นโยบายสาธารณะ หมายถึง นโยบายที่ถูกกําหนดขึ้นโดยรัฐบาล ซึ่งอาจจะเปน

องคกรหรือตัวบุคคลที่มีอํานาจหนาที่โดยตรงตามกฎหมายภายใตระบบการเมืองนั้น ๆ ทั้งนี้ 

นโยบายสาธารณะจะครอบคลุมต้ังแตสิ่งที่รัฐบาลตั้งใจวาจะกระทํา หรือไมกระทํา การตัดสินใจ

ของรัฐบาลในการแบงสรรทรัพยากร หรือคุณคาตาง ๆ ในสังคม กิจกรรมหรือการกระทําตาง ๆ 

ของรัฐบาล รวมถึงผลผลิตและผลลัพธที่เกิดขึ้นจริง อันเปนสิ่งที่เกิดขึ้นติดตามมาจากการ

ดําเนินงานของรัฐบาล 

 

  องคประกอบของนโยบายสาธารณะ จากความหมายของนโยบายสาธารณะ 

จึงสามารถแยกองคประกอบของนโยบายสาธารณะออกเปนสวนใหญ ๆ ดังนี้คือ 

 

  1.เปนความตั้งใจของรัฐบาลที่จะกระทําหรือไมกระทําบางสิ่งบางอยาง ความ

ตั้งใจของรัฐบาลนี้ อาจจะเปนรูปแบบที่เปนทางการ เชน คําแถลงนโยบายของรัฐบาล หรือไมเปน

ทางการ เชน คําสัมภาษณของนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีตางๆ เปนตน ความตั้งใจของรัฐบาล

อาจจะมีที่มาจากความตองการหรือขอเรียกรองของประชาชน ตลอดจนสภาพปญหาอุปสรรค 

หรือความคิดริเร่ิมบางประการ อยางไรก็ดีความตั้งใจของรัฐบาลดังกลาวนี้ อาจจะนําไปสูการ

ปฏิบัติจริงหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับปจจัย และสถานการณตางๆ อีกหลายประการ และการพิจารณา

นโยบายสาธารณะจากแงมุมของความตั้งใจของรัฐบาลนี้ ชวยทําใหเราเห็นกรอบทิศทาง การ

ดําเนินงานของรัฐบาลชุดตางๆ ไดอยางชัดเจน 

 

  2.เปนการตัดสินใจของรัฐบาล การตัดสินใจของรัฐบาล โดยเฉพาะอยางยิ่งการ

ตัดสินใจในการแบงสรรทรัพยากรหือคุณคาตางๆ ในสังคมวาใครไดอะไร เทาไหร และอยางไร 

มักจะสะทอนใหเห็นไดจากตัวบทกฎหมาย มติคณะรัฐมนตรี ระเบียบขอบังคับ และการอนุมัติส่ัง

การตางๆ ของผูกําหนดนโยบาย หรือผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย 
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  นอกจากนี้ตัวเลขเงินงบประมาณแผนดิน ก็ยังชวยทําใหเราเห็นภาพการตัดสินใจ

ของรัฐบาลไดชัดเจนมากขึ้นวาไดใหน้ําหนักความสําคัญในดานใด เทาไหร และสอดคลองกับ

ความตั้งใจหรือแนวทางที่วางไวเดิมหรือไม เพียงใด 

 

  3.เปนการกระทําหรือกิจกรรมของรัฐบาล การพิจารณาถึงการกระทําหรือกิจกรม

ของรัฐบาลนี้ จะชวยทําใหเห็นวารัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของไดนําเอาความตั้งใจและ

แนวทางตางๆ มาแปลงออกสูภาคปฏิบัติอยางจริงจังหรือไม มีการระดมกําลัง และทรัพยากรเพื่อ

สับสนุนการดําเนินงานมากนอยเพียงใด รวมทั้งไดพยายามกําหนดเปาหมายสําหรับการ

ดําเนินงานไวในระดับใด 

 

  4.เปนผลสําเร็จที่ เกิดจากการดําเนินกิจกรรม หรือการกระทําของรัฐบาล 

ผลสําเร็จนี้จะครอบคลุมในแงของผลผลิต และผลลัพธที่เกิดขึ้นจริง จากการดําเนินงานกิจกรรม

หรือการกระทําของรัฐบาล และทําใหเราเห็นภาพอันแทจริงของนโยบายสาธารณะอยางชัดเจน

มากขึ้น 

 
 ลักษณะของนโยบายสาธารณะที่ดี 
 

นโยบายสาธารณะจะมีองคประกอบสําคัญอยู 3 ประการ (สํานักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2543: 26-27) คือ 

 

  1.เปนแนวทางปฏิบัติกวางๆ (A Guide of Action) ซึ่งกําหนดโดยรัฐบาลหรือ

ขาราชการระดับสูง (ที่มีอํานาจในการกําหนดนโยบาย) นโยบายจะเปนแนวทางปฏิบัติอยางกวาง 

ไมมีรายละเอียดหรือคอนขางเปนนามธรรม (Abstract) เพื่อใหขาราชการประจําแปลงเปนรูปธรรม 

(Concrete) กอนนําไปปฏิบัติ ซึ่งอาจกระทําในรูปแบบของแผนงานหรือโครงการก็ได สําหรับผูมี

อํานาจในการกําหนดนโยบายนั้นคือ รัฐบาลกลางและรัฐบาลทองถิ่น โดยรัฐบาลกลาง หมายถึง 

คณะรัฐมนตรี ซึ่งประกอบดวยนายกรัฐมนตรี รองนายกรัฐมนตรี รัฐมนตรี และรัฐมนตรีชวยทุก

กระทรวงและทบวงทุกสวนของรัฐบาล ทองถิ่นคือหนวยงานปกครองทองถิ่นซึ่งมีฐานะเปนนิติ

บุคคล สามารถตัดสินใจดําเนินกิจการของตนเองตามกฎหมาย นั่นคือ องคการบริหารสวนจังหวัด 

เทศบาล  องคการบริการสวนตําบล  และหนวยการปกครองในรูปแบบพิเศษอื่น  ๆ  เชน 

กรุงเทพมหานคร และเมืองพัทยา 
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  2.มีวัตถุประสงคแนนอนไมอยางใดก็อยางหนึ่ง วัตถุประสงค (Objectives) 

หมายถึง สิ่งที่ผูตัดสินใจจะใหบรรลุวัตถุประสงคของนโยบายที่ดีนั้นจะตองชัดเจน (Clear) วัดได 

(Measurable) และสอดคลองกับความเปนจริงหรือปฏิบัติได (Realistic) วัตถุประสงคของ

นโยบายแบงออกเปน 3 ประเภทคือ 

   2.1.เพื่อแกปญหาที่กําลังเกิดขึ้นในปจจุบัน (To Solve Existing 

Problems) 

   2.2.เพื่อปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาที่อาจเกิดขึ้น (To Prevent Future 

Problems) 

   2.3.เพื่อกอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา (To Bring about Desirable 

Results) 

   

3.ผูออกนโยบายมีความตั้งใจจริงที่จะใหมีการนํานโยบายไปปฏิบัติ ถาการ

กําหนดนโยบายออกมาเพื่อตอบสนองกลุมผลประโยชนกลุมใดกลุมหนึ่งโดยไมมีความจริงใจและ

จริงจังที่จะนําไปปฏิบัติใหบรรลุผล ก็ไมถือเปนนโยบายสาธารณะ 

 

  สตีวารท (Stewart 1982: 239-242) ใหทัศนะวา นโยบายสาธารณะที่กําหนดขึ้น 

ไมวาจะเปนระดับชาติหรือระดับทองถิ่น จะมีลักษณะสําคัญเจ็ดประการคือ 

 

  ประการที่หนึ่ง  ครอบคลุมทั้งหมดหรือเฉพาะเจาะจง  ในบางกรณีมีความ

จําเปนตองกําหนดนโยบายใหครอบคลุมกวางเพราะขอบเขตของปญหามีลักษณะกวางและ

ซับซอน แตก็มีจุดออนที่มักประสบกับความเปนไปไมไดของนโยบาย ในบางกรณีปญหาเรื่อง

เฉพาะดานจําเปนตองกําหนดนโยบายที่เฉพาะเจาะจงในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ซึ่งอาจแบงตามตัวเรื่อง

ของปญหา (Topic) กลุมผูรับบริการ (Client Group) และพื้นที่ภูมิศาสตร (Geographic Area) 

 

  ประการที่สอง มีมาตรฐานเหมือนกันหมด หรือมีมาตรฐานหลายแบบแตกตางกัน

ไป นโยบายที่กําหนดขึ้นมักจะกําหนดใหเปนแบบฉบับเดียวกันหมด อยางไรก็ตาม เนื่องจากความ

ตองการในแตละเวลาแตละทองถิ่นไมเหมือนกัน การกําหนดนโยบายที่เปนแบบฉบับเดียวกันอาจ

กอใหเกิดความไมเสมอภาคได เพราะไมอาจสนองตอบตอความตองการที่แตกตางหลากหลายนั้น

ไดทั้งหมด จึงจําเปนตองกําหนดนโยบายที่มีมาตรฐานหลากหลายขึ้น 
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  ประการที่สาม รวมอํานาจอยูที่สวนกลางหรือกระจายไปตามทองถิ่น การจัดทํา

นโยบายมักจะเกิดจากเบื้องบนที่เปนศูนยกลางแหงอํานาจ อยางไรก็ตามอาจเกิดความจําเปนที่

การกําหนดนโยบายอาจจะตองกระจายไปยังสวนอื่นๆ แทนที่จะรวมอยูในสวนกลาง 

 

  ประการที่ส่ี แนนอนตายตัวหรือยืดหยุนได การกําหนดนโยบายตือ การออกแบบ

เพื่อสรางเสถียรภาพในบางสิ่งบางอยางขึ้น ซึ่งเปนการพยายามสรางความแนนอนขึ้นในโลกแหง

ความไมแนนอน ในบางกรณีนโยบายอาจกําหนดขึ้นโดยพยายามใหมีความยืดหยุน เพื่อใหหนวย

ปฏิบัติสามารถนําไปปรับใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนไป 

 

  ประการที่หา เปนกลางทางการเมืองหรือไมเปนกลางทางการเมือง การกําหนด

นโยบายของรัฐบาลยอมเปนเรื่องของการเมือง เพราะการเมืองเปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอการกําหนด

นโยบายและเปนตัวตัดสินความถูกตองของนโยบาย ดังนั้นผูกําหนดนโยบายจึงมักกําหนด

นโยบายที่สรางผลประโยชนทางการเมืองสูงสุด คือ สงผลตอพรรคการเมืองและการเลือกตั้งมาก

ที่สุด กรณีเชนนี้มักพบวา จุดมุงหมายทางการเมืองขัดแยงกับจุดมุงหมายทางวิชาชีพ และ

จุดมุงหมายของคณะกรรมการที่ไดรับแตงตั้งขึ้นเสมอ อยางไรก็ตาม มีภารกิจของรัฐบาลหลาย

อยางที่ไมใชเร่ืองของการเมือง และเปนเรื่องที่เปนอิสระจากคานิยมตางๆ มีความจําเปนตองใช

ทักษะทางวิชาชีพเปนการเฉพาะ กรณีเชนนี้การกําหนดนโยบายก็สามารถใหผลทางการเมืองนอย

ที่สุดได 

 

  ประการที่หก รัฐบาลเขาแทรกแซง หรือ ปลอยใหเอกชนดําเนินการ ปญหา

บางอยางจําเปนตองแกไขโดยการแทรกแซงโดยตรงจากรัฐบาล เชน โดยการออกกฎหมาย การ

กําหนดมาตรฐาน หรือการจัดบริการตางๆ แตบางกรณีก็จําเปนตองลดการแทรกแซงลง โดยปลอย

ใหเอกชนเขาไปดําเนินการเกี่ยวกับปญหานั้นๆ บาง 

 

  และประการสุดทาย เปนนโยบายเชิงปริมาณหรือเชิงคุณภาพ นโยบายเชิง

ปริมาณ คือ นโยบายที่ใชเทคโนโลยีแบบใหม ใชขอมูลเชิงปริมาณ ใชตัวแบบทางคณิตศาสตร บาง

ทีก็ใชคอมพิวเตอรเขาชวย ทําใหนโยบายที่กําหนดขึ้นมีลักษณะเปนเชิงปริมาณ สําหรับนโยบาย

เชิงคุณภาพเปนขอมูลเชิงพรรณนาจะมีลักษณะเปนเชิงพรรณนาโวหาร 

 

  โดยสรุป ลักษณะสําคัญของนโยบายสาธารณะ ประกอบดวยแนวทางปฏิบัติ

กวางๆ ที่มีวัตถุประสงคแนนอน ชัดเจน วัดได และสนอดคลองกับความเปนจริงหรือปฏิบัติได เพื่อ
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แกไขปญหาที่กําลังเกิดขึ้นในปจจุบัน เพื่อปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาที่อาจเกิดขึ้น และเพื่อ

กอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา 

 
 ประเภทของนโยบายสาธารณะ 
 

  นโยบายสาธารณะสามารถจําแนกประเภทไดดวยหลักเกณฑและวิธีการสี่

ประการ คือ 

 

  ประการที่หนึ่ง การจําแนกตามเนื้อหา และวัตถุประสงคของนโยบาย เปนการ

จําแนกโดยเอาเนื้อหาสาระ และวัตถุประสงคของนโยบายเปนเกณฑในการจําแนก ตัวอยางเชน

นโยบายสาธารณะของสหรัฐอเมริก สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภท คือ 

   1)นโยบายเกี่ยวกับการจัดระเบียบกฎเกณฑของสังคม 

   2)นโยบายเกี่ยวกับการกระจายทรัพยากร 

   3)นโยบายเกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากรเสียใหม เปนตน 

 

  ประการที่สอง การจําแนกประเภทตามกระบวนการของนโยบาย เปนการนําเอา

กระบวนการกําหนดนโยบายมาใชเปนหลักในการจําแนกประเภท ซึ่งสามารถจําแนกประเภท

ออกเปนขั้นตอนตางๆ แตกตางกันไปตามทรรศนะของนักวิชาการแตละคน ตัวอยางเชน ไอรา ชาร

แดนสกี้ ไดจําแนกกระบวนการของนโยบาย ออกเปน 3 ประการ คือ 

   1)ข้ันกําหนดนโยบายสาธารณะ 

   2)ข้ันผลผลิตของนโยบาย 

   3)ข้ันผลกระทบของนโยบาย 

 

  ประการที่สาม การจําแนกประเภทตามขอบขายผลกระทบของนโยบาย เปนการ

จําแนกประเภทโดยพิจารณาวา นโยบายนั้นไดสงผลกระทบไปยังสวนใดของสังคมบาง ในรูปแบบ

และลกัษณะเชนใด ตัวอยางเชน เดวิด อีสตัน ไดจําแนกนโยบายลักษณะนี้ออกเปน 2 ประเภท คือ 

   1)นโยบายที่กําหนดออกมาเพื่อใชบังคับตอบุคคลหรือกลุมบุคคลใด

โดยเฉพาะ เชน นโยบายภาษีที่ดิน ก็จะกระทบเฉพาะผูเปนเจาของที่ดินเทานั้น 

   2)นโยบายที่มีผลกระทบ หรือใชบังคับกับสมาชิกของสังคมทั้งหมด เชน 

นโยบายการรักษาความสงบเรียบรอยภายในประเทศ เปนตน 
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  และประการที่สี่ การจําแนกประเภทตามลักษณะกิจกรรม หรือภารกิจสําคัญของ

รัฐบาล การจําแนกวิธีนี้เปนการนําเอากิจกรรมหรือภารกิจสําคัญที่รัฐบาลหนึ่งๆ ตองปฏิบัติมาใช

ในการจําแนกประเภทตัวอยางเชน 

   1)นโยบายการปองกันประเทศ 

   2)นโยบายตางประเทศ 

   3)นโยบายการศึกษา 

   4)นโยบายสวัสดิการ 

   5)นโยบายการรักษาความสงบภายใน เปนตน 

 
 ผูกําหนดนโยบายสาธารณะ 
 

  ในกระบวนการกําหนดนโยบายสาธารณะ จะมีบุคคลฝายตางๆ เขามาเกี่ยวของ

หลายฝาย บุคคลบางฝายอาจจะมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายโดยตรงในการตัดสินใจกําหนด

นโยบายสาธารณะ สวนบุคคลบางฝายอาจจะไมมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย แตจะมีสวนไดเสีย

กับการกําหนดนโยบายนั้น และพยายามที่จะเขามามีอิทธิพล หรือผลักดันการกําหนดนโยบาย

ดังกลาวใหเปนไปตามความตองการของตน ดังนั้นเราจึงสามารถแยกผูกําหนดนโยบายสาธารณะ

ออกไดเปน 2 ประเภทคือ 

 

  ประเภททีหนึ่ง ผูกําหนดนโยบายสาะรณะอยางเปนทางการ เนื่องจากนโยบาย

สาธารณะอยางเปนทางการ ไดแก กฎหมายตางๆ เชน พระราชบัญญัติ หรือพระราชกําหนด เปน

ตน ดังนั้น ผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายจึงเปนผูกําหนดนโยบายสาธารณะ ซึ่งเราสามารถแยกผู

กําหนดนโยบายสาธารณะอยางเปนทางการได 2 กลุม คือ 

   1)ผูกําหนดนโยบายหลัก เปนผูมีอํานาจหนาที่โดยตรงจากรัฐธรรมนูญ 

ซึ่งไดกําหนดอํานาจหนาที่ในการออกกฎหมายไวดังนี้ คือ 

    (1)รัฐสภา มีหนาที่ในการตรากฎหมายตางๆ เชน พ.ร.บ. 

    (2)คณะรัฐมนตรี อาจตราพระราชกําหนดได 

    (3)ศาล มีอํานาจในการวินิจฉัยตีความขอกฎหมาย และคํา

พิพากษาของศาลฎีกา ก็จะถือวาเปนบรรทัดฐานสําหรับการปฏิบัตินโยบาย 

   2)ผูกําหนดนโยบายรอง เปนผูที่ไดรับมอบอํานาจมาจากผูกําหนด

นโยบายหลัก หรือบทบัญญัติแหงกฎหมาย ซึ่งไดแก หัวหนาสวนราชการตางๆ สามารถกําหนด
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นโยบายสาธารณะได โดยอาจออกเปน กฎกระทรวง ระเบียบ คําสั่ง ขอบังคับ หรือประกาศของ

กระทรวง และกรม เกี่ยวกับเรื่องตาง ๆ ได 

 

  และประเภทที่สอง ผูกําหนดนโยบายสาธารณะอยางไมเปนทางการ ซึ่งไดแก ผูที่

ไมมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายในการกําหนดนโยบายสาธารณะ แตอาจเขามามีสวนรวมใน

กระบวนการกําหนดนโยบายสาธารณะและพยายามผลักดันขอเสนอเชิงนโยบายใหแก ผูกําหนด

นโยบายสาธารณะอยางเปนทางการ เพื่อทําการพิจารณาตัดสินใจตอไป เชน กลุมผลประโยชน 

องคกรประชาชน พรรคการเมือง ส่ือมวลชน และประชาชนทั่วไป เปนตน 

 
 ปจจัยสภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะ 
 

  การกําหนดนโยบายสาธารณะในอดีต ไมไดใหความสําคัญเกี่ยวกับปจจัย

สภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะ แตตอมาไดเห็นความสําคัญของ

ปจจัยเหลานี้ เนื่องจาก การเปลี่ยนแปลงในสภาพแวดลอมดังกลาว จะสงผลกระทบโดยตรงตอ

ความตองการของบุคคล และกลุมบุคคลตางๆ ซึ่งจะเรียกรองยื่นขอเสนอ ตอรอง และผลักดัน

ประเด็นปญหาตามความตองการของตนตอผูกําหนดนโยบาย เพื่อใหตอบสนองดวยการกระทํา 

หรืองดเวนการกระทําบางสิ่งบางอยาง สําหรับปจจัยสภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนด

นโยบายสาธารณะ สามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบ

การเมือง ไดแก เศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดลอมอ่ืน ๆ และปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบ

การเมือง ไดแก การเมือง ผูนํา จิตวิทยา และการบริหาร 

 
   ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง  
 

ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง คือ ปจจัยสภาพแวดลอม

ใดๆ ที่มิใชปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบการเมือง การทําความเขาใจเกี่ยวกับสวนนี้ทําให

สามารถอธิบาย วิเคราะห และกําหนดนโยบายสาธารณะไดสอดคลองตอการแกไขปญหา และ

ความตองการของประชาชนได สําหรับปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง ประกอบดวย 
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   1)ปจจัยเกี่ยวกับเศรษฐกิจ 

 

    เนื่องจากสถานการณในปจจุบันจําเปนที่ตองคํานึงถึงปญหา

เร่ืองเศรษฐกิจเปนเรื่องสําคัญ เพราะหากประชาชนอยูดีกินดีจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศดีขึ้น

ดวย ดังนั้น ปจจัยเกี่ยวกับเศรษฐกิจที่มีอิทธิพลตอนโยบายสาธารณะที่สําคัญมี 2 ประการ ไดแก 

 

    (1)ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจมีตัวแปรที่ใชเปนเครื่องวัด

ระดับการพัฒนาทางเศรษกิจมี 4 ตัว ที่สําคัญ คือ 

     ก. รายไดตอหัวประชากร เปนตัวชี้ระดับความยากจน

ของประชากร 

     ข. การขยายของตัวเมือง 

     ค.  ระดับของการศึกษาปานกลาง  เปนตัวกําหนด

นโยบายทางการศึกษา 

     ง. อัตราความเจริญเติบโตทางอุตสาหกรรม 

 

    (2)ระดับของทรัพยากรทางเศรษฐกิจทั้งหมดและระดับของการ

กระจายทรัพยากร ระดับของทรัพยากรทางเศรษฐกิจทั้งหมด เปนการพิจารณาถึงสถานะทาง

เศรษฐกิจในระดับมหภาค และระดับของการกระจายทรัพยากรไปยังกลุมตางๆ เปนตัวชี้ถึงสถานะ

ทางเศรษฐกิจในระดับจุลภาค 

 

   2)ปจจัยเกี่ยวกับสังคม  

 

ปจจัยเกี่ยวกับสังคม ซึ่งมีบทบาทและอิทธิพลตอนโยบาย

สาธารณะนั้นมี 3 ปจจัยไดแก 

    (1)วัฒนธรรม และปทัสถานทางสงัคม โดยที่วัฒนธรรม คือ ส่ิงที่

สังคมนั้นๆ ปฏิบัติติดตอกันมาเปนเวลานานจนเปนคานิยมของสังคม และคานิยมดังกลาวจะเปน

ตัวกําหนดพฤติกรรมของคนในสังคมนั้นๆ สังคมจะเจริญกาวหนาหรือไมขึ้นอยูกับคานิยมของคน

ในสวนนั้นๆ ดังนั้นคานยิมทางสังคมจะมีอิทธิพลตอนโยบาย สําหรับคานิยมของสังคมไทยก็มี เชน 

การนิยมเงินตรา การยกยองผูมีอํานาจ เปนตน สําหรับปทัสถานของสังคม คือระเบียบ หรือแบบ

แผนแหงพฤติกรรม ซึ่งเปนเรื่องของการพิจารณาแนวทางสําหรับบุคคลที่จะยึดถือปฏิบัติใน

สถานการณตางๆ วาควรจะปฏิบัติหรือไมปฏิบัติอยางไร 
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    (2) เขตชุมชนตัวเมือง  มี อิทธิพลตอการกําหนดนโยบาย

สาธารณะ 2 ลักษณะดวยกัน คือ ชุมชนตัวเมืองเปนมูลเหตุกอใหเกิดปญหาทางสังคมตางๆ 

มากมาย ซึ่งรัฐบาลตองดําเนินการแกไข และชุมชนตัวเมืองยังเปนแหลงที่มีประชากรอยาง

หนาแนน ทําใหวิถีชีวิตตางกับประชาชนที่อาศัยอยูในชนบทหางไกล 

    (3)ภาวการณวางงาน กอใหเกิดปญหาทางสังคมอ่ืนๆ ตามมา 

เปน ปญหาอาชญากรรม การศึกษาของบุตรหลาน สุขภาพอนามัย เปนตน 

 

   3)ปจจัยสภาพแวดลอมอ่ืน  

ปจจัยสภาพแวดลอมอ่ืน ไดแก ปจจัยเกี่ยวกับภูมิศาสตรและ

ประวัติศาสตร กับปจจัยเกี่ยวกับเทคโนโลยแีละทรัพยากรธรรมชาติ 

 
  ปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบการเมืองที่มีอิทธิพลตอนโยบาย
สาธารณะ 
 
   1)ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง เนื่องจากการเมืองเปนเรื่องของการกําหนด

นโยบาย และจักสรรผลประโยชน และคุณคาตางๆ ของสังคมใหสอดคลองตอผลประโยชน

สวนรวม ดังนั้น ปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวกับการเมืองจึงมีอิทธิพลตอนโยบายสาธารณะ เกี่ยวกับการให

ฝายการเมืองไดรับทราบ และเปนผูอนุมัติ เพื่อที่จะไดนํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติใหบรรลุ

วัตถุประสงคที่กําหนดไวตอไป สําหรับปจจัยที่เกี่ยวกับการเมือง แบงออกเปน 3 ลักษณะท่ีสําคัญ

คือ 

    (1)ปจจัยที่ เกี่ยวกับวัฒนธรรทางการเมือง วัฒนธรรมทาง

การเมือง หมายถึง ส่ิงที่เปนเรื่องเกี่ยวกับจารีตประเพณี วัฒนธรรม คานิยม และความนึกคิดของ

ประชาชนในสังคมนั้นที่สงผลกระทบกอใหเกิดผลอยางใดอยางหนึ่ง วัฒนธรรมทางการเมืองที่มี

อิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะมี 2 ประการ คือ 

     ก. ระบบคุณธรรม และระบบอุปถัมภ 

     ข. ระบบประเพณีนิยม 

    (2)ปจจัยเกี่ยวกับการมีสวนรวมทางการเมือง ไดแก 

     ก. การเลือกตั้ง 

     ข. การจัดตั้งพรรคการเมือง 

     ค. การจัดตั้งกลุมผลประโยชน 

     ง. มติมหาชน 



 26 

     จ. การแสดงออกทางการเมือง 

    (3)ปจจัยที่เกี่ยวกับความสัมพันธระหวางฝายการเมืองกับฝาย

บริหาร ฝายการเมืองเปนผูทําหนาที่กําหนดนโยบายสาธารณะ สวนฝายบริหารซึ่งก็คือระบบ

ราชการนั่นเอง จะเปนผูมีหนาที่นําเอานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค ดังนั้น

ทั้ง 2 ฝายจะตองมีการประสานสัมพันธใหสอดคลองซึ่งกันและกัน 

 

   2)ปจจัยเกี่ยวกับผูนํา ผูนํามีบทบาทในการกําหนดนโยบายสาธารณะ 

เพราะผูนําเปนบุคคลที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจ เพื่อแกไขปญหาและความตองการของประชาชน 

ดังนั้น คุณลักษณะ และรูปแบบของผูนําที่แตกตางกัน จะมีผลตอการตัดสินใจในนโยบาย

สาธารณะแตกตางกันดวย กลาวคือ 

    (1)ผูนําแบบเผด็จการ ตัดสินใจโดยไมรับฟงความคิดเห็นของ

ประชาชน 

    (2)ผูนําแบบประชาธิปไตย จะรับฟงความคิดเห็นประกอบการ

ตัดสินใจ 

 

   3)ปจจัยเกี่ยวกับจิตวิทยาของผูนํา ปจจัยเกี่ยวกับจิตวิทยา เปนเรื่องของ

พฤติกรรมของผูนําเกี่ยวกับการตัดสินใจ โดยบางครั้ง ตัดสินใจเพราะความชอบและความพึงพอใจ

ของผูนําเพียงผูเดียว โดยยึดหลักเกณฑที่ตัวเองไดรับการอบรมในอดีตก็ได ซึ่งจะทําใหเขาใจถึง

มูลเหตุของการกําหนดนโยบายสาธารณะ และจะอธิบายไดวาเหตุใดจึงมีคํากลาวที่วา “นโยบาย

ยอมอยูเหนือเหตุผล” 

 

   4)ปจจัยเกี่ยวกับการบริหาร การบริหารมีสวนเขาไปเกี่ยวของกับ

กระบวนการกําหนดนโยบาย การนํานโยบายไปปฏิบัติและการประเมินผลนโยบาย ดังนั้น ในการ

พิจารณาถึงปจจัยเกี่ยวกับการบริหาร เราสามารถแยกไดเปน 2 ประการคือ 

    (1)ปจจัยเกี่ยวกับองคการ เนื่องจากนโยบายสาธารณะจะสําเร็จ

บรรลุวัตถุประสงคที่กําหนดไวเพียงใดหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการบริหารในสวนของหนวยราชการ

ตางๆ ที่เปนกลไกที่จะนํานโยบายไปปฏิบัติใหประสบผลสําเร็จ ดังนั้นปจจัยเกี่ยวกับองคการก็คือ 

การที่หนวยงานที่นํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติตองมีทิศทางหรือเปาหมายที่ชัดเจน และกลไก

ขององคการอันเปนสวนประกอบตางๆ ในองคการจะตองมีความเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน มีการ

ปรับตัวใหสอดคลองกับสภาพแวดลอม การปรับตัวใหสอดคลองกับสังคม และผลผลิตขององคการ 
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    (2)ปจจัยเกี่ยวกับกระบวนการบริหาร หมายถึง ภาระหนาที่ที่

ผูบริหารตองกระทํา อันไดแก กระบวนการบริหารทั้งหมด รวมตลอดถึงเทคนิคการปฏิบัติการใหมๆ 

เชน เทคนิคเชิงวิเคราะห เทคนิคเชิงบริหาร และเทคนิคอื่น ๆ เปนตน 

 
  วงจรของนโยบายสาธารณะ 
 

  นโยบายสาธารณะที่กลาวมาทั้งหมด ในสวนนี้จะชี้ใหเห็นวาวงจรชีวิตของ

นโยบายสาธารณะทั้งระบบ มีความเปนมาอยางไร โดยปกติจะมีอยู 5 ขั้นตอนกลาวคือ (ดัง

แผนภาพที่ 2.1) 

 

แผนภาพที่ 2.1 วงจรของนโยบายสาธารณะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

 

   1.ขั้นตอนการกอตัวของนโยบายสาธารณะ เปนขั้นตอนของการนําเสนอ

และผลักดันปญหาสาธารณะเขาสูความสนใจของผูนํานโยบาย เพื่อจะไดทําการพิจารณาและ

ตัดสินใจเพื่อกําหนดนโยบาย สําหรับการนําเสนอและผลักดันปญหานี้ อาจอยูในรูปของการ

เรียกรองขอเสนอโดยบุคคล และกลุมผลประโยชนตางๆ เปนตน สําหรับปญหาสาธารณะที่จะ

กลายเปนประเด็นเชิงนโยบายเพื่อเขาสูวาระและไดรับความสนใจจากผูกําหนดนโยบายสาธารณะ

มักจะมีคุณสมบัติพิเศษบางประการ 

วงจรชวีิตนโยบายสาธารณะ 

การกอตัวของนโยบาย 

การกําหนดนโยบาย 
การตอเนื่องการทดแทนและ

การสิ้นสุดของนโยบาย 

การประเมนิผลนโยบาย การนาํนโยบายไปปฏิบัติ 
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    1.1เปนปญหาที่มีโครงสรางที่ดี 

    1.2มีความตองการแกไขอยางเรงดวน เชน ปญหาน้ําทวม 

    1.3เปนที่สนใจของสื่อมวลชน เชน ปญหาอาชญากรรม 

    1.4มีผลกระทบสูงตอสภาพแวดลอม เชน ปญหามลภาวะ 

    1.5มีลักษณะทาทายตอํานาจและความชอบธรรมของรัฐ เปน

ตน 

 

   2.ขั้นตอนการกําหนดนโยบายสาธารณะ เปนขั้นตอนของการวิเคราะห

ขอเสนอ หรือทางเลือกตางๆ ในการสนองตอบประเด็นปญหาที่เขาสูวาระนโยบายและการ

พิจารณาตัดสินใจอนุมัติเห็นชอบขอเสนอ ซึ่งมีผลทําใหขอเสนอดังกลาวมีสถานภาพเปนนโยบาย

สาธารณะอยางเปนทางการ ซึ่งมีขั้นตอนดังนี้ คือ 

    2.1การกลั่นกรองประเด็นปญหาเพื่อตัดสินใจ 

    2.2องคกรผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย ทําการตัดสินใจหรือ

ปฏิเสธขอเสนอดังกลาว โดยถาหากเห็นชอบ ก็จะมีการประกาศอยางเปนทางการใหสาธารณชน

ไดทราบตอไป 

 

   3.ขั้นตอนการนํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ เมื่อนโยบายสาธารณะ

ไดรับอนุมัติเห็นชอบจากผูกําหนดนโยบายแลว นโยบายดังกลาวจะถูกนําไปปฏิบัติโดยหนวยงาน

ตางๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อใหบังเกิดผลตรงตามเปาหมายที่ตองการ ซึ่งจะสําเร็จหรือไม ขึ้นอยูกับปจจัย

ตางๆ ดังไดกลาวมาแลว 

 

   4.ข้ันตอนการประเมินผลนโยบาย เปนขั้นตอนของการตรวจสอบถึง

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการดําเนินงาน โดยการเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายกับผลผลิต

และหรือผลลัพธของนโยบาย รวมทั้งเปนการกํากับติดตามเพื่อใหขอมูลบางประการเกี่ยวกับ

ความกาวหนาและปญหาอุปสรรคของการนํานโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งอาจจะสงผลกระทบตอการ

บรรลุวัตถุประสงคของนโยบาย 

 

   5.ขั้นตอนการตอเนื่อง ทดแทน และการสิ้นสุดนโยบาย เปนขั้นตอน

สุดทายของนโยบายสาธารณะ ซึ่งบางนโยบายรัฐบาลอาจจะมีการทดแทนนโยบายเดิมดวยการ

กําหนดนโยบายใหมที่มีความเหมาะสมกับสถานการณมากกวา และบางกรณีก็ยุติบางนโยบายไป

อยางเด็ดขาด เนื่องจากขอจํากัดดานงบประมาณ หรือกระแสตอตานจากประชาชน  และ



 29 

ผลประโยชนทางการเมือง เปนตน ดังนั้นเมื่อมีการทดแทนหรือส้ินสุดนโยบายก็หมายความวาวงจร

ชีวิตของนโยบายเดิมเปนไดยุติลงและอาจนําไปการกอตัวของวงจรชีวิตนโยบายใหม 

 
ขั้นตอนนโยบาย 
 

  นักวิชาการไดจัดแบงรายละเอียดซึ่งแตกตางกันไปตามจุดเนนของแตละสังคม 

เชน แฟรงค ลีวี และยีน บารแดค (Frank Levy and Eugenen Bardach) แบงเปน 6 ขั้นตอน 

ประกอบดวยการจับประเด็นปญหา รวบรวมขอมูล พัฒนาทางเลือก พยากรณผลลัพธ ใหน้ําหนัก

ผลลัพธ และลงมือดําเนินการ อิดิท สโตกี้ และริชารด เชคเฮาเชอร ใหใชวิธีการแยกแยะที่

คลายคลึงกัน โดยแบงเปน 5 ขั้นตอน เร่ิมจากจับประเด็นปญหาแสวงหาทางเลือก พยากรณ

ผลลัพธ ใหน้ําหนักผลลัพธ และกําหนดนโยบาย ชาลล ลินดบลอม จําแนกขั้นตอนนโยบาย

ออกเปน 4 ขั้นตอน เร่ิมจากการคนควาหาปญหาที่เกิดขึ้น การบงชี้เปาหมายของนโยบาย การ

รวบรวมทางเลือก และขั้นตอนการกําหนดนโยบาย ดันน ก็แยกแยะขั้นตอนนโยบายออกเปน 6 

ขั้นตอนคลายคลึงกนั โดยเริ่มจากการจัดโครงสรางของปญหา การทํานายทางเลือกตางๆ การชั่ง

น้ําหนักแตละทางเลือกแลวเสนอทางเลือกหนึ่งเปนนโยบาย การควบคุมตรวจตราการนํานโยบาย

ไปปฏิบัติ การประเมินผลนโยบาย และการปรับเปลี่ยนนโยบาย (ศุภชัย  ยาวะประภาษ 2538, 33) 

อยางไรก็ตาม วิธีการแบงขั้นตอนนโยบายของนักวิชาการแตละทานดังกลาวสามารถแบงขั้นตอน

ของนโยบายออกเปน 3 ขั้นตอนที่สําคัญ คือ 

 

  ขั้นตอนที่หนึ่ง การกําหนดนโยบาย 

  ขั้นตอนที่สอง การนํานโยบายไปปฏิบัติ 

  ขั้นตอนที่สาม การประเมินผลนโยบาย 

 

  ในขั้นตอนการกําหนดนโยบายนั้น จะหมายความรวมถึงการระบุประเด็นปญหา 

การพัฒนาทางเลือก และการเสนอทางเลือกที่เหมาะสมเพื่อกําหนดเปนนโยบาย สวนในขั้นการนํา

นโยบายไปปฏิบัตินั้นจะรวมการแปลความนโยบายใหอยูในรูปที่วางแผนปฏิบัติได การรวบรวม

ทรัพยากร การวางแผน การจัดองคกร และการดําเนินงานในขั้นการประเมินผลนโยบาย จะรวม

หมายถึงการนําผลการประเมินไปใช ซึ่งอาจสงผลไปสูการยกเลิกหรือปรับเปลี่ยนนโยบายในที่สุด 

โดยสามารถแสดงไดในแผนภาพที่ 2.2 
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แผนภาพที่ 2.2 ขั้นตอนนโยบายสาธารณะ 

 

1. การกําหนดนโยบาย 

การระบุประเด็นปญหา 

การพัฒนาทางเลือก 

การเสนอทางเลือก 

2. การนํานโยบายไปปฏิบัติ 

การแปลความนโยบาย 

การรวบรวมทรัพย 

การวางแผน 

การจัดองคกร 

การดําเนินงาน 

3. การประเมินผล 

การยกเลิก 

การปรับปรุงเปลี่ยนแปลง 

 
ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

 

  การนํานโยบายไปปฏิบัติ เปนกิจกรรมหนึ่งที่เกิดขึ้นในขั้นตอนนโยบาย ซึ่งเปน

ขั้นตอนที่สําคัญมาก ทั้งนี้เพราะการนํานโยบายไปปฏิบัติ เปนการแปลงวัตถุประสงค หรือ

เปาหมายที่กําหนดไวในกฎหมายพระราชบัญญัติ กฎกระทรวง หรือแผนงานพัฒนาเศรษฐกิจ และ

สังคมแหงชาติ ซึ่งโดยปกติมักจะมีลักษณะที่กวางคลุมเครือ และกํากวม ใหเปนโครงการ แผนงาน 

หรือกิจกรรมที่ชัดเจน และเปนรูปธรรม มีการจัดสรรทรัพยากรที่จะเปนเพื่อนํามาใชในการ

ดําเนินการใหสําเร็จตามเปาหมาย นอกจากนั้นยังมีการวางแผนการจัดองคการ รวมทั้งการ

ปฏิบัติการเขามาเกี่ยวของ ซึ่งสามารถแสดงความสัมพันธของการนํานโยบายไปปฏิบัติ กับข้ันตอน

อ่ืนๆ ของกระบวนการนโยบายดังแสดงในแผนภาพที่ 2.3 
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แผนภาพที่ 2.3 ความสัมพันธระหวางการนํานโยบายไปปฏิบัติ และขั้นตอนอื่นๆ ในกระบวนการ

ข อ ง น โ ย บ า ย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

  
 
 
 
 

ใชเปน

 

การกําหนด

นโยบาย 

การระบประเด็น

กฎหมาย/พระราชบัญญัต/ิ 

นโยบายในรูปอ่ืน 

ขอความทัว่ไปเกี่ยวกับเปาหมาย 

ํ ิ ี ่

การนาํนโยบายไป

ปฏิบัติ การแปลความ

ตามกฎหมาย 

พระราชบัญญตัิ 

นโยบายในรูปอ่ืน  

การประเมนิผลเพื่อ

ปรับเปลี่ยน 

โครงการและแผนปฏิบัติ

การ 

ผลการดําเนินงาน (ระยะ

ผลกระทบอนัเกิดจาก

ป

อ

น

ก

ลั

บ

สู 

กิจกรรม ผลลัพธ 
กอใหเกิด 

กอใหเกิด 

เราใหเกิด 

นําไปสู 

นําไปสู 
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2.1.4 แนวคิดเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
 

รัฐวิสาหกิจเปนหนวยงานทางธุรกิจของรัฐ ซึ่งมีบทบาทที่สําคัญตอเศรษฐกิจไทย

คอนขางมาก ทั้งในฐานะผูผลิตสินคาสาธารณะและสินคาเอกชน รวมทั้งในฐานะที่เปนผูจางงาน

รายใหญในระบบเศรษฐกิจ โดยรัฐวิสาหกิจดํารงบทบาทสําคัญในระบบเศรษฐกิจจากตารางที่ 1

พิจารณาขนาดรายไดและรายจายเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ พบวา เจษฎา 

(2527) และชาญชัย (2529) ไดแสดงสัดสวนของรายไดของรัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติ ณ ราคาตลาด เปรียบเทียบในป พ.ศ.2513 และ พ.ศ. 2523 พบวาเพิ่มข้ึนจาก รอยละ 

11.2 เปนรอยละ 15.2 ตามลําดับ ซึ่งมีอัตราการขยายตัวประมาณ 1 ใน 3 รวมทั้งรายจายของ

รัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปรียบเทียบ ณ เวลา เดียวกัน คือ รอยละ 9.5 และ 

14 ตามลําดับ รวมทั้งไดแสดงถึงงบลงทุนของรัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปน 

รอยละ 1.9 และ 3.8 ตามลําดับ และอัตรากําลังคนตอปริมาณการมีงานทําเปนรอยละ 6.81 ในป 

พ.ศ. 2513 และรอยละ 0.82 ในป พ.ศ. 2523 

 

เมื่อทําการเปรียบเทียบผลงานวิจัยของเจษฎาและชาญชัยกับขอมูลทั่วไปของรัฐวิสาหกิจ

จากสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ ในป พ.ศ. 2533 และ พ.ศ. 2543 พบวา รายได

ของรัฐวิสาหกิจเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ เพิ่มข้ึนในอัตราที่เพิ่มข้ึนที่เพิ่มข้ึน คือ 

รอยละ 17.3 ในป พ.ศ. 2533 เปน รอยละ 28.09 ในป พ.ศ. 2543 ซึ่งเมื่อเทียบกับรายจายของ

รัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ พบวามีลักษณะการเพิ่มในสัดสวนใกลเคียงกัน คือ 

รอยละ 14.8 ในป พ.ศ. 2533 ซึ่งไมคอยเปลี่ยนแปลงไปมากนักเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2523 และ 

รอยละ 28.09 ในป พ.ศ. 2543 และเมื่อพิจารณาถึงงบลงทุนในสัดสวนของ GDP พบวาลดลง

เล็กนอยจาก รอยละ 4 เปน รอยละ 3.71 ใกลเคียงกับการลดลงของอัตรากําลังคนตอปริมาณการ

มีงานทําที่ลดลงจากรอยละ 0.97 เปนรอยละ 0.91 ในป พ.ศ. 2543 ซึ่งจากสถิติสัดสวนของการ

ลดลงของกําลังคนนั้นสอดคลองกับสัดสวนของงบลงทุนตอ GDP นั้นเปนไปตามการเปลี่ยนแปลง

ตามฤดูกาลซึ่ง เมื่อพิจารณาแลวนั้นสัดสวนดังกลาวลดลงเพียงเล็กนอยโดยถาเปรียบเทียบการ

จางงานของรัฐวิสาหกิจในตลาดแรงงานของประเทศแลวนั้น พบวาสัดสวนของงบลงทุนมี

นัยสําคัญตอการจางงานของรัฐวิสาหกิจในตลาดแรงงานไมมากก็นอย 
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ตารางที่ 2.1 บทบาทของรัฐวิสาหกิจตอระบบเศรษฐกิจ 

รายการ 2513a 2523a 2533b 2543b 

รายได (ลานบาท) 15,305 104,042 377,221 1,383,042 

รายไดตอ GDP (%) 11.2 15.2 17.3 28.09 

รายจาย (ลานบาท) 12,893 95,935 332,436 1,306,155 

รายจายตอ GDP (%) 9.5 14 14.8 26.53 

งบลงทุน (ลานบาท) 2,563 26,084 86,314 182,580 

งบลงทุนตอ GDP (%) 1.9 3.8 4 3.71 

อัตรากําลังคน (พันคน) 128 223 297 286 

อั ต ร า กํ า ลั ง ค น ต อ
ปริมาณการมีงานทํา (%) 

6.81 0.82 0.973 0.913 

ที่มา : a เจษฎา โลหอุนจิตร (2527), ชาญชัย อมตศิริกุล (2529) 

          b ฝายบริหารทั่วไป สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ  

 

จากสัดสวนของสถิติดังกลาวจึงไมสามารถปฏิเสธไดวารัฐวิสาหกิจไดดํารงบทบาทสําคัญ

ในระบบเศรษฐกิจในหลายสวน ดังสามารถสรุปไดดังนี้ คือ ประการที่หนึ่ง รัฐวิสาหกิจดํารง

บทบาทสําคัญในการจัดหาบริการพื้นฐานทางเศรษฐกิจของประเทศในดานพลังงาน ประปา การ

คมนาคมขนสง และระบบโทรคมนาคมและการสื่อสาร ซึ่งถือเปนเครื่องมือของภาครัฐในการ

พัฒนาประเทศโดยในปจจุบัน รัฐวิสาหกิจมีทรัพยสินรวมกันประมาณ 2.2 ลานลานบาท หรือ

ประมาณรอยละ 40 ของ GDP (ไมนับรวมรัฐวิสาหกิจที่เปนสถาบันการเงิน)  ประการที่สอง บริการ

ขั้นพื้นฐานที่จัดหาโดยรัฐวิสาหกิจ เปนปจจัยสําคัญในการเสริมสรางความแข็งแกรงใหกับภาค

เศรษฐกิจที่แทจริง (Real Sector) ไดแก ภาคเกษตร อุตสาหกรรม และการบริการรวมทั้งสงเสริม

คุณภาพชีวิต และความเปนอยูใหแก ชุมชนทองถิ่นทั่วประเทศ ประการที่สาม รัฐวิสาหกิจถือเปน

แหลงรายไดท่ีสําคัญของประเทศโดยรัฐวิสาหกิจสามารถนําสงรายไดใหแกรัฐปละประมาณ 

30,000 ถึง 47,000 ลานบาทหรือประมาณรอยละ 3-5 ของรายรับของรัฐบาล ประการที่ส่ี รัฐวิสา

กิจเปนกลไกสําคัญในการชวยกระตุนและฟนฟูเศรษฐกิจ อันเนื่องมาจากขนาดการใชจายทั้ง

รายจายประจําป และรายจายการลงทุนสูงถึงประมาณ 1.4 เทาของงบประมาณรายจายประจําป 

ตามงบลงทุนในป พ.ศ. 2543 ที่มากถึง 182,580 ลานบาท ประการที่หา รัฐวิสาหกิจเปนกลไกที่

สําคัญในการรักษาเสถียรภาพดานการเงินการคลังของประเทศโดยรัฐบาลใชรัฐวิสาหกิจเปน

เครื่องมือในการกํากับฐานะดุลการคลังโดยรวมของภาครัฐดวยการกํากับการเบิกจายลงทุนของ
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รัฐวิสาหกิจใหสอดคลองกับรายไดที่สามารถจัดหาไดเพื่อใหมีฐานะดุลงบประมาณที่เหมาะสมกับ

เปาหมายในการรักษาเสถียรภาพดานการคลังของประเทศ และประการสุดทาย รัฐวิสาหกิจเปน

แหลงการจางงานรายใหญของประเทศ มีจํานวนพนักงานรวมกันประมาณ 240,000 คน หรือคิด

เปนประมาณ รอยละ 12 ของกําลังคนภาครัฐ และรอยละ 7 ของ กําลังแรงงานทั้งประเทศ 
 

แตอยางไรก็ตาม การดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจจํานวนมากที่ยังขาดประสิทธิภาพทั้งใน

สวนของประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ โดยพบวามีความลาชา

ในการปรับตัว ทําใหการทํางานของรัฐวิสาหกิจยังไมสามารถบรรลุเปาหมายตามที่ไดวางไวในแผน

แมบทการปฏิรูปรัฐวิสาหกิจไทย พ.ศ. 2541 และในบางสวนอาจกลายเปนปญหาหรืออุปสรรคตอ

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ตลอดจนอาจเปนการเพิ่มภาระทางการเงินของรัฐบาล

ในอีกทางหนึ่ง 

 

สมรักษ  อกสรกุล  (2544)  ไดสรุปสาเหตุที่ทําใหรัฐวิสาหกิจไทยไมมีประสิทธิภาพ

เทาที่ควร ไดแก ประการที่หนึ่ง รัฐวิสาหกิจโดยสวนใหญแลวเปนการดําเนินธุรกิจในตลาดที่มี

ลักษณะผูกขาดโดยธรรมชาติหรือกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ไมจําเปนตองแขงกับใคร จึงไมเกิดความ

กระตือรือรนที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางาน ไมมีแรงจูงใจในการลดตนทุนการผลิต เพราะ

สามารถกําหนดราคาโดยอิงตนทุน       ประการที่สอง รัฐบาลมักไมมีระบบกํากับตรวจสอบให

รัฐวิสาหกิจทํางานอยางมีประสิทธิภาพ เปรียบเสมือนเปน กิจการที่ไรเจาของที่แทจริง     ดังนั้น 

ผูบริหารและพนักงานรัฐวิสาหกิจก็อาจดําเนินงานตามวัตถุประสงคที่เอื้ออํานวยประโยชนใหแก

ตนเองมากวาประโยชนขององคกรหรือสังคม และประการที่สาม ระบบการบริหารและโครงสราง

องคกรของรัฐวิสาหกิจ มีลักษณะเปนระบบราชการ ซึ่งมีข้ันตอนการตัดสินใจในหลายระดับ ทําให

ขาดความคลองตัวในการทํางาน 

 

และจากสมหมาย ภาษี (2538) ปญหาของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยสามารถ

สรุปไดดังตอไปนี้คือ ประการที่หนึ่ง การตอตานกับความเปลี่ยนแปลงของผูบริหาร หรือการไม

สนับสนุนความคิดริเร่ิมในการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงของกลุมผูบริหาร ทั้งนี้เนื่องจากปญหา

การสูญเสียหรือถูกลดอํานาจ และปญหาในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเพื่อสอดคลองกับการ

เปลี่ยนขององคกร สงผลทําใหเกิดแนวโนมในการขาดความรวมมือหรือการประสานงานอยาง

จริงจังของผูที่มีอํานาจในการรับผิดชอบเทาที่ควร ประการที่สอง การไมเปดโอกาสใหแปรรูปของ

กฎหมายในการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจ โดยตัวบทและเจตนารมณของกฎหมายไมเปดโอกาสให

ภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดําเนินการ โดยเดิมระเบียบของกระทรวงการคลังที่หามมิให
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รัฐวิสาหกิจใด ๆ จําหนายจายโอนทรัพยสิน ดังนั้นถาหากมีความจําเปนที่จะตองทําจะตองจัด

คณะกรรมการระดับชาติขึ้นเพื่อพิจารณา และประการสุดทาย การไมแกไขหลักการและวิธีการแปร

รูปรัฐวิสาหกิจ โดยผูที่เกี่ยวของยังขาดความเขาใจถึงหลักการและการดําเนินงานทั้งในระดับ

ปฏิบัติการและระดับบริหารสงผลทําใหเกิดการสูญเสียผลประโยชนของรัฐที่พึงได แตขณะเดียวกัน

ทําใหภาคเอกชนที่เขามารวมไดรับผลประโยชนที่มิพึงไดมากเกินควร 

 

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจของประเทศไทยจากกิจการที่ดําเนินการโดยภาครัฐใหเปนกิจการ

ของภาคเอกชนหรือการยอมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดําเนินการจัดการทั้งในดานการ

บริหาร การผลิต การจําหนาย และการประเมินผลงาน ถือไดวาเปนนโยบายหนึ่งที่เปนยุทธศาสตร

ชาติที่สําคัญในปจจุบัน ดังสามารถเห็นไดจากแผนแมบทการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ พระราชบัญญัติ

ทุนรัฐวิสาหกิจ  และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติตั้งแตอดีตจนกระทั่งปจจุบัน โดย

แนวนโยบายการแปรรูปเทาที่ผานมาประสบความสําเร็จในระดับหนึ่งและนับวันแนวนโยบาย

การปฎิรูปรัฐวิสาหกิจจะยิ่งมีการขยายตัวมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้นอกจากจะไดรับการสนับสนุนดวยดีใน

แงของนโยบายจากรัฐบาลแลว ยังไดรับความรวมมือจากภาคเอกชนทั้งในประเทศและจาก

ตางประเทศอยางมาก 

 

จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ตั้งแตฉบับที่ 1-6 ไดกําหนดแนวนโยบายการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจไวทุกฉบับ แตการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยนั้น ไดริเร่ิมจริงจังในสมัย

รัฐบาลพลเอกเปรม ติณสูลานนท หรือประมาณปลายแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 5 ทั้งนี้การเปลี่ยนแปลงดังกลาวมิไดเกิดจากการปรับเปลี่ยนเพื่อใหเกิดความคลองตัวใน

การบริหารและจัดการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจแตอยางใดตามแนวคิดของวัตถุประสงค

ในการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจโดยไกรยุทธ ธีรตยาคีนันท (2528) อยางใด แตเปนการปรับเปล่ียนเพื่อ

ตอบสนองความอยูรอดขององคกรรัฐวิสาหกิจหรือปจจัยทางการเมือง ทั้งนี้เนื่องจากในชวง

ดังกลาวประเทศประสบปญหาทางดานเศรษฐกิจเปนอยางมากจากปญหาวิกฤตการณน้ํามัน 

จนกระทั่งมีการตัดสินใจที่จะลดคาเงินบาทถึงสองครั้งในป พ.ศ. 2524 และ พ.ศ. 2527 รวมทั้ง

ภาระความบีบค้ันทางดานการเงินการคลังของประเทศ กลาวคือ งบประมาณขาดดุลจํานวนที่สูง 

สงผลทําใหรัฐบาลไมสามารถที่จะอุดหนุนการดําเนินการของรัฐวิสาหกิจไดอีกตอไป และภาระหนี้

ของภาครัฐเพิ่มข้ึนถึงมากกวารอยละ 10 ของรายไดจากการสงออก สงผลทําใหเงินทุนสํารอง

ระหวางประเทศตกต่ํา  

ภาวะวิกฤตการณดังกลาวเปนแรงผลักดันที่สําคัญในการเปลี่ยนแปลงการปฏิรูป

รัฐวิสาหกิจใหเปนนโยบายในระดับชาติ พิจารณาจากสาระในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
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แหงชาติ ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525-2529) และฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2530-2534) ไดกําหนดแนวนโยบายใน

การปฏิรูปอยางชัดเจนสรุปไดวา รัฐมีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจประเภทใหบริการขั้นพื้นฐาน ไม

วารัฐวิสาหกิจนั้นจะดําเนินการขาดทุนหรือมีกําไรก็ตาม โดยพิจารณาขอความตอนหนึ่งจาก

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 5 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ 2525:36) ที่วา “... รัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการอยางไมมีประสิทธิภาพไมวาจะเปน

รัฐวิสาหกิจแประเภทสาธารณูปโภคหรืออ่ืนใด ก็จะพิจารณายุบเลิกแปรสสภาพ หรือจําหนาย หรือ

ใหเอกชนเขามารวมบริหารในรัฐวิสาหกิจนั้น หรือกิจการประเภทสาธารณูปโภคท่ีจําเปนตอการ

ครองชีพของประชาชนเชนกัน หากสามารถปรับสมรรถภาพการบริหารงานและประสิทธิภาพใน

การบริการที่ดี ในราคาที่ยุติธรรมได ก็จะพิจารณาโอนกิจการจัดตั้งในรูปบริษัทจํากัด หรือบริษัท

มหาชน แลวจําหนายหุนบางสวนใหเอกชนเขามามีสวนรับผิดชอบในการบริหารงาน โดยรัฐจะเปน

ผูควบคุมนโยบายาการดําเนินงานเพื่อเกิดประโยชนแกประชาชนมากที่สุด”  

 

รวมถึงในสวนของนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ฉบับที่ 6 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2530:11)ได

กลาวย้ํานโยบายการแปรรูปใหเดนชัดยิ่งขึ้น ดังขอความที่วา “...ดําเนินนโยบายและมาตรการ

ปรับปรุงรัฐวิสาหกิจตอเนื่องจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 5 ที่จะพจิารณาให

มีการรวมทุนกับภาคเอกชน ดําเนินการจําหนาย จายโอน หรือยุบเลิกกิจการที่ดําเนินการไมไดผล

ติดตอกันมาโดยไมมีเหตุผลอันสมควร หรือรัฐควรงดบทบาททั้งหมดหรือบางสวนในรัฐวิสาหกิจ

ประเภทหารายได และประเภทสังคมสงเคราะห”  

 

จากเจตนารมณตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 6 ประกอบกับ

วัตถุประสงคหลักสี่ประการในการปรับปรุงนโยบายการสงเสริมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมใน

การจัดการ ไดแก   ประการที่หนึ่ง เพื่อเพิ่มการระดมทุนจากภาคเอกชนเพื่อลงทุนในโครงสราง

พื้นฐานที่สําคัญ     ประการที่สอง เพื่อลดภาระหนี้และการค้ําประกันหนี้ของรัฐบาล ประการที่สาม 

เพื่อลดบทบาทของภาครัฐในกิจการรัฐวิสาหกิจ และประการที่สี่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของ

รัฐวิสาหกิจ และประการสุดทาย เพื่อเพิ่มสวัสดิการภายในประเทศ 

 

ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 6 และฉบับที่ 7 ประเทศไทยไดทํา

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจไปแลวไมต่ํากวา 35 แหง จากจํานวนรัฐวิสาหกิจในป พ.ศ. 2530 ทั้งสิ้นกวา 

100 แหง นับต้ังแตการขายรัฐวิสาหกิจขนาดเล็ก เชน องคการทอผา โรงงานน้ําตาลทราย เปนตน 

การรวมกิจการเขาดวยกัน เชน การรวมกิจการบริษัทเดินอากาศไทยเขากับบริษัทการบินไทย การ
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ขายหุนบางสวน อาทิ การานําหุนของธนาคารกรุงไทยเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย การ

จัดตั้งบริษัทเอกชนเขามารวมกิจการบางสวน เชน กรณีการจัดตั้งบริษัทผลิตไฟฟา ขึ้นมารับชวย

การผลิตไฟฟา การใหเอกชนเขามามีสวนรวมบริหารและจัดการตั้งแตเร่ิมตน เชน การบริหาร

ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง และจนกระทั่งการใหสัมปทานแกภาคเอกชนทั้งหมดหรือบางสวน เชน 

โครงการทางดวนขั้นที่สอง เปนตน  

 

อยางไรก็ตาม เทาที่ไดดําเนินการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยตามลําดับนั้น ปรากฏ

วายังมีจุดออนอยูมากมายหลายประการ ผลกระทบที่เกิดขึ้น คือ การดําเนินการแปรรูปไปอยาง

คอนขางชากวาที่ควรจะเปน กิจการที่ไดดําเนินการไปแลวยังมีขอขัดแยงระหวางรัฐกับเอกชน หรือ

ระหวางเอกชนผูเขาแขงขันกันเอง และยังมีลักษณะของการขาดประสิทธิภาพหลายประการ เชน 

เกิดการผูกขาดโดยภาคเอกชนแทนการผูกขาดโดยภาครัฐ การเก็บคาบริการที่คอนขางสูงเกินกวา

ระดับกําไรปกติ การไมดําเนินการตามหลักหรือวัตถุประสงคการจัดตั้งที่แทจริงของรัฐวิสาหกิจทํา

ใหผูบริโภคไมไดรับสวัสดิการเทาที่ควรจะเปน ประเด็นดังกลาวเปนการแสดงใหเห็นถึงความ

ลมเหลวของกลไกภาครัฐและภาคเอกชนในการจัดสรรทรัพยากรโดยเฉพาะอยางยิ่งแลวเปน

ทรัพยากรที่มีลักษณะของสินคาสาธารณะ และเปนทรัพยากรที่มีผลกระทบภายนอก สงผลทําให

เกิดความสูญเปลาทางเศรษฐกิจในแงของการพิจารณาประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ 
 

 Kikeri, Nellis and Shirley (1994) กลาววาในทศวรรษทีผ่านมา รัฐบาลของประเทศตาง ๆ 

ทั่วโลก เร่ิมใชวิธีการแปรสภาพกิจการรฐัวิสาหกิจมาขึ้น จนกระทั่งอาจกลาวไดวา แทบไมมี

ประเทศใดที่มกีารดําเนินการแปรรูปรัฐวสิาหกจิ หรืออยางนอยทีสุ่ดนั้นประเทศนั้นก็ไดวางแผน

เกี่ยวกับการปรับเปลี่ยนไวบางแลว ทัง้นี้เนือ่งจากในชวงสองทศวรรษ คริสศักราช 1960 และ 1970 

การดําเนินการของรัฐวิสาหกิจเปนไปอยางไมมีประสิทธภิาพ และผลงานไมเปนทีน่าพงึพอใจ โดย

ผูวิจัยไดอางถงึจํานวนของกจิการที่รัฐเปนเจาของไดลดจํานวนลงอยางรวดเร็วโดยเฉพาะในชวง

ของป ค.ศ. 1990 จํานวนของรัฐวิสาหกิจไดลดลงอยางมาก โดยพบวารัฐวิสาหกิจมากกวา 15,000 

แหง ทัว่โลกไดรับการแปรสภาพจากวิสาหกจิของรัฐเปนวิสาหกิจทีด่ําเนนิการโดยเอกชนทัง้หมด

หรือบางสวน ความผิดหวงัตอการดําเนนิงานของรัฐวสิาหกจิ และประวัติศาสตรของการแปรรูปที่

ไมเกิดประสิทธิภาพอยางเต็มที ่ กระตุนใหรัฐบาลในหลายประเทศทัง้ในประเทศทีพ่ัฒนาแลวหรอื

ประเทศกาํลังพัฒนา เชน ประเทศชิลี ประเทศเยอรมนัน ีประเทศเม็กซิโก และประเทศรัสเซีย เร่ีม

ดําเนนิการแปรรูปรัฐวิสาหกจิ 
 จากสถานการณเศรษฐกิจ และการดําเนนิการของรัฐวสิาหกจิจํานวนมาก ที่ดําเนินการ

ประสบความลมเหลวขาดทนุ รวมทั้งการผลักดัน และขอเสนอของสถาบนัทางการเงินที่เกีย่วของ
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กับประเทศ มผีลใหรัฐบาลดาํเนนิการจัดระเบียบรัฐวิสาหกิจโดยในรัฐวิสาหกิจใดที่ไมประสบความ

ลมเหลวใหจัดการยุบ ทัง้นี้เนื่องมาจากความบกพรอง และหละหลวมในการดําเนนิการของ

รัฐวิสาหกิจ รวมทัง้การแกงแยงอํานาจและผลประโยชนระหวางกลุมผูบริหารประเทศ ซึ่งมีอิทธพิล

ในการสนับสนุนใหเกิดแนวคิดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยางจริงจัง โดยกําหนดไวเปนสวนหนึ่งของ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเพือ่เปนแผนภาพรวมของการแปรรูปซึ่งแผนพัฒนา ฯ นี้ได

กําหนดแนวทางการแปรรูปรัฐวิสาหกิจตามแผนภาพที่ 2.4 ดังนี ้

 

 แนวทางทีห่นึง่ ปรับปรุงกลไกการกาํกบัดูแล โดยการลดบทบาทการกาํกับดูแลจาก

หนวยงานรัฐบาลโดยกาํกับเฉพาะงานที่เปนนโยบายสําคัญของรัฐ และเพิ่มบทบาทของ

ภาคเอกชนใหความสาํคัญกบัแผนรัฐวิสาหกิจเพื่อใหกระทรวงเจาสงักดัใชเปนเครื่องมือในการ

กํากับดูแลการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจ และปรับปรุงกฎหมาย และระเบียบที่ใชในการกาํกับ

ดูแลใหเกิดความคลองตัวแกรัฐวิสาหกิจ 

 

 แนวทางที่สอง ปรับปรุงระบบการดําเนินงานของรัฐวิสาหกจิ โดยการปรับปรุงโครงสราง

องคกร ระบบการบริหาร และการดําเนนิงานของรัฐวิสาหกจิใหมีความคลองตัว และเปนเชงิธุรกจิ

มากยิง่ขึ้น ใหมีการประเมนิผลภายในรัฐวิสาหกิจ วางแผนพฒันาบคุลากร และคาตอบแทนให

สอดคลองกับสภาพตลาดแรงงาน 

 

 แนวทางที่สาม การใชนโยบายราคา เพือ่ใหรัฐวิสาหกจิกําหนดราคาสินคา และบริการที่

คุมกับตนทุนใหมีประสิทธิภาพและคุณภาพดี 

 

 แนวทางที่ส่ี เพิ่มบทบาทการดําเนินงานรวมกับภาคเอกชนโดยเปดโอกาสใหเอกชนเขามา

มีบทบาทในการดําเนนิการในกิจการ การรวมทุนกับเอกชน การทาํสัญญาวาจางเอกชน เพื่อ

ดําเนนิกิจการบางอยางของรัฐวิสาหกิจ และการกระจายหุนบางสวน หรือทัง้หมดออกขายให

สาธารณะชนในตลาดหลกัทรัพย ซึ่งการเลือกใชวิธีใดจาํเปนตองศึกษาอยางรอบคอบโดยกําหนด

หลักเกณฑและข้ันตอนการดําเนนิการใหชัดเจน 

 

 และแนวทางทีห่า ดาํเนนิมาตรการที่จาํเปน เพื่อใหโครงการเพิม่บทบาทของภาคเอกชน

ประสบความสําเร็จ ดังนี ้ คือ สรางความรวมมือจากทุกฝายทีเ่กี่ยวของ โดยการเผยแพรความรู

ประชาสัมพันธใหแกสาธรณชน ปรับปรุงแผนงานใหมีความเหมาะสม กําหนดสิง่จูงใจสาํหรับผูที่
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เกี่ยวของ สงเสริมการประกอบเชิงธุรกิจ และการเสริมสรางความเขาใจตอสาธารณชน และ

รัฐวิสาหกิจ 

 
แผนภาพที่ 2.4 กระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกจิตามพรบ.ทนุรัฐวิสาหกิจ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 2.1.5 แนวความคิดเกี่ยวกบัธรรมาภิบาล (การบริหารกิจการบานเมืองที่ดี) 

 
ความหมายของธรรมาภิบาล 
 

     “ธรรมาภิบาล” เปนแนวคิดที่ใชในสาขารัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร โดยเปนคําที่อยู

รวมกับกลุมคําประชาธิปไตย ประชาสังคมมีสวนของประชาชน สิทธิมนุษยชน และการพัฒนาที่

ยั่งยืน ในชวงศตวรรษที่ผานมา กลุมคําดังกลาวนี้มีความสัมพันธที่เกี่ยวของกับการปฎิรูปองคกร

ของรัฐ       นักรัฐประศาสนศาสตรสวนหนึ่งมองวา ธรรมาภิบาลเปนมิติใหมที่เนนบทบาทของ

ผูบริหารในการปฎิบัติงานใหมีประสิทธิภาพ มีการตรวจสอบ สามารถประเมินผลงานไดอยาง

ชัดเจน และมีการแขงขันเพื่อการจัดการการบริการที่ดี 

 

     อยางไรก็ดีมีขอสังเกตที่นาสนใจประการหนึ่งเกี่ยวกับการมรธรรมาภิบาล คือการมีรัฐบาล

ที่มาจากระบอบประชาธิปไตยไมไดหมายความวาจะนําไปสูการมีธรรมาภิบาลเสมอไปหากแต

รัฐบาลประชาธิปไตยนั้นเปนพื้นฐานที่ดีที่ชวยสนับสนุนใหนําไปสูการมีธรรมาภิบาลไดงายขึ้น  

ท้ังนี้การพัฒนาทางเศรษฐกิจไดผลดีข้ึนนั้นตองมีมีการบริหารการจัดการที่ดีทางดานการเมืองและ

เศรษฐกิจของผูปฎิบัติการในทุกระดับ(UN2000) และธนาคารโลกไดมีความเห็นไปในแนวเดียวกัน

ที่วา การใชอํานาจทางการเมืองเพื่อควบคุมสังคมโดยสัมพันธกับพัฒนาทางดานสังคมและ

อนุมัติหลกัการ 

อนุมัติ       

ราย

คณะกรรมการ 

น โ ย บ า ย ทุ น   

รัฐวิสาหกิจ 

คณะรัฐมนตรี 
อนุมัติ 

จดทะเบียน       

ตั้งบริษัท เสนอ 

1 5 

คณะกรรมการ 
เตรียมการ 
จัดตั้งบริษัท 

4 
2 

3 
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เศรษฐกิจ ใหมีความชอบธรรมและความโปรงใสในการปฎิบัติการ จะเปนตัวตัดสินวาการจัดการ

นั้นดีหรือไม 

 

               เนื่องจากผูที่ใหความนิยามและความหมายของคําวาธรรมาภิบาลไวมาก รวมทั้งองคกร

ตางๆไดนําไปใช ดังนั้นผูวิจัยจึงรวบรวมคํานิยามที่องคกรหลักและบุคคลสําคัญที่มบีทบาทในการ

สงเสริมธรรมาภิบาลไดใหความหมายไว  ดั้งนี้ 

 

     1. ธนาคารโลก หรือ world bank ไดนําไปใชคร้ังแรกเมื่อประมาณป ค.ศ.1989 ซึ่งใชใน

การรายงานเรื่อง“Sub-Sahara:From Crisis to Sustainable Growth” โดยไดใหความหมายวา  

Good Governanceเปนลักษณะและวิถีทางของการที่มีใชอํานาจทางการเมืองเพื่อจัดการงานของ

บานเมือง โดยเฉพาะการจัดการทรัพยากรทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเพื่อการพัฒนา 

โดยนัยของความหมายธนาคารโลก เปนการชี้ใหเห็นความสําคัญของการมีธรรมาภิบาลเพื่อชวย

ในการฟนฟูเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งนี้รับบาลสามารถใหบริการที่มีประสิทธิภาพ มีระบบที่

ยุติธรรม มีกระบวนการกฎหมายที่อิสระ ที่ทําใหมีการดําเนินการใหเปนไปตามสัญญา อีกทั้งระบบ

ราชการ ฝายนิติบัญญัติ และสื่อที่มีความโปรงใสรับผิดชอบ และตรวจสอบได 

 

     2. องคการสหประชาชาติ หรือ United Nations (UN) ใหความสําคัญกับ ธรรมาภิบาล

เพราะเปนหลักการพื้นฐานในการสรางความเปนอยูของคนในสังคมทุกประเทศมีการพัฒนาที่ทา

เทียมกัน และมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน  การดําเนินการตองเกิดจากความรวมมือระหวางภาครัฐและ

ภาคเอกชน เพื่อกระจายอํานาจใหเกิดความโปรงใส ธรรมาภิบาลคือการสวนรวมของประชาชน

และสังคมอยางเทาเทียมกันและ มีคําตอบพรอมเหตุผลที่สามารถชี้แจงได 

 

     3. United Nations and Development Programme (UNDP) ใหนิยามคําวา        ธรร

มาภิบาลวาหมายถึง การดําเนินงานของภาคการเมือง การบริหาร ปละภาคเศรษฐกิจที่จะจัดการ

ของประเทศในทุกระดับ ประกอบไปดวยกลไก กระบวนการ และสถาบันตางๆ ที่ประชาชนและ

กลุมสามารถแสดงออกซึ่งผลประโยชนปกปองสิทธิของตนเองตามกฎหมายและแสดงความ

คิดเห็นที่แตกตางกันบนหลักการของการมีสวนรวม  ความโปรงใส ความรับผิดชอบการสงเสริม

หลักนิติธรรม เพื่อใหมั่นใจวาจัดลําดับความสําคัญทางการเมือง เศรษฐกิจและสังคม ยืนอยูบน

ความเห็นพองตองกันทางสังคม และเสียงของคนยากจนและผูดอยโอกาสไดรับการพิจารณาใน

การจัดทัพยากรเพื่อการพัฒนา   (สุดจิต นิมิตกุล, 2545: 13-24) 
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     4. ธนาคารพัฒนาแหงเอเชียหรือThe Asia Development Bank (ADB) กลาววาธรรมาภิ

บาลคือการมุงความสนใจไปที่องคประกอบที่ทําใหเกิดการจัดการอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อให

แนใจวานโยบายที่กําหลดไวไดผล หมายถึงการมี บรรทัดฐานเพื่อใหมีความแนใจวารัฐบาล

สามารถสรางผลงานตามสัญญาไวกับประชาชนได (อมรา พงศาพิชญ และนิตยา ภัทรลีรดะพันธ: 

2541) 

 

5. องคกรความรวมมือระหวางประเทศของญี่ปุน-JACA กลาวถึง ธรรมมาภิบาลใน

“Participatory Development and Good Governance Report of the Aid Study Committee 

วาเปนรากฐานของการพัฒนาอยางมีสวนรวม โดยกําหนดใหรัฐมีหนาที่ที่จะสงเสริมการมีสวนรวม

และสรางบรรยากาศใหเกิดกระบวนการมีสวนรวม จะนําไปสูการพัฒนาที่ยั่งยืน พึ่งตนเองได และ

มคีวามยุติธรรมทางสังคม  

 

6. Kofi Annan เลขาธิการองคการสหประชาชาติคนที่ 6 กลาววา ธรรมาภิบาลเปนแนว

ทางการบริหารจัดการงานของรัฐที่เปนการกอใหเกิดการเคารพสิทธิมนุษยชน หลักนิติธรรมสราง

เสริมประชาธิปไตย มีความโปรงใส และเพิ่มประสิทธิภาพ  

 

 ในทัศนะของธนาคารโลก และธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย ธรรมาภิบาลเปนการใชอํานาจ

ทางการเมืองเพื่อจัดการงานของบานเมืองโดยใหบริการสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ มีระบบที่

ยุติธรรม  กระบวนการทางกฎหมายที่อิสระ ในขณะที่นิยามของธนาคารพัฒนาแหงเอเชียเนนไปที่

องคประกอบที่ทําใหเกิดการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ โดยรวมแลว ทั้งธนาคารโลกและ

ธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย ตางเนนประเด็นการบริหารจัดการของภาครัฐอยางมีประสิทธิภาพและ

โปรงใส ดังนั้นแนวคิดขององคกรระหวางประเทศ จังเปนเรื่องการสรางความเชื่อถือและความชอบ

ธรรมของรัฐบาลที่มีตอตางประเทศ 

 

แมวาประไทยทําสัญญาการคากับประเทศตะวันตกเปนรัชกาลที่ 4 (พ.ศ.2398) โดย

ประเทศไทยเปดรับการเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาทั้งทางเศรษฐกิจและสังคม แตรูปแบบ

การเมืองการปกครองของไทยไดถูกปรับเปล่ียนเพื่อใหเหมาะสมกับสถานการณการเปลี่ยนแปลง

ของสังคมไทยทีละเล็กละนอย จนกระทั่งมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญอยางเห็นไดชัดในสมัย รัชกาล

ที่ 7 (พ.ศ.2475) อยางไรก็ตาม การเมืองการปกครองของไทยปจจุบันยังคงอยูในระหวางการ

พัฒนาและเปลี่ยนแปลง รัฐบาลไทยยังขาดเสถียรภาพ และพื้นฐานระบอบประชาธิปไตยยังไม

เขมแข็งเทาที่ควร ไมวาจะเปนดานคุณภาพหรือระดับการศึกษา ความเสมอภาคทางสิทธิและ
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สถานภาพทางสังคม ปญหาดังกลาวผลักดันใหประเทศไทย ใหความสําคัญตอการสรางธรรมาภิ

บาล ในประเทศไทยไดมีองคกรที่เกี่ยวของและบุคคลที่สนใจเกี่ยวกับธรรมาภิบาลใหความหมาย

ของคําวาธรรมาภิบาล ไวดังนี้ 

 

1. ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยการสรางระบบบริหารกิจการบานเมืองและ

สังคมที่ดี พ.ศ.2542 ไดระบุหลักการของคํานิยาม การบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดีไวดังนี้ 

“การบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดีเปนแนวทางสําคัญในการจัดระเบียบใหสังคมทั้งภาครัฐ 

ภาคธุรกิจเอกชน และภาคประชาชน ซึ่งครอบคลุมถึงฝายวิชาการ ฝายปฏิบัติการ ฝายราชการ

และฝายธุรกิจสามารถอยูรวมกันอยางสงบสุข มีความรูรักสามัคคีและรวมกันเปนพลังกอใหเกิด

การพัฒนาอยางยั่งยืน และเปนสวนเสริมความเขมแข็งหรือสรางภูมิคุมกันแกประเทศเพื่อบรรเทา 

ปองกัน หรือแกไขเยียวยาภาวะวิกฤตภยันตรายที่หากจะมีมาในอนาคต เพราสังคมจะรูสึกถึง

ความยุติธรรม ความโปรงใส และการมีสวนรวมอันเปนคุณลักษณะสําคัญของศักดิ์ศรีความเปน

มนุษยและการปกครองแบบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริยทรงเปนประมุข สอดคลองกับ

ความเปนไทย รัฐธรรมนูญ และกระแสโลกยุคปจจุบัน (สุดจิต นิมิตกุล, 2543: 13-24) 

 

2. อานันท ปนยารชุน กลาวถึง ธรรมาภิบาลวา เปนผลลัพธของการจัดการกิจกรรมซึ่ง

บุคคลและสถาบันทั่วไป ภาครัฐและเอกชนมีผลประโยชนรวมกันไดกระทําลงไปในหลายทาง มี

ลักษณะเปนขบวนการที่เกิดขึ้นอยางตอเนื่อง ซึ่งอาจนําไปสูการผสมผสานผลประโยชนที่

หลากหลายและขัดแยงกันได 

 

3. ธีรยุทธ บุญมี ชี้วา ความคิดธรรมมกภิบาลเปนการมอบอํานาจการเมือง การปกครอง

แบบใหมที่แข็งทื่อตายตัว แตใหมีปฏิสัมพันธกับภาคประชาชนและใหมีลักษณะแยกยอยมากขึ้น 

แนวคิดธรรมรัฐ คือ การเปนหุนสวนกันในการบริหารและปกครองประเทศโดยรัฐ ประชาชน และ

เอกชน ซึ่งขบวนการอันนี้จะกอใหเกิดความเปนธรรม ความโปรงใน ความยุติธรรม โดยเนนการมี

สวนรวมของคนดี ซึ่งแนวคิดนี้เกิดจากการที่ประชาชนเห็นวา ระบบราชการลาหลังทุกสวนตองการ

ปฏิรูป ตองมีการปรับโครงสรางราชการใหดีข้ึน ใหประชาชนมีสวนรวมมากขึ้น และประชาชน

ตองการใหมีการตรวจสอบ โดยสื่อมวลชน และนักวิชาการ 

 

 ธีรยุทธ  บุญมี เปนผูที่อธิบายวา ธรรมาภิบาลเปนกระบวนความสัมพันธรวมกันระหวาง

ภาครัฐ สังคม เอกชน และประชาชน ซึ่งทําใหการบริหารราชการแผนดินมีประสิทธิภาค มีคุณธรรม 

โปรงใส ตรวจสอบได และมีความรวมมือของฝายที่เกี่ยวของ ในการที่จะสราง  ธรรมาภิบาลใน
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สังคมไทยไดนั้น ธีรยุทธ  บุญมีเสนอใหปฏิรูประบบ 4 สวนคือ ปฏิรูปภาคราชการ ภาคธุรกิจเอกชน 

ภาคเศรษฐกิจสังคม และปฏิรูปกฎหมาย 

 

4. ประเวศ  วะสี อธิบายวา การที่สังคมประกอบดวยภาคสําคัญ ๆ 3 ภาค คือภาครัฐ 

ภาคธุรกิจเอกชน และภาคประชาชน เมื่อพิจารณาถึงธรรมาภิบาลก็จะรวมถึงความโปรงใส ความ

ถกูตองของสามภาคดังกลาว ธรรมาภิบาลในทัศนะของนายแพทยประเวศวะสี จึงเปนเสมือนพลัง

ผลักดันที่จะนําไปสูการแกไขปญหาของประเทศชาติ 

 

5. ชัยอนันต  สมุทรวณิช ใหความหมายธรรมาภิบาลวา การที่กลไกของรัฐ ทั้งการเมือง

และการบริหาร มีความแข็งแกรง มีประสิทธิภาพ สะอาด โปรงใน และรับผิดชอบ เปนการให

ความสําคัญกับภาครัฐและรัฐบาลเปนดานหลัก 

 

6. สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ไดใหความสําคัญองคกรประชาสังคม ซึ่งมี

สวนในการรวมสรางความเขมแข็งใหกับชุมชน ทั้งนี้องคกรรัฐจะอาศัยการบริหารการจัดการที่ดี

เปนกลไกเกื้อหนุน เพื่อใหบรรลุเปาหมายของการฟนฟูสังคม และ เศรษฐกิจของชุมชนใหยั่งยืน 

 

 จากความหมายของคํานิยามของคําวา “ธรรมาภิบาล” มีความหลากหลาย ซึ่งขึ้นอยูกับ

ลักษณะการปกครอง วัฒนธรรม และวัตถุประสงค ของประเทศและองคกรที่ผลักดันใหนําแนวคิด

นี้ไปใช จากการศึกษา พบวา คํานิยามที่หนวยงาน และนักวิชาการตาง ๆ ซึ่งไดแก ธนาคารโลก

ธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย  อานันท  ปนยารชุน   ธีรยุทธ  บุญมี   นายแพทยประเวศ  วะสี  

ศาสตราจารยชัยอนันต สมุทรวณิช และสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ไดนําเสนอไวนั้นมี

ความสอดคลองกับบริบทการพัฒนาและสงเสริมระบอบประชาธิปไตย และมีความเหมาะสมกับ

วัฒนธรรม สังคม และลักษณะการปกครองปจจุบันของประเทศ จึงอาจสรุปรวมไดวา “ธรรมาภิ

บาล” ทําหนาที่เปนกลไก เครื่องมือ และแนวทางการดําเนินงานที่เชื่อมโยงกันของ ภาคเศรษฐกิจ 

สังคม และการเมือง โดยเนนความจําเปนของการสรางความรวมมือจากภาครัฐ ภาคเอกชน และ 

ภาคประชาชน อยางจริงจังและตอเนื่อง เพื่อใหประเทศมีพื้นฐานระบอกประชาธิปไตย ที่เขมแข็ง 

มีความชอบธรรมของกฎหมาย  มีเสถียรภาพ มีโครงสรางและกระบวนการการบริหารที่มี

ประสิทธิภาพ มีความโปรงใส และสามารถตรวจสอบได อันจะนําไปสูการพัฒนาประเทศที่ยั่งยืน 
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วิวัฒนาการของธรรมาภิบาล 
 
คําวา “ธรรมาภิบาล” หรือที่บางทานเรียกวาธรรมรัฐนั้น ตรงกับคําภาษาอังกฤษวา “good 

governance” คํานี้เร่ิมใชกันแพรหลายภายหลังการประกาศใชรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย

ฉบับใหม  และหลังจากภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540  ทั้งนี้ เนื่องมาจากในหนังสือแสดง

เจตจํานงกูเงินจํานวน 17.2 พันลานดอลลารสหรัฐ จากกองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF)  

รัฐบาลไทยใหคํามั่นวาจะตองสราง “good governance” ขึ้นในการบริหารจัดการภาครัฐ ซึ่งแสดง

โดยปริยายวา ทั้งรัฐบาลไทยและกองทุนการเงินระหวางประเทศเชื่อวาวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น  

เปนผลสวนหนึ่งมาจากการบริหารจัดการที่ไมดีหรืออธรรมาภิบาล (bad governance)    (บวรศักดิ์ 

อุวรรณโณ, 2542: 17-18) 

  

 คําวา Good Governance  ไดเร่ิมนํามาใชเมื่อตนทศวรรษที่ 1990  โดยปรากฏในรายงาน

ของธนาคารโลก และเอกสารของกองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF)  ซึ่งองคการระหวางประเทศทั้ง

สองนี้ถือวา Good Governance เปนพื้นฐานสําคัญในการฟนฟูระบบเศรษฐกิจของประเทศที่รับความ

ชวยเหลือทางการเงิน  และเนื่องจากองคการทั้งสองนี้ตองรับผิดชอบตอเจาของเงินทุน จึงกําหนด

เปนเงื่อนไขใหประเทศที่ไดรับความชวยเหลือทางการเงินจะตองสรางใหเกิดธรรมาภิบาลขึ้น และมีการ

ดําเนินการตามนโยบายสาธารณะที่ไดตกลงไวในสัญญารับการสนับสนุนทางการเงินอยางเครงครัด 

ปจจัยทั้งสองนี้จะชวยใหประเทศที่ประสบปญหาสามารถพัฒนาเศรษฐกิจใหกลับสูเสถียรภาพได

อยางรวดเร็ว     และในระยะยาวสังคมที่มีธรรมาภิบาลจะเปนสังคมที่มีความเขมแข็ง มั่นคง มี

ความสมดุลในการบริหารบานเมือง และมีภูมิคุมกันวิกฤตที่จะเกิดขึ้นภายหลัง (ทิพาวดี  เมฆ

สวรรค, 2543: 63)   

  

 ธนาคารโลกไดอธิบายคําวา “governance” วาหมายถึง “การกําหนดกลไกอํานาจของ

ภาครัฐในการบริหารจัดการทรัพยากร ทั้งดานเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเพื่อใหเกิดการ

พัฒนา”  สําหรับคําวา good governance” ธนาคารโลกใหความหมายวา “เปนการดําเนินงาน

การกําหนดนโยบายที่ประชาชนสามารถรับทราบและเขาใจได มีลักษณะที่เปดเผยและเปน

นโยบายที่มีประโยชน เจาหนาที่ของรัฐมีจริยธรรมปฏิบัติหนาที่เพื่อประโยชนแหงสาธารณชน 

ประกอบไปดวยหลักนิติธรรมมีกระบวนการปฏิบัติงานที่โปรงใส ประชาชนในสังคมมีสวนรวมใน

กิจการสาธารณะอยางเต็มที่  และในทางกลับกัน “poor หรือ bad governance”  คือ การที่ฝาย

บริหารกําหนดนโยบายโดยขาดการวางแผนไมคํานึงถึงประโยชนของประชาชน เจาหนาที่ของรัฐ



 45 

ขาดความรับผิดชอบ ไมมีการปฏิบัติตามหลักนิติธรรม ใชอํานาจในทางที่มิชอบ ประชาชนไมมีสวน

รวมในกิจการสาธารณะและมีการฉอราษฎรบังหลวงอยูทั่วไป” (นิรันดร  เมืองพระ, 2543: 5) 

 

 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 สวนที่ 7  ไดกลาวถึง “การพัฒนา

ประชารัฐ”  หรือ “governance” ซ่ึงหมายถึงการพัฒนาใหรัฐ  และประชาชนมีความเขาใจที่ดี มี

ความรับผิดชอบเอ้ืออาทรตอกัน  เพื่อใหความสัมพันธของทุกภาคีในสังคมดําเนินไปในเชิง

สรางสรรคและเสริมสรางสมรรถนะซึ่งกันและกัน และมีการสรางสภาวะแวดลอมใหเกิดการพัฒนา

ประชารัฐขึ้นดวยการใหหลักประกันสิทธิเสรีภาพ การจัดการแกไขความขัดแยงดวยสันติวิธีการสราง

สมรรถนะพลังทางสังคม การสรางภาคีการพัฒนา การสงเสริมการมีสวนรวมของทุกภาคสวนในสังคม 

การบริหารจัดการที่ดีมีความโปรงใส มีการจัดการนโยบายสาธารณะ และการสรางพันธมิตรเพื่อ

กําหนดระเบียบวาระแหงชาติ เปนตน สิ่งเหลานี้นาจะเปนจุดเริ่มตนที่ดีในการพัฒนาประชารัฐ และ

ปฏิรูปสังคมไทย  

 

 จากวิกฤตการณทางการเมืองที่เกิดขึ้น จากการที่อดีตนายกรัฐมนตรี พ.ต.ท.ดร. ทักษิณ 

ชินวัตร ไดบริหารประเทศ และทําใหเกิดการแตกแยกทางความคิดของคนในประเทศเกี่ยวกับ     

ธรรมาภิบาลของรัฐบาล จึงถือเปนโอกาสที่สังคมไทยตองรีบผลักดันใหเกิดการปฏิรูปเพื่อใหเกิด 

“good governance”  หรือ “ธรรมรัฐ” หรือ “ประชารัฐ” ข้ึน โดยปฏิรูปทั้งในภาคการเมือง ขาราชการ 

ภาคเอกชน และภาคประชาชนเพื่อใหเกิดการบริหารจัดการบานเมืองในระดับตาง ๆ ที่ดีมี

ประสิทธิภาพ โปรงใส ยุติธรรม มีคุณธรรม และใหประชาชนมีสวนรวมมีสิทธิในการเรียกรองใน

ฐานะผูบริโภค การรับรูขาวสารขอมูล การตรวจสอบควบคุม มากขึ้น”  

 

องคประกอบของธรรมาภิบาล 
 

  เมื่อป พ.ศ.2542 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบวาระแหงชาติสําหรับการสรางระบบ

บริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี โดยกําหนดเปนระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการ

สรางระบบบริหารกิจการ บานเมืองและสังคมที่ดี  พ.ศ.2542 ข้ึน ระเบียบนี้มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 

11 สิงหาคม 2542 โดยทุกสวนราชการตองถือปฏิบัติและรายงานผลการปฏิบัติตอคณะรัฐมนตรี

และรัฐสภา ตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีไดระบุถึงกลไกสําคัญของธรรมาภิบาล 6 หลัก คือ 

หลักนิติธรรม หลักคุณธรรม หลักความโปรงใส หลักความมีสวนรวม หลักความรับผิดชอบ และ

หลักความคุมคา จะเห็นไดวาองคประกอบหลักของธรรมาภิบาลที่เสนอโดยระเบียบสํานัก

นายกรัฐมนตรี เนนการกําหนดเปนกรอบแนวทางใหแกหนวยงานราชการเพื่อถือปฏิบัติดังนี้ 
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1. หลักนิติธรรม เปนการตรากฎหมาย และกฎขอบังคับ ใหทันสมัยและเปน

ธรรม เปนที่ยอมรับของสังคม อันจะทําใหสังคมยินยอมพรอมใจกันปฏิบัติตามกฎหมาย และกฎ

ขอบังคับ เหลานั้นโดยถือวาเปนการปกครองภายใตกฎหมายกฎหมายมิใชอําเภอใจหรืออํานาจ

ของตัวบุคคล 

 

2. หลักคุณธรรม เปนการยึดมั่นในความถูกตองดีงาม โดยรณรงคใหเจาหนาที่

ของรัฐยึดถือหลักนี้ในการปฏิบัติหกนาที่เพื่อใหเปนตัวอยางแกสังคมและสงเสริมสนับสนุนให

ประชาชนพัฒนาตนเองไปพรอมกัน เพื่อใหคนไทยมีความซื่อสัตย จริงใจ ขยันอดทน มีระเบียบ

วินัย ประกอบอาชีพสุจริตจนเปนนิสัยประจําชาติ 

 

3. หลักความโปรงใส เปนการสรางความไววางใจซึ่งกันและกันของคนในชาติ 

โดยปรับปรุงกลไกการทํางานขององคกรทุกวงการใหมีความโปรงใส มีการเปดเผยขอมูลขาวสารที่

เปนประโยชน อยางตรงไปตะรางมาดวยภาษาที่เขาใจงาย ประชาชนเขาถึงขอมูลขาวสารได

สะดวกและมีการกระบวนการใหประชาชนตรวจสอบความถูกตองชัดเจน 

 

4. หลักความมีสวนรวม เปนการเปดโอกาสใหประชาชนมีสวนรวมรับรู และ

เสนอความเห็นในการตัดสินใจปญหาสําคัญของประเทศ ไมวาดวยการแสดงความเห็น การไต

สวนสาธารณะ ประชาพิจารณ การแสดงประชามติ 

 

5. หลักความรับผิดชอบ เปนการตระหนักในสิทธิหนาที่ ความสํานึกในความ

รับผิดชอบตอสังคม การใสใจปญหาสาธารณของบานเมืองและกระตือรือรนในการแกปญหา 

ตลอดจนการเคารพในความคิดเห็นที่แตกตางและความกลาที่จะยอมรับผลจากการกระทําของตน 

 

6. หลักความคุมคา เปนการบริหารจัดการและใชทรัพยากรที่มีจํากัดเพื่อใหเกิด

ประโยชน สูงสุดแกสวนรวม โดยรณรงคใหคนไทยมีความประหยัด ใชของอยางคุมคา สรางสรรค

สินคา และบริการที่มีคุณภาพ สามารถแขงขันไดในเวทีนานาชาติ และพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติ

ใหสมบูรณยั่งยืน 
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2.1.6 สายการบินตนทุนตํ่า 
 

สายการบินตนทนุต่ํา (Low Cost Airlines/ Carrier: LCC) เปนพัฒนาการหนึ่งของธุรกิจ

การบินของโลก อันเนื่องมาจากการเปดเสรีทางการบนิของโลกทีเ่พิ่มมากขึ้น การลดปริมาณการ

บริการดานการบินแบบดั้งเดมิที่ตองใชตนทุนสงู และยังเปนทางเลอืกใหมสําหรบัผูที่เดินทางทาง

อากาศ ผูที่ไมเคยเดินทางทางอากาศหรือเปนฐานลูกคาใหมของอุตสาหกรรมการบิน เปนตน การ

ลดตนทุนในดานตางๆของสายการบินทําใหคาโดยสารเครื่องบินต่ํากวาปกติประมาณครึ่งหนึง่ จน

ทําใหสายการบินตนทุนต่าํสามารถมีสวนแบงตลาดธุรกิจการบินเปนจาํนวนมาก สงผลใหสายการ

บินปกติไดรับผลกระทบอนัเกิดจากการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้น โดยกลยทุธที่สายการบินตนทุนต่าํใช

ข้ึนอยูกับนโยบายของแตละสายการบินนัน้ๆ วาจะเลือกใชกลยทุธใดกับสายการบนิ แตโดยทั่วไป

แลวสายการบนิตนทุนต่าํมีการใชกลยทุธ ดังนี้  

 ใชระบบที่นัง่ผูโดยสารระดับเดียวกนัทัง้หมด (Single Class) เพื่อใหสามารถเพิ่มความจุ
ของที่นัง่ใหไดมากที่สุด 

 ใชเครื่องบินทีม่ีรูปแบบเดียวกันทั้งหมด เชน เครื่องบินแบบแอรบัส A320 หรือโบอิ้ง B737 
เพื่อเปนการประหยัดคาบาํรุงรักษา การอบรมลูกเรือ และการใชทรัพยากรในสายการบิน

ใหคุมคาที่สุด 
 กําหนดคาโดยสารเปนแบบราคาเดียว เพือ่งายตอการทาํการตลาดและยังสามารถเปนจุด

ขายของสายการบินอีกดวย 

 ไมมีระบบการจองทีน่ั่ง ใชระบบใครมากอนไดเลือกกอน (Free Seat) เพื่อลดคาใชจาย 

 ใชสนามบนิในระดับรอง (Secondary Airport) เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรทางอากาศที่

หนาแนนในสนามบนิที่เปนศูนยกลางทางการบิน (Hub) ทาํใหสามารถตรงตอเวลาได และ
ใชเวลาในการจอดสั้นเพื่อจะสามารถเพิ่มจํานวนเที่ยวบนิในแตละวันมากขึ้น นอกจากนี้

ยังเปนการประหยัดคาธรรมเนียมการใชสนามบนิ (Landing Fee และ Parking Fee) และ
สนามบนิรองสวนใหญเปนสนามบนิที่อยูหางจากตัวเมอืงไมมากนักถาเทยีบกับสนามบิน

หลัก 
 ใชเวลาในการบินนอย ระยะทางสัน้ แตในปจจุบันเริ่มมีการบริการบินไกลขามทวีปใน

ราคาประหยัด 

 บินตรงจากจุดหมายหนึ่งไปอีกจุดหมายหนึ่ง (Point-to-Point) เพื่อลดขั้นตอนกระบวนการ
ในการเปลีย่นเครื่องของผูโดยสารและสรางจุดบินที่แตกตาง 
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 มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วทีห่ลากหลายเพื่อประหยัดตนทนุคาตัวแทนจัดจาํหนาย เชน 

ทางอินเตอรเน็ต เปนตน 
 ใชจํานวนลกูเรือจํานวนต่ําสดุที่กฎหมายรองรับเพื่อประหยัดคาใชจาย และใหพนกังาน

ทํางานหลายอยางในเวลาเดียวกนั เชน พนักงานตอนรับบนเครื่องบินอาจตองมีหนาที่

อ่ืนๆ อีกนอกจากปฏิบัติหนาที่หลกัตามปกติ เปนตน 
 ตัดการบริการอาหารบนเครือ่งบินเพื่อเปนการลดตนทนุ และเปลี่ยนเปนการจัดจาํหนาย

อาหารบนเครือ่งบินแทน 
 เก็บคาบริการอื่นๆ เพิม่เติมแยกตางหากจากคาโดยสาร ซึ่งคาโดยสารที่ต่ําอาจถูกใชเปน

กลยุทธดานการโฆษณาของสายการบนิ  

 
แนวคิดของสายการบนิตนทนุต่ํานั้นมีตนกาํเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกา หลังจากนัน้

มีการแพรหลายไปสูทวีปยุโรปและเอเชีย โดยในป 1971 สายการบินเซาธเวสต แอรไลน 

(Southwest Airlines) เปนสายการบินตนทุนต่าํรายแรกของโลก ทําการบินในเสนทางระหวางเมือง

ซานดิเอโก เบอรแบงค และโอคแลนด จากนัน้จึงเริม่มีสายการบนิตนทุนต่าํรายอื่นๆมาใหบริการ

มากขึ้น เชน Jet Blue Airways และ Frontier Airlines เปนตน ซึ่งสายการบินตนทนุต่ําใน

สหรัฐอเมริกาประสบความสําเร็จอยางคอยเปนคอยไปจนกระทั่งในปจจุบันสามารถครองสวนแบง

การตลาดในอเมริกาไดถึงรอยละ 25 และยังเปนแบบอยางใหสายการบินตนทุนต่ํารายอื่นๆทัว่โลก

อีกดวย 

ในยุโรปสายการบินตนทนุต่ําเกิดขึ้นหลังสหรัฐอเมริกาถงึ 20 ป โดยในป 1991 เร่ิมจาก

สายการบิน Ryanair ของประเทศไอรแลนดเปนสายการบินแรก และเปนสายการบินตนทนุต่ําที่มี

ขนาดใหญที่สุดของยุโรปอีกดวย ปจจุบนัในยุโรปมีสายการบินตนทนุต่ํามากกวา 50 สายการบิน 

ซึ่งในภาพรวมสวนใหญมีอัตราการขยายตวัสูงถงึรอยละ 17 โดยประเทศที่มีอัตราการเติบโตสงู

ไดแก ฟนแลนด โปแลนด เดนมารค ลัตเวีย สโลวาเกีย สวนประเทศที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจ

โดยรวมในยุโรป 5 อันดับแรก ไดแก สหราชอณาจักร เยอรมัน ฟนแลนด อิตาลี และ สเปน โดย

สายการบินตนทนุต่ําในทวปียุโรป เชน Aer Arann, Air Berlin, Air Scotland, Blue Air, Easy Jet, 

Central Wings, BMI Baby, Fly Be, Fly Me, German Wings, Jet2, Jet Blue, Iceland Express, My 
Air, Sky Europe, Thompson Fly, Virgin Express, Windjet, และ  Wizz Air เปนตน 
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สําหรับในภูมภิาคเอเชียแปซิฟกสายการบินตนทุนต่าํเริ่มเปดใหบริการในออสเตรเลียโดย

สายการบิน Virgin Blue ในป 2000 ตามดวยสายการบนิ Air Asia ของมาเลเซียในปลายป 2001 

ตอจากนัน้ไดมีสายการบินตนทนุต่ําเปดใหบริการตามมาเปนจํานวนมาก โดยในประเทศไทยนั้น

ปจจุบันมีสายการบินตนทนุต่ํา 3 สายการบิน ไดแก สายการบนิวนัทโูก (OG), สายการบินไทยแอร

เอเชีย (FD) และสายการบนินกแอร (DD)  

ประเทศมาเลเซียมีสายการบิน Air Asia เปนสายการบนิตนทุนต่าํที่มอิีทธิพลมากทีสุ่ดของ
ธุรกิจสายการบินตนทุนต่าํในทวีปเอเชยี เร่ิมเปดดําเนนิการในป 2001 โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่

กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เปนสายการบนิที่เขารวมทุนกับตางประเทศคือ ไทยและ

อินโดนีเซยี มีเครื่องบิน 32 ลํา และไดมีการสั่งเพิม่และจองอีกอยางละ 50 ลาํ ตามลําดับ รวมแลว

ส่ังซื้อเครื่องบนิทัง้หมด 150 ลําใน 3 ประเทศ สายการบิน Air Asia X เปนสายการบินตนทนุต่ําที่

บริษัท FlyAsian Xpress ซื้อลิขสิทธิ์ของแอรเอเชีย เปดตัวในวนัที่ 5 มกราคม 2005 ซึ่งกาํหนดให

บินในระยะไกล เชน เสนทางไปยุโรป โดยเริ่มเปดดําเนนิการในป 2008 มีเครื่องบนิจํานวน 15 ลาํ 

นอกจากนีป้ระเทศมาเลเซียยังมีสายการบนิ Firefly เปนสายการบินตนทนุต่ําอีกสายการบนิหนึ่ง ที่
ถือหุนโดยสายการบนิมาเลเซียแอรไลน มเีครื่องบิน 2 ลําใชบินระหวางประเทศเพื่อนบาน เชน ไทย

และอินโดนีเซยี 

ในประเทศสงิคโปรมีสายการบิน Valuair เปนสายการบนิตนทุนต่าํรายแรก ตอมาภายหลงั

สายการบินสงิคโปร แอรไลน และบริษัทรวมทนุไดรวมกันกอต้ังสายการบินตนทนุต่ําภายใตชื่อวา 

Tiger Airways ในป 2004 เพื่อแขงขันกับ Valuair โดยมฐีานปฏิบัติการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ
ชางฮ ีประเทศสิงคโปร  

สําหรับในประเทศอินโดนีเซยีมีสายการบนิ Citilink เปนสายการบนิตนทุนต่าํ ซึ่งอยูใน

เครือของสายการบิน Garuda Indonesia ทําการบินเสนทางในประเทศ มีเครื่องบินอยู 2 ลํา 

นอกจากนีย้ังมีสายการบินอินโดนีเซยี แอรเอเชีย โดยเปนเครือแอรเอเชียเดียวกับมาเลเซีย มี

เครื่องบิน 7 ลํา ทาํการบินภายในประเทศ และสายการบิน Lion Air มีเครื่องบินทั้งสิ้น 36 ลํา ทาํ

การบินภายในประเทศรวมถงึเสนทางระหวางประเทศระยะทางสัน้ๆ เชน ปนงั กัวลาลมัเปอร 

สิงคโปร เปนตน  

เวียดนามมีสายการบนิตนทนุต่ําเกิดขึน้ดวยเชนกัน คือสายการบิน Pacific Airlines เปน
สายการบินทีม่ีขนาดใหญเปนอันดับสองรองจากสายการบินแหงชาตเิวียดนาม แอรไลน ทําการ

บินในเสนทางทั้งในและนอกประเทศ 
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สาธารณรัฐประชาชนจีน เปนประเทศทีม่ีประชากรมากที่สุดในโลก ยอมเปนประเทศที่มี

กําลังซื้อจํานวนมาก เปนที่ดึงดูดใจในการลงทนุโครงการตางๆในจนี การขนสงทางอากาศเปน

ปจจัยหลกัของระบบเศรษฐกิจของโลก ซึง่ในประเทศจนีอุตสาหกรรมการบนิเกิดการขยายตัว การ

เขามาของสายการบนิตนทนุต่ําในจนีไดเปลี่ยนวิถีชีวิตในการเดนิทางของชาวจนี โดยสายการบิน

ตนทนุต่ําในจนีมีเปนจํานวนมาก ไดแก สายการบิน China United Airlines บินจากกรุงปกกิ่งไปยัง

เมืองตางๆ สายการบิน Oasis Hong Kong Airlines เปนสายการบินตนทุนต่าํของฮองกงที่เร่ิม
ดําเนนิการในป 2006 บินขามทวีป เชน ลอนดอน ชคิาโก มิลาน เบอรลิน เปนตน สายการบิน 

Spring Airlines ซึ่งทําการบนิตรงจากเซียงไฮไปยังเมืองตางๆ ในประเทศกวา 17 เมอืง สายการบิน 

Viva Macau เปนสายการบินตนทุนต่าํของมาเกา มีเครือ่งบิน 2 ลําบนิไปยังกาตาร และมัลดีฟส 

สายการบิน Hong Kong Express ทาํการบินตรงจากฮองกงไปยังเมืองตางๆในจนี 5 เมือง ญี่ปุน 2 

เมือง ไตหวนั 1 เมือง และบนิมายังจงัหวัดเชียงใหมของไทย 

ในประเทศอนิเดียที่มีประชากรมากเปนอนัดับสองของโลกก็เชนเดียวกนักับประเทศจนี 

การเขามาของสายการบินตนทนุต่ําไดเปลีย่นวถิีชีวิตของชนชั้นกลาง และเปนตัวกระตุนเศรษฐกิจ

ของประเทศอนิเดียไดเปนอยางด ี การขยายตวัของทัง้ประเทศจีนและอินเดียทําใหทั่วโลกจับตาม

องและคาดวาจะเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกในเวลาอันใกลนี้ ทุกวนันี้คาดวาจะมี

ผูโดยสารเขามาใชบริการสายการบินตนทุนต่าํเฉลี่ยเพิม่ข้ึนประมาณ 5 ลานคนตอป ทาํใหอินเดยี

ประสบกับภาวะขาดแคลนบุคลากร ผูเชีย่วชาญ โดยเฉพาะนักบนิ ชางอากาศยาน เปนตน นับเปน

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบกาวกระโดด โดยสายการบินตนทุนต่าํในประเทศอินเดีย ไดแก 

สายการบิน Air Deccan ซึ่งเปนสายการบนิตนทุนต่าํรายแรกของประเทศอินเดีย กอต้ังในป 2003 

มีเครื่องบินกวา 43 ลาํและมีเครือขายเสนทางบนิมากเปนอันดับหนึง่ของอินเดียครอบคลุมกวา 61 

เมือง สายการบิน Air India Express เปนบริษัทลูกของสายการบิน Air India มีเสนทางบนิจากเมอืง 

นิวเดลีไปยงัเมืองตางๆในอนิเดีย ตะวนัออกกลาง และสิงคโปร และสายการบิน Spice Jet ทําการ
บินจากเมือง นิวเดลีไปยงัเมืองตางๆในอนิเดีย ซึง่เปนเสนทางบนิภายในประเทศเทานั้น 

สําหรับสายการบินตนทนุต่ําในประเทศออสเตรเลียมี Jetstar Airways เปนสายการบินที่
เกิดจากการรวมทนุระหวางประเทศออสเตรเลียและสิงคโปร เร่ิมทาํการบินครั้งแรกในป 2006 มี

เครื่องบินทัง้สิน้ 23 ลํา โดยมีฐานการบินอยูที่เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ซึง่บริหารงาน

โดยสารการบนิ Qantas Airways สวนสายการบนิ Jetstar ที่มีฐานการบินที่ประเทศสิงคโปรใชชื่อวา

สายการบิน Jetstar Asia นอกจากนี้ในประเทศออสเตรเลียยังมีสายการบิน Virgin Blue ที่เปนสาย
การบินตนทนุต่ําและยังเปนสายการบินแหงชาติสายทีส่องของประเทศออสเตรเลีย 
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2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวิจัย 
 
 สิรินทร ปยะนนทลี (2536) ไดวิจัยเรื่องการเปลี่ยนแปลงนโยบายการสื่อสารโทรคมนาคม

ของ ประเทศไทย จากการผูกขาดเขาสูการเปดแขงขันเสรี การวิจัยนี้มีความมุงหมายที่จะศึกษา

สถานการณ ในระหวางชวงตอแหงการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้น เพื่อสรุปเสนอในมุมมองของผู

ศึกษา โดยผูศึกษาเห็นวา ประเทศไทยควรเปดเสรีในกิจการโทรคมนาคม ตามกระแส การ

เปลี่ยนแปลงของนานาอารยประเทศ และการเปน ประชาคมโลก (Globalization) เพื่อสราง

ศักยภาพ ใหแกการพัฒนาประเทศในการเขาสูสังคมสารสนเทศที่มีการ ส่ือสารโทรคมนาคมเปน

โครงสรางพื้นฐานใหมอีกทั้งปจจัยที่ สําคัญในการผลักดันใหควรรีบเปดเสรโีดยเร็ว คือภาวะ ขาด

แคลนโครงสรางพื้นฐานดานการสื่อสารโทรคมนาคมใน ประเทศ เนื่องมาจากขอจํากัดดานการ

ลงทุนและประสิทธิภาพ ในการดําเนินงานของผูใหบริการที่เปนหนวยงานรัฐ ซึ่งเปน ผูผูกขาด

ดําเนินการในกิจการนี้เทานั้น ในการศึกษาครั้งนี้ พบวามีความพยายามแกไขปญหา และอปุสรรค

เพื่อพัฒนาใหการสื่อสารโทรคมนาคมเปนศักยภาพ ในการพัฒนาประเทศ โดยการยกเลิกการ

ผูกขาด (Monopoly) ซึ่งนํามาความคิดเรื่องการเปดเสรี (Liberalization) ในที่สุด ผูศึกษาได

เสนอแนะใหเรงการเปลี่ยนแปลง โดยประสาน ความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน จัดตั้ง

คณะทํางานรวม ที่มีวิสัยทัศน (Vision) และมีการดําเนินงานเชิงธุรกิจตลอด จนกําหนดแผนงานที่

ชัดเจนเพื่อรางกฎหมายธุรกิจโทรคมนาคม ขึ้นใหม โดยหลักการที่สําคัญของกฎหมายนั้นจะตอง

สอดคลอง ตามผลศึกษา คือ จํากัดขอบเขต การผูกขาด นิยามบริการหลัก และบริการเสริม 

กําหนดกติกาการแขงขัน จัดตั้งองคกรอิสระ เพื่อดูแลการสื่อสารโทรคมนาคมภายในประเทศ และ

สงเสริม ใหเกิดการแขงขันเสรีในบริการเสริม 

 

 สุทธิพันธ จิราธิวัฒน (2539) ไดวิจัยเรื่องผลกระทบการเปดเสรีทางการคาและการลงทุน

ของเอเปคตอการคาบริการของไทย พบวา ผลการเปดเสรีการคาบริการไทยในเอเปค ตั้งอยูบน

พื้นฐานที่ประกาศปฏิญญาโบกอร ซึ่งเปนการเปอดสารี ทางการคาเปนสําคัญ โดยอาศัยกรอบของ

การเยี่ยมการอํานวยความสะดวก ทางการคาและลงทุน ตลอดจนความรวมมือทางดานเศรษฐกิจ

และวิชาการเปนตัวกํากับที่สําคัญในการวิจัยนี้ ไดศึกษาถึงภาพรวมการคาบริการของไทยกับ

ภูมิภาคการคาบริการของไทยจากมิติทางกฎหมาย ศักยภาพและตามพรอมของไทยหากมีการเปน

เสรี พรอมกันขอเสนอแนะทางนโยยายการคาบริการของไทยในเอเปค การศึกษาวิเคราะหพบวา

เศรษฐกิจเอเปคมีความสําคัญตอเศรษฐกิจไยมากขึ้นเปนลําดับ และอนาคตของเอเปคทําให

เศรษฐกิจโดยเฉพาะในภาคบริการมีความผูกพันบริการโทรคมนาคมบริการเดินทองเที่ยว บริการ

วิชาชีพ เปนตน 
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 พิมล   เมฆวิชัย (2541) ไดศึกษาการเปรียบเทียบผลการดําเนินงานโดยการศึกษาปจจัย

ทางดานการเงินของบริษัทการบินไทย และสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจากโครงสราง

ลักษณะการประกอบการของธุรกิจ   สภาพการเงิน    ความสามารถในการดํ าเนินงาน ป พ.ศ. 

2535-2539   ผลการวิเคราะหสรุปไดดังนี้   

1.  ดานสภาพคลอง (Liquidity Ratios) บริษัทการบินไทยมีสภาพคลองอยูในระดับกลาง

ถึงสูง มีความสามารถในการชําระหนี้ระยะสั้น   มีสินทรัพยหมุนเวียนที่มีความคลองตัวสามารถ

แปลงเปนเงินสดไดงาย  

2.ดานความสามารถในการกออหนี้ (Leverage Ratios) บริษัทการบินไทยมีสัดสวนหนี้สิน

ตอสินทรัพยรวมสูงแตมีความสามารถในการชําระดอกเบี้ยที่ดีเนื่องจากมีความสามารถในการทํา

กําไรครอบคลุมภาระดอกเบี้ย    

3. ดานความสามารถในการใชสินทรัพย (Activity Ratios)   บริษัทการบินไทยสามารถที่

เพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพยถาวรที่มีอยูเพื่อเพิ่มรายไดใหสูงขึ้น 

4.ดานความสามารถในการทํากําไร (Profitability Ratios) ความสามารถในการหา

ผลตอบแทนสุทธิใหแกสินทรัพยรวมที่ลงทุนไปอยูในระดับปานกลาง   เนื่องจากแหลงเงินทุนสวน

ใหญของบริษัทการบินไทยมาจากหน้ีสิน    ธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทยมีรายไดหลัก มา

จากการขนสงทางอากาศ และมีรายไดเสริมมาจากธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงไดแก ครัวการบิน       

การซอมบํารุงอากาศยาน กิจการเดินรถรับสงผูโดยสารและรายไดจากกิจการรวมทุนไดแก ธุรกิจ

โรงแรม ธุรกิจเชื้อเพลิง ซึ่งลวนเปนกิจการที่มีความสัมพันธ และเปนแหลงที่มาทางการเงินที่ดี ผล

การศึกษาพบวาปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ ไดแก 

เสนทางกรุงเทพฯ  หาดใหญ และคาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร คาผลิตภัณฑตอหัว 

จํานวนประชากร โดยมีความความยืดหยุนของคาผลิตภัณฑตอหัวของจังหวัดที่ออกเดินทางที่มี     

ตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศมีคานอยกวา 1 และจํานวนประชากรจังหวัดที่ออกเกินทางไปมี

ความสัมพันธในทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติและมีคาสัมประสิทธิ์จํานวนประชากรมากวา 1  

 

สิรินทร  สาครสินทร  (2541) ไดวิจัยเรื่อง “การวิเคราะหถึงประโยชน และปญหาจากการ     

นํากลยุทธพันธมิตรมาใชกับบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)” พบวา การเขารวมเปนพันธมิตร

กลุมธุรกิจการบินเพิ่มระดับสามารถในการแขงขันจากการบริการในเสนทางการบินที่ครอบคลุมทั่ว

โลกมากขึ้นสงเสริมภาพลักษณบริษัทการบินไทย ในการเปนสายการบินชั้นนําของโลก (World 

Class Airline) มีความคลองตัวจากการพัฒนาระบบเชื่อมโยงเสนทางการบินที่ เป

นมาตรฐานสากลเดียวกันในกลุมพันธมิตร 
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สุทธิพันธ จิราธิวัฒน (2541) ไดวิจัยเรื่องการเปดเสรีการคาภาคบริการ : ผลกระทบที่มีตอ

อุตสาหกรรมการทองเที่ยวไทย (กรณีศึกษาพันธกรณีของแกตต อาเซียน และเอเปค) พบวา การ

เปดเสรีการคาภาคบริการกรณีศึกษาพันธกรณีของแกตต อาเซียน และเอเปค เปนการศึกษาถึง

หลักการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวไทยภายใตกรอบของ GATS ในทรรศนะของ

เศรษฐศาตร และกฎหมาย ภาตใตกรอบของ Apec ในทรรศนะของเศรษศาสตร และในทรรศนะ

ของกฎหมาย ภายใตครอบของ ASEAN ในทรรศนะของเศรษฐศาสตรและทรรศนะของกฎหมาย

รวมถึงการเปรียบเทียบหลักการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย การประเมินอุปสรรค

และโอกาสในการเปดเสรีของอุตสากรรมทองเที่ยวไทย ในสวนของศักยภาพของอุตสาหกรรม

ทองเที่ยวไทยโดยรวม การประเมิณอุปสรรคและโอกาสในทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับการเปดเสรี

ของอุตสาหกรรมทองเที่ยวไทย อุปสรรคในทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีของอุตสาหกรรม

ทองเที่ยวไทยและสรุป การประเมินอุปสรรคและโอกาสของไทยในการเขาสูอุตสาหกรรมทองเที่ยว

ของตางประเทศ อุปสรรคและโอกาสทางดานกฎหมายของไทย ในการเขาสูตลาดตางประเทศ

ภายใตครอบของ GATS ,APEC และ ASEAN อุปสรรคและโอกาสทางดานเศรษฐศาตรของ

ประเทศใน ASEAN การประเมินโอกาสของไทยในการรุกประกอบธุกรกิจทองเที่ยวสาขาตาง ใน

ตางประเทศ และสรุป การประเมินผลกระทบจาการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย ดู

จากแบบจําลอง CAMGEM วิธีการศึกษา ผลกระทบการเปดเสรีในเชิงอุปทานผลกระทบการเปด

เสรีในเชิงอุปสงค ผลกระทบรวมของการเปดเสรี กลยุทธของการเปดเสรีในอุตสาหกรรมการ

ทองเที่ยวตงๆ ในกรอบของ GATS , APEC และ ASEAN และสรุป กลยุทธเชิงรับและรุกของไทยใน

การเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยว ในเรื่องกลยุทธเชิงรับของอุตสาหกรรมทองเที่ยวโดยรวม 

และในสาขาตางๆ จากการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย ภายใตกรอบของ GAIS, 

APEC และ ASEAN สวนกลยุทธเชิงรุกของอุตสาหกรรมทองเที่ยวภายใตกรอบ ของ 

GATS ,APEC และ ASEAN กลยุทธเชิงรุกของอุตสาหกรรทองเที่ยวโดยรวม และกลยุทธเชิงรุกของ

อุตสหกรรมทองเที่ยวในสาขาตางๆ 

 

ดนุชนม นิรมาณธรรมกุล (2542) ไดวิจัยเรื่อง  การแปรรูปทาอาศยานเปนองคการ

มหาชน : ศึกษาเฉพาะกรณี ทาอากาศยานภายใตการกํากับดูแลของกรมการบินพาณิชย  การ

ศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเขาใจเกี่ยวกับการเปนองคการมหาชนศึกษาเฉพาะ

กรณีทาอากาศยานสวนภูมภาคของกรมการบินพาณิชย โดยใชวิธีการวิจัยเชิงสํารวจซึ่งใช

แบบสอบถามเปนเครื่องมือในการรวบรวมขอมูล กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาวิจัยเปนเจาหนาที่

ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคจํานวน 485 คน ซึ่งอยูใตกํากับดูแลของ

กรมการบินพาณิชยจํานวน 27 แหง ผลการวิจัยพบวา 
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1. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความคิดเห็น

วาตองแปรรูปทาอากาศยานอากาศสวนไปภูมิภาคไปเปนองคการมหาชนหรือองคการรูปอ่ืนๆ 

2. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความคิดเห็น

วาเหตุผลการแปรรูปทาอากาศยานเพื่อใหทาอากาศสวนภูมิภาคสามารถปรับโครงสรางการ

บริหารงานไดตามความเหมาะสมและบทบาทของกลุมบุคคลที่ทําใหทาอากาศยานสวนภูมิภาค

แปรรูปไปเปนองคการรูปอ่ืนๆ ตองอาศัยบทบาทของกลุมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทา

อากาศยานและเจาหนาที่ภายในกรมการบินพาณิชย  

3. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความเขาใจ

การเปนองคการมหาชนอยูระดับคอนขางถูกตอง 

4. ความเขาใจการเปนองคการมหาชนเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยาน

สวนภูมิภาคไมมีความสัมพันธกับคุณสมบัติสวนบุคคล 

5. ความเขาใจการเปนองคการมหาชนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศ

ยานสวนภูมิภาคไมมีความสัมพันธกับความคิดเห็นเกี่ยวกับเหตุผลการแปรรูปองคการ และความ

เขาใจการเปนองคการมหาชนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานภูมิภาคไมมี

ความสัมพันธกับบทบาทของกลุมบุคคลที่กอใหเกิดการแปรรูปทาอากาศยาน 

 

วราภา วรพิชโยทัย (2543) ไดวิจัยเรื่องนโยบายการแขงขันภายในกรอบขององคการ

การคาโลก : ศึกษากรณี คดี ฟูจิ-โกดัก  วิทยานิพนธฉบับนี้มุงที่จะวิเคราะหถึงความพยายามที่จะ

ปรับปรุงกฎหมายปองกันการผูกขาดและกฎหมายการแขงขันใหสอดคลองกันในความตกลงระดับ

ตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเวทีองคการการคาโลก โดยศึกษากรณีคดีฟูจิ-โกดัก เปนแนวทางเพื่อ

พิสูจนความเชื่อที่วากฎหมายการแขงขันระดับชาติไมเพียงพอท่ีจะแกไขปญหาการเขาสูตลาดได 

เพราะการแกไขปญหาการแขงขันทางการคาระหวางประเทศ จําเปนที่จะตองกําหนดเปน

กฎระเบียบระหวางประเทศซึ่งเปนแนวทางรวมในการแกไขปญหาการแขงขันขามพรมแดน ผลของ

การศึกษาคดีฟูจิ-โกดัก สรุปไดวา พฤติกรรมอันเปนการจํากัดหรือตอตานการแขงขันของภาคธุรกิจ

ที่มีผลตอการเขาสูตลาดนั้น ไมสามารถแกไขเยียวยาไดโดยอาศัยกลไกของ WTO ที่มีอยูควรที่จะมี

กลไกในเรื่องนโยบายการแขงขันที่เปนกลางขึ้นมาเพื่อแกไขปญหาดังกลาว นอกจากนี้ ยังแสดงให

เห็นถึงกลยุทธทางการตลาดที่มีประสิทธิภาพของฟูจิวาสามารถที่จะชวยรักษาอํานาจทางการ

ตลาดไวโดยที่ไมเปนผลรายตอตนเองเมื่อตองเปดเสรีทางการคาหรือบริการ และการศึกษายัง

พบวา WTO ไมมีกฎเกณฑในเรื่องนโยบายการแขงขันอยางชัดเจน เมื่อเกิดปญหาที่เปนอุปสรรค

ตอการแขงขันทางการคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะปญหาการเขาสูตลาด จึงทําใหไมสามารถ

แกไขปญหานั้นไดอยางเหมาะสม เพราะกลไกที่มีอยูในปจจุบันไมสามารถที่จะชวยเหลือประเทศ
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ภาคีที่ไดรับผลกระทบจากการกระทําเชนวานั้นได อยางไรก็ดี รูปแบบของการกําหนดกฎเกณฑใน

เร่ืองนโยบายการแขงขันที่เปนกลางขึ้นมาภายในกรอบของ WTO ก็ยังคงมีหลายแนวทางที่ยังไม

สามารถหาขอยุติได 

 

สิริภัทร จันทรพูนทรัพย (2543) ไดวิจัยเรื่อง การศึกษาผลกระทบของการเปดเสรี

โทรคมนาคมของไทยจากประสบการของญ่ีปุน เกาหลีใตและฮองกง การศึกษาครั้งนี้ศึกษาและ

เปรียบเทียบอุตสาหกรรมโทรคมนาคมทั้งกอนและหลังการเปดเสรีโทรคมนาคม โดยศึกษาจาก

ประเทศญี่ปุน เกาหลีใต และฮองกง เพื่อวิเคราะหแนวโนมอุตสาหกรรมโทรคมนาคมของประเทศ

ไทยในบริการโทรศัพทพื้นฐาน โทรศัพทเซลลูลารและโทรศัพททางไกลระหวางประเทศ จาก

การศึกษาพบวา ญี่ปุนและเกาหลีมีรูปแบบการเปดใหแขงขันเหมือนกัน คือ เร่ิมดวยโทรศัพท

ทางไกลระหวางประเทศ โทรศัพทเซลลูลารและโทรศัพทพื้นฐาน ตามลําดับ ขณะที่ฮองกงเริ่มดวย

โทรศัพทเซลลูลาร โทรศัพทพื้นฐาน และโทรศัพททางไกลระหวางประเทศโดยที่การเปดใหมีการ

แขงขันในธุรกิจโทรคมนาคมของประเทศญี่ปุนเกาหลีใต และฮองกง กอใหเกิดผลดีตอทั้งผูบริโภค

และประเทศคือไดรับบริการที่มีคุณภาพดีข้ึนและมีระดับราคาถูกลง ทําใหประชาชนที่สามารถใช

บริการโทรศัพทได มีปริมาณเพิ่มขึ้น จากเหตุการณดังกลาวทําใหผูผูกขาดรายเดิมที่เปนผู

ใหบริการโทรศัพทเซลลลูลารและโทรศัพททางไกลระหวางประเทศของฮองกงเทานั้นที่ถูกกระทบ

ทําใหรายไดลดลงนอกจากนี้ยังมีการเพิ่มข้ึนของผูใหบริการที่เปนภาคเอกชนทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ รวมทั้งมีการรวมตัวกันและความรวมมือจากพันธมิตรตางชาติ ไทยมีรูปแบบการเปด

ใหแขงขันเหมือนฮองกง แตยังคงผูกขาดโทรศัพททางไกลระหวางประเทศอยู โดยมีแนวโนมตอ

ผูบริโภคคือการปรับลดราคาลงและดานคุณภาพ ผูประกอบการจะเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีโดยมี

การลอกเลียนหรือการซื้อมาใชจากประเทศที่พัฒนาแลว สวนแนวโนมของผูผูกขาดรายเดิมคือการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดยแยกหนาที่การบริการและการกํากับดูแลออกจากกันเปนบริษัทผูใหบริการ

และองคกรกํากับดูแลอิสระ รวมทั้งผูประกอบการจะหาพันธมิตรจากตางชาติและรวมตัวกันใน

ธุรกิจบริการโทรคมนาค 

 

กัลยพร นีละภมร (2544) ไดวิจัยเรื่อง นโยบายรัฐบาลและการรวมมือกันทางดานการ

คมนาคมทางอากาศระหวางประเทศ : ศึกษาเฉพาะกรณีการบินไทยกับกลุมพันธมิตรการบิน   

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษานโยบายของรัฐและการรวมมือกันทางดานคมนาคมทาง

อากาศระหวางประเทศ โดยนํากรณีศึกษาของการบินไทยและพันธมิตรการบินเปนขอศึกษา เพื่อ

จะทราบถึงปญหาและอุปสรรคของการบินไทยและการเปนพันธมิตรของสายการบิน วิธีดําเนินการ

ศึกษาจะเปนวิธีวิเคราะหขอมูลในเชิงพรรณาจากขอมูลเอกสาร งานวิจัยทั้งในและตางประเทศ 
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ตําราทางวิชาการ วารสารหนังสือพิมพ ขอมูลทางอินเทอรเน็ต และเอกสารบันทึกตาง ๆ ที่

เกี่ยวของ รวมทั้งสื่อตาง ๆผลจากการวิจัยปรากฏดังนี้ ในสภาวะปจจุบันการทําธุรกิจการบิน ใน

ระดับโลกหรือระดับนานาชาติ สายการบินแหงชาติไมสามารถยืนอยู ไดโดยลําพัง เพราะการเพิ่ม

ประสิทธิภาพในองคกรและเทคโนโลยี และการใหบริการที่รวดเร็วทันสมัย ทันตอสถานการณ มี

ตนทุนสูงจึงตองอาศัยความรวมมือระหวางประเทศสรางเครือขายเปนสายการบินพันธมิตรขึ้น 

เพราะจะสงผลครอบคลุมถึงตาราง การบิน การใหบริการที่เกิดความสะดวกเเละรวดเร็วย่ิงขึ้นและ

จากการวิจัยยังพบวา ในปจจุบันความจําเปนจะตองรวมตัวกันเปนการบินพันธมิตรเนื่องจากสาย

การบินสวนใหญในโลกนี้ ไดรวมตัวกันเปนสายการบินพันธมิตรเพื่อการแขงขันในธุรกิจการบิน 

และเพื่อผลประโยชนอ่ืนๆ ที่จะไดจากการรวมมือกันโดยเฉพาะการขยายตารางการบิน และ

เสนทางบินใหมีเครือขายที่กวางขวางและครอบคลุมมากขึ้น และยังเปนทางเลือกสําหรับ ผูบริโภค

ที่จะใชบริการกับสายการบินพันธมิตรประเทศไทยจึงมีนโยบายสนับสนุนการดําเนินธุรกิจของสาย

การบิน ไทยซึ่งเปนสายการบินแหงชาติ ในฐานะเปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคมมาโดย

ตลอด และ ไดเห็นชอบกับการที่บริษัทการบินไทย ไดรวมกอต้ังสายการบินพันธมิตรในกลุมสตาร

อัลไลนแอนซขึ้น เพราะเล็งเห็นแลววาจะไดประโยชนมากกวาการบริการของสายการบินเดียว การ

รวมกันในแตละสายการบินทําใหการบินไทยจะตองปรับปรุงเพิ่มศักยภาพของตนเองใหสามารถ

แขงขันไดโดยจะสงผลใหผูโดยสารไดรับประโยชนมากที่สุด และการศึกษาพบวาการที่บริษัทการ

บินไทยเขารวมสายการบินพันธมิตรสตารอัลไลนแอนซซึ่งรวมกันนั้น ไมทําใหองคกรและความ

แข็งแกรงของการบิน ไทยลดลง ในฐานะของสมาชิกของกลุมพันธมิตร การบินไทยจะยังคงรักษา

เอกลักษณวัฒนธรรมไวคงเดิมแตไดรับประโยชนจากรายไดและเสนทางการบินเพิ่มข้ึน อยางไรก็

ตาม แมจะเปนสมาชิกสายการบินสตารการบินไทยยังคงตองปรับปรุงพัฒนานโยบายดานการบิน 

ยุทธศาสตรยุทธวิธีตาง ๆ เชนเดียวกับการจัดการบริหารองคกร ( ซึ่งอาจตองการปรับปรุงทั้งดาน

ภารกิจและโครงสราง) การคนควาศึกษาวิจัย ติดตามเเละประเมินผลงาน ความกาวหนาและ

ความสามารถในการแขงขัน ฯลฯ เพื่อรักษาความสามารถของการแขงขัน ในระดับมาตรฐานโลก

เอาไวในยุคแหงเศรษฐกิจโลกที่วางอยูบนฐานแหงองคความรูในปจจุบัน 

 

ศุภพงษ นิคมชัยประเสริฐ(2544) ไดศึกษาเรื่อง แนวคิด รูปแบบและกระบวนการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจไทยตั้งแตปพ.ศ. 2540 ถึงปจจุบัน. วิทยานิพนธเร่ืองแนวคิด รูปแบบและกระบวนการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย ตั้งแตปพ.ศ.2540 ถึงปจจุบัน เปนการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อศึกษาถึง

ที่มา แนวคิด รูปแบบและกระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย ตั้งแตปพ.ศ.2540 จนกระทั่งถึง

ปจจุบันโดยใชวิธีการวิจัยเอกสาร โดยการรวบรวมขอมูลจากเอกสารตางๆที่เกี่ยวของอันประกอบ

ไปดวย รายงานการศึกษา เอกสาร หนังสือ วารสาร มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวกับแนวคิดการแปรรูป
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รัฐวิสาหกิจไทย ขอมูลจากงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย และหนังสือแจงความ

จํานงขอความชวยเหลือทางการเงินและวิชาการโดยขอมูลที่เก็บรวบรวมมาไดจะนํามาวิเคราะห

โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงคุณภาพ ผลการศึกษาวิจัยสรุป ไดดังนี้ 

1. การศึกษาที่มาและเหตุผลของแนวคิดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย(Privatization)ที่

เกิดขึ้นในป พ.ศ. 2540-2543 เปนผลที่มาจากเหตุปจจัยหลายประการทั้งจากมูลเหตุปจจัย

ภายในประเทศ  กลาวคือ ทั้งจากปญหาดานการเงินการคลังของภาครัฐบาล ปญหาจาก

รัฐวิสาหกิจเอง และมูลเหตุจากปจจัยภายนอกประเทศอันเปนผลที่เกิดจากการโจมตีคาเงินบาท 

ประกอบกับวิธีการแกไขปญหาของรัฐบาลไทยในขณะนั้นไมเด็ดขาด ซึ่งปญหาดังกลาวไดมีสวน

เกี่ยวพันกันอยางไมสามารถแยกขาดจากกันได ทั้งนี้ในชวงระยะเวลาที่ผานมานับต้ังแตประเทศ

ไทยไดเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 จนกระทั่งรัฐบาลในยุคนั้นจําเปนที่จะตองไป

ขอกูยืมเงินจากกองทุนการเงินระหวางประเทศ ซึ่งโดยเงื่อนไขประการหนึ่งที่ไดกําหนดไวในหนังสือ

แจงความจํานงขอรับความชวยเหลือทางวิชาการและทางการเงินฉบับตางๆคือการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจ ประกอบกับกระแสของระบบเศรษฐกิจเสรีของโลกที่มีสวนสําคัญยิ่งในการ

เปลี่ยนแปลงกระบวนการบริหารรัฐวิสาหกิจและระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยรัฐบาลไทย

ทุกชุดที่ผานมา จะมุงในนโยบายที่เนนการเปดเสรีทางเศรษฐกิจใหแกภาคเอกชนมากขึ้น รวมทั้ง

พยายามเพิ่มบทบาทใหแกภาคเอกชนใหเขามามีสวนจัดใหมีบริการขั้นพื้นฐาน โดยภาครัฐเปน

เพียงผูคอยควบคุมกํากับดูแล ควบคุมอยูหางๆ อันเปนการเพิ่มศักยภาพการแขงขัน อันเปนปจจัย

หลักที่สําคัญของระบบเศรษฐกิจแบบการคาเสรี(Liberalization)  

2. ผลจาการปฏิบัติการแกไขปญหาเศรษฐกิจตามคําแนะนําของกองทุนการเงินระหวาง

ประเทศ โดยเงื่อนไขในเรื่องการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไดถูกกําหนดในหนังสือแจงความจํานงทุกฉบับ 

โดยเฉพาะเงื่อนไขใน Box F ของหนังสือแจงความจํานงขอรับความชวยเหลือทางวิชาการและ

ทางการเงินที่ไดกําหนดใหมีการออกกฎหมายพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ ซึ่งตอมา ภาครัฐก็ได

มีการประกาศใชพระราชบัญญัติรัฐวิสาหกิจข้ึนเพื่อเปนเครื่องมือของรัฐเมื่อมีความจําเปนตอง

เปลี่ยนสถานะของรัฐวิสาหกิจจากรูปแบบเดิมที่เปนรัฐวิสาหกิจประเภทองคการของรัฐตามที่มี

กฎหมายจัดตั้งขึ้นใหเปนรูปแบบบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด แตยังคงมีสถานะเปน

รัฐวิสาหกิจประเภทหนึ่งโดยมีการเปลี่ยน ทุนจากรัฐวิสาหกิจเดิมเปนทุนของบริษัทที่รัฐถือหุนและ

ยังคงอํานาจหนาที่เชนเดิม ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความคลองตัวในการธุรกรรมตางๆไดงายยิ่งขึ้น 

3. สําหรับรูปแบบและกระบวนการแกไขปญหาเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในป 2540 ดวยวิธีการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจนั้น สามารถแบงรูปแบบและกระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจออกเปน  

4 รูปแบบ คือ การขายกิจการ การรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน การใหสัมปทาน และ

การยุบยกเลิกรัฐวิสาหกิจ 
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 สมเกียรติ นิพัทธผลสกุล   (2544) ไดศึกษาเรื่องนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ศึกษา

เฉพาะความคิดเห็นของพนักงานการบินไทยตอการแปรรูปบริษัท การศึกษาคนควาคร้ังนี้ มี

จุดมุงหมายเพื่อศึกษาถึง ความคิดเห็นของพนักงานบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่มีตอ

นโยบายการแปรรูปบริษัท โดยแบงการศึกษาออกเปน 4 สวน คือ ศึกษาความคิดเห็นในการแปรรูป 

ความคิดเห็นตอสภาวะปจจุบัน ความคิดเห็นตอส่ิงที่คาดวาจะเกิดขึ้นหลังการแปรรูป และ

ความสัมพันธระหวาง ตัวแปรอิสระกับความคิดเห็นในการแปรรูป กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา 

ไดแก พนักงานการบินไทย จํานวน 25,378 คน โดยการสุมตัวอยาง 400 คน ตามสัดสวนของฝาย

การทํางานใชวิธีการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม รวบรวมและประมวลผลโดยโปรแกรม SPSS ผล

จากการศึกษาพบวา พนักงานสวนใหญไมเห็นดวยกับการแปรรูป โดยใหเหตุผลวาไมมั่นใจใน

สวัสดิการ ความมั่นคงในการงาน สวนพนักงานที่เหน็ดวยมีเหตุผลวาตองการเพิ่มประสิทธิภาพใน

การบริหาร และการแขงขัน จากการศึกษายังพบวาอีกวา ในปจจุบันพนักงานมีความคิดเห็นเชิง

บวกในดานสวัสดิการและความมั่นคง นอกเหนือจากนั้นแลวมีความเห็นเชิงลบ แตความคิดเห็น

หลังการแปรรูปพบวาพนักงานมีความคิดเห็นเชิงลบในดานสวัสดิการและความมั่นคง

นอกเหนือจากนี้แลวมีความเห็นเชิงบวก จากการทดสอบความสัมพันธระหวาง ตัวแปรอิสระกับ

ความคิดเห็นในการแปรรูป พบวา ตัวแปรที่มีนัยสําคัญตอความคิดเห็นไดแก อายุ อายุงาน ฝาย

สถานภาพสมรส การมีบุตร ระดับการศึกษา และรายได การศึกษาคนควาครั้งนี้มีขอเสนอแนะคือ

นโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจจะประสบความสําเร็จไดนั้น จะตองอาศัยการสรางความเขาใจ

กอนเปนอันดับแรก ดวยการใหขอมูลขาวสารที่เพียงพอและเปนจริง มีความเขาใจและยอมรับแลว 

ตองสรางแรงผลักดันเปนอันดับตอไป สวนปญหาหรือผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการแปรรูปนั้นทั้ง

ฝายบริหาร พนักงาน และรัฐบาล ควรจะพิจารณาแนวทางแกไขไวกอน เพื่อสรางความมั่นใจใหกับ

พนักงานที่อาจจะตองไดรับผลกระทบเหลานั้น หากทําตามขั้นตอนได เชื่อแนวาการนํานโยบาย

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจไปปฏิบัติใหประสบความสําเร็จนั้น นาจะดําเนินไดอยางราบรื่น ผลลัพธนั้น

ปลายที่ไดก็จะตกอยูกับหนวยงาน ประชาชนผูใชบริการ และประเทศชาติ  

 

สุชาดา นราพงษ (2544) ไดวิจัยเรื่อง “การวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขันของสายการ

บินไทยเปรียบเทียบกับสายการบินสิงคโปร และสายการบินมาเลเซีย” พบวา การวิเคราะหจุดแข็ง 

(Strength) ที่เปนปจจัยที่นํามาซ่ึงความสํ าเร็จ และนํ ามาซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขัน 

(Competitive Advantage) ของบริษัทการบินไทยคือ ชื่อเสียงดานบริการที่มีความเปนเอกลักษณ

ไทย    การบริการที่ครอบคลุมจากการเปนพันธมิตรสายการบิน การบริการของศูนยซอมอากาศ

ยานที่มีความทันสมัย  และการไดรับการรับรองระบบบริหารงานสิ่งแวดลอม ISO 14001  ซึ่ง
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ทั้งหมดเปนปจจัยที่สรางภาพพจนและความเชื่อมั่นตอผูโดยสาร และสายการบินที่มาใชบริการ

จนเปนที่รูจักดีทั่วโลก    

 

 สุธิดา บริบาล (2544) ไดวิจัยเรื่อง “ ความคิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินตอการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจ : ศึกษากรณีเฉพาะ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)”  การศึกษาวิจัยคร้ังนี้มี

วัตถุประสงค ประการแรก เพื่อศึกษาถึงระดับความคิดเห็นตอการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ของพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ประการที่สอง เพื่อศึกษาเปรียบเทียบ

ระดับความคิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย (มหาชน) ตามปจจัย

ลักษณะสวนบุคคล ประการที่สาม เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยความรูสึกมั่นคงและ

กาวหนาในการทํางาน และปจจัยความรูความเขาใจเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ กับความ

คิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ตอการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คือ พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ทั้งหญิงและชายที่ปฏิบัติงานอยูในชั้นหนึ่ง ชั้นธุรกิจ และช้ันประหยัด 

จํานวน 356 คน รวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถาม วิเคราะหขอมูลโดยใชคอมพิวเตอรโปรแกรม 

SPSS for Windows สถิติที่ใชในการวิเคราะห ไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน คา t-test คา One way ANOVA คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน โดยมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ผลการวิจัยพบวา พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบิน

ไทย จํากัด (มหาชน) โดยภาพรวมแลวมีความเห็นดวยกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยูในระดับปาน

กลาง ความแตกตางเกี่ยวกับขอมูลทั่วไป คือ เพศ อายุ ระยะเวลาที่ปฏิบัติงาน กอใหเกิดความ

แตกตางกันของความคิดเห็นเกี่ยวกับการแปรรูปรับฐวิสาหกิจ สวนปจจัยความรูสึกและกาวหนาใน

การทํางานและปจจัยความรูความเขาใจเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ มีความสัมพันธกับความ

คิดเห็นตอการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย (มหาชน) 

 

 ธิดารัตน ทวีวัฒนานนท (2545) วิจัยเรื่องการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคม ศึกษา

เฉพาะกรณีของบริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) พบวา กิจการโทรคมนาคมใน

อดีตมีการผูกขาดโดยหนวยงานภาครัฐซึ่งสองหนวยงาน หลักที่ทําหนาที่เปนทั้งผูกํากับดูแล และ

เปนทั้งผูใหบริการคือองคการโทรศัพท แหงประเทศไทยและการสื่อสารแหงประเทศไทย เอกชนจะ

เขาดําเนินการไดตอเมื่อ หนวยงานภาครัฐคัดเลือกเขามาเปนคูสัญญาโดยการใหสัมปทาน และ

หนวยงานภาค รัฐกํากับดูแลภายใตสัญญา ซึ่งในปจจุบันการพฒันาทางเทคโนโลยีในกิจการโทร 

คมนาคมโดยเฉพาะกิจการโทรศัพทเคลื่อนที่มีการพัฒนาอยางรวดเร็วภายใตการแขง ขันที่เพิ่มข้ึน 

ประกอบกับการที่กฎหมายรัฐธรรมนูญป พ.ศ. 2540 ไดบัญญัติรองรับถึง เร่ืองของกิจการ
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โทรคมนาคมโดยใหมีองคกรของรัฐที่เปนอิสระเขามากํากับดูแลกิจ การโทรคมนาคม และใหรัฐ

สนับสนุนเศรษฐกิจใหมีกลไกทางการตลาดใหเปนไปอยาง เสรีและเปนธรรม ซึ่งตอมาไดมีการออก

พระราชบัญญัติองคกรจัดสรรคลื่นความถี่และ กํากับวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน และกิจการ

โทรคมนาคม พ.ศ. 2543 และพระ ราชบัญญัติประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544 ข้ึนเพื่อให

เปนไปตามกฎหมายรัฐ ธรรมนูญ และโดยที่ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก แม

ปจจุบันยังไม มีความตกลงที่จะเปดเสรีในกิจการโทรศัพทเคลื่อนที่อยางชัดเจนเชนเดียวกับตาง 

ประเทศ เชน ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งหากประเทศไทยมีการจัดระบบให กิจการ

โทรศัพทเคลื่อนที่มีการแขงขันเสรี เปนธรรม ใหเกิดขึ้นภายในประเทศเพื่อรอง รับกับสภาพการณ

ในอนาคตที่อาจจะตองมีการแขงขันกับตางประเทศไดอยางเขมแข็ง ยอมเปนสิ่งที่ดี จาก

สภาวะการณที่เปลี่ยนแปลงไปทั้งทางระบบของเศรษฐกิจและกฎหมาย ทําให สัญญาซึ่ง

บริษัทเอกชนไดรับสัมปทานจากหนวยงานภาครัฐโดยมีขอตกลงที่ภาครัฐจะเปนผูไดรับสวนแบง

รายไดและกํากับดูแลภาคเอกชนในการใหบริการโทรศัพทเคลื่อน ที่ผานกระบวนการทางสัญญา

นั้นไมสอดคลองกับเศรษฐกิจและกฎหมาย ซึ่งปญหาดัง กลาวทั้งภาครัฐและเอกชนควรที่จะ

รวมมือกันและผูใชบริการเปนปจจัยหนึ่งที่ภาครัฐ และภาคเอกชนจะตองคํานึงถึง การยกเลิก

สัญญาและมีขอตกลงกันใหมระหวางรัฐกับ เอกชน 

 

 จินตนา รุงโรจนพัฒนเสรี (2547) ไดวิจัยเรื่องนโยบายเปดเสรีโทรคมนาคมของประเทศ

ไทย  :ผลกระทบตอบริษัท ทศท. คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) (องคการโทรศัพทแหงประเทศไทย) 

พบวา  

1.นโยบายการเปดเสรโทรคมนาคมของรัฐไมชัดเจนและขาดการปฏิบัติอยางตอเนื่องตาม

การเปลี่ยนแปลงของรัฐบาล รัฐบาลที่ไดรับการเลือกตั้งเขามาใหมสวนใหญจะไมสานตองานของ

รัฐบาลเดิม กอใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติงาน  

2.การแปรรูปองคการโทรศัพทฯเปนบริษัท ทศท คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ทําใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงอํานาจหนาที่จากเดิมทศท.มีหนาที่ใหบริการและกํากับดูแลดานโทรคมนาคม 

ปจจุบัน ทศท.เปนบริษัทที่ใหบริการดานโทรคมนาคมเชนบริษัทเอกชนทั่วไป สวนการกํากับดูแล

เปนหนาที่ของคณะกรรมการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) การเปลี่ยนแปลงโครงสรางและการ

บริหารงาน การจัดองคกรเปนกลุมธุรกิจที่มีโครงสรางในแนวราบเพื่อลดขั้นตอนการดําเนินงาน 

กอใหเกิดความคลองตัว รูปแบบการบริหารการจัดการเปนลักษณะการกระจายอํานาจ กลุมธุรกิจ

แตละกลุมมีอิสระในการบริหารจัดการ  

3.การศึกษาการเปดเสรีโทรคมนาคมในประเทศสิงคโปรและฮองกง พบวาทั้งสองประเทศ

สามารถเปดเสรีโทรคมนาคมไดตามกําหนดที่ใหไวกับองคการการคาโลก ผลจากการเปดเสรี



 61 

โทรคมนาคมของทั้งสองประเทศ ทําใหกิจการโทรคมนาคมพัฒนาอยางรวดเร็วและสามารถ

ใหบริการไดอยางทั่วถึง มีผูใหบริการเพื่อใหผูบริโภคเลือกใชบริการมากหลายขึ้น  

4.ผลที่เกิดจากการเปดเสรีโทรคมนาคมกอใหเกิดประโยชนแกประชาชน การศึกษา

เปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคเดียวกันพบวา อัตราคาโทรศัพททางไกลภายในประเทศ คา

โทรศัพททางไกลระหวางประเทศ คาบริการโทรศัพทเคลื่อนที่และราคาเครื่องโทรศัพทเคลื่อนที่ของ

ไทยมีอัตราที่สูงกวาประเทศที่เปดเสรีโทรคมนาคมแลว 
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บทที่ 3 
 

ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินของประเทศไทย 
ตอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

 
 ในบทนี้ผูวิจัยจะนําเสนอขอมูล ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  ความเปนมาของ

การเปดเสรีทางการบิน ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยที่มีตอ

บริษัทฯ รวมถึง การปรับตัวของบริษัทฯ ภายใตนโยบายการเปดนานฟาเสรี 

 
3.1 ภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินโลก 
 

อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมใหญที่มีการเจริญเติบโตอุตสาหกรรมหนึ่ง

และมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของโลก เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่ชวยสงเสริมสนับสนุนการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การคาการลงทุนระหวางประเทศ การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน การ

ทองเที่ยว และเปนศูนยกลางเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมตางๆ ซึ่งมีการขยายตัวอยูตลอดเวลา 

ในอดีตอุตสาหกรรมการบินมีการเติบโตมาก และไดหยุดชะงักเนื่องมาจากเหตุการณ

วินาศกรรมที่อาคาร World Trade Center ในประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2001 

วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 

Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเมื่อตนป 2003 และภาวะราคา

น้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น อยางไรก็ตามในชวงป 2005 ถึง 2006 ที่ผานมา สมาคมขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA1) ไดเผยผลสํารวจ

                                                 
1 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอตั้งเมื่อป พ.ศ.2488 ที่กรุงฮาวานา ประเทศคิวบา มีวัตถุประสงค เพื่อ
สงเสริมความปลอดภัยในการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกิจ หาทางใหมีความรวมมือกันระหวางสายการบินสมาชิก 
สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 240 สายการบิน ครอบคลุมรอยละ 98 ของการจลา
จรทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลก โดยมีหนาที่หลักคือ  

1. อํานวยความสะดวกในการขนสงผูโดยสารและสินคาใหมีการเชื่อมโยงกันโดยถือตั๋วใบเดียวดวยคุณภาพเทาเทยีวกนั 
2. สงเสริมดานความปลอดภัยและการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยางประหยัด 
3. สนับสนุนการบินพาณิชยและรางกฎระเบียบตางๆของการขนสงทางอากาศ 
4. ศึกษาและหาทางแกไขปญหาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบิน 
5. กําหนดนโยบายเรื่องตั๋วโดยสารทั้งในดานราคา การชั่งน้ําหนัก การตรวจสอบสัมภาระ การดูแลเอกสารใหเปนมาตรฐาน

เดียวกันทั่วโลก 
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การจราจรทางอากาศในการขนสงผูโดยสารภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก โดยวัด

ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในปกอน

หนาพบวา ทั้งอุตสาหกรรมมีการเติบโตเพิ่มข้ึนลดลงจากรอยละ 7.6 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 

ในป 2006 สวนในภูมิภาคที่มีการเติบโตเพิ่มมากขึ้น ไดแก ภูมิภาคตะวันออกกลาง ซึ่งเปนภูมิภาค

ที่มีอัตราโตเร็วที่สุดจากเติบโตรอยละ 13.1 ในป 2005 เปนรอยละ 15.4 ในป 2006 แตในภูมิภาค

ที่เหลือกลับมีการเติบโตในดานการขนสงผูโดยสารที่ชะลอตัว อันเนื่องมาจากการปรับโครงสราง

อุตสาหกรรม ภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น ทําใหกระทบตอความตองการเดินทางทั่วโลก 

โดยภูมิภาคละตินอเมริกามีการเติบโตลดลง ซึ่งเติบโตรอยละ 11.4 เปนลดลงรอยละ 2.4 สวน

ภูมิภาคที่เติบโตลดลงตอมาคือ อเมริกาเหนือ ซึ่งลดลงจากรอยละ 8.9 เปนรอยละ 5.7 ตามดวย

ภูมิภาคแอฟริกา ยุโรป และเอเชียแปซิฟก ซึ่งลดลงเปนรอยละ 8.6, 5.3 และ 5.3 ในป 2006 

ตามลําดับ แสดงไดในแผนภาพที่ 3.1 ดังนี้ 

แผนภาพที่ 3.1 ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 

โลก แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 

9.9

6.3 6.4

11.4
13.1

8.9
7.6

8.6

5.3 5.3

-2.4

15.4

5.7 5.9

-3.0

0.0

3.0

6.0

9.0

12.0

15.0

18.0

Africa Asia Pacific Europe Latin America Middle East North

America 

Industry

ระ
ดับ

กา
รเต

ิบโ
ต 

(รอ
ยล
ะ)

2005

2006

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

 

 



64 
 

สําหรับในดานการขนสงสินคา โดยวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK 

เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในปกอนหนา ในภาพรวมทั้งอุตสาหกรรมมีการขยายตัวเพิ่มข้ึน

มากกวาในป 2005 ซึ่งในป 2006 โตขึ้นรอยละ 4.6 แตในป 2005 ทั้งอุตสาหกรรมโตขึ้นเพียงรอย

ละ 3.2 เทานั้น โดยภูมิภาคตะวันออกกลางยงัคงเปนภูมิภาคที่มีอัตราการเติบโตสูงสุดจากรอยละ 

14.6 ในป 2005 เปนรอยละ 16.1 ในป 2006 ตามดวยภูมิภาคอเมริกาเหนือที่เติบโตเพิ่มข้ึนจาก

รอยละ 0.4 เปนรอยละ 6 อันเนื่องมาจากการปรับปรุงและขยายตลาดที่เพิ่มข้ึน นอกจากนี้ใน

ภูมิภาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปยังมีอัตราการเติบโตเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 4.7 และ 1.7 ในป 2006 

ตามลําดับ สวนภูมิภาคที่มีการเติบโตในการขนสงผูโดยสารชะลอตัวไดแก ภูมิภาคละตินอเมริกา 

ซึ่งเติบโตรอยละ 0.5 ในป 2005 แตกลับลดลงรอยละ 2.6 ในป 2006 และภูมิภาคแอฟริกาจาก

เติบโตรอยละ 6.9 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 ตามลําดับ โดยสามารถแสดงใน

แผนภาพที่ 3.2 ได ดังนี้ 
 
แผนภาพที่ 3.2 ระดับการเติบโตในการขนสงสนิคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  

แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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สวนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในป 2007 คร่ึงปแรกที่ผานมา ในแผนภาพที่ 3 

พบวาการขนสงผูโดยสารทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ ซึ่งวัด

ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เติบโตประมาณรอยละ 6 ในชวงตนป 

และเติบโตลดลงเปนรอยละ 5.9 ในชวงเดือนกรกฎาคม 2007 ซึ่งในเดือนเมษายนมีการทํา

ขอตกลงการเปดเสรีดานการบินระหวางอเมริกาและยุโรป รวมทั้งในประเทศอเมริกากับประเทศจีน 

ซึ่งถือเปนตลาดการบินที่สําคัญ และมีเครื่องบินรูปแบบใหมที่ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการใชน้ํามัน

เชื้อเพลิงของเครื่องบิน  ภูมิภาคตะวันออกกลางมีระดับการเติบโตสูงสุดเนื่องจากความตองการ

เดินทางของภูมิภาคที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบกับเสนทางการบินที่เปดใหบริการเพ่ิมมากขึ้น โดยเติบโต

รอยละ 18.8 ในเดือนกรกฎาคม 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในป 2006 ในภูมิภาค

แอฟริกามีระดับการเติบโตอยูในลําดับที่ 2 เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจที่ดีขึ้นและมีการเชื่อมตอ

เสนทางบินไปยังตะวันออกกลางและเอเชียแปซิฟกใหสะดวกขึ้น ซึ่งในเดือนมีนาคม 2006  มีระดับ

การเติบโตในการขนสงผูโดยสารถึงรอยละ 11.9 สวนภูมภิาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปมีความเติบโต

ในการขนสงผูโดยสารในเดือนมีนาคม 2007 โตรอยละ 6.9 และ 8.2 ตามลําดับ โดยในทวีปยุโรปมี

ระดับการเพิ่มข้ึนอยางชาๆ ในเดือนพฤษภาคมเนื่องจากการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุน

ต่ําเพิ่มมากขึ้น สวนภูมิภาคอเมริกาเหนือมีการเจริญเติบโตตอนป 2007 ลดลงเล็กนอยตั้งแตใน

เดือนกุมภาพันธจากรอยละ 6.6 ลดลงเปนรอยละ 3.1 ในเดือนเมษายน 2007 และเพิ่มข้ึน

ตามลําดับ ซึ่งเปนผลมาจากเศรษฐกิจในประเทศสหรัฐอเมริกาที่หดตัวลง นอกจากนี้ในละติน

อเมริกาที่การขนสงผูโดยสารดานการบินลดลงตั้งแตปลายป 2006 เนื่องจากการปรับโครงสราง

อุตสาหกรรมการบินใหม และมีความตองการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซึ่งเติบโตขึ้นรอยละ 7.6 ในเดือน

มิถุนายน 2007 เมื่อเทยีบกับในป 2006 แสดงไดในแผนภาพที่ 3.3 ดังนี้ 
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แผนภาพที่ 3.3  ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของโลก 

แบงตามภูมิภาคป 2007 ชวงครึ่งปแรก 
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นอกจากนี้การเติบโตในดานการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑของอุตสาหกรรมการบิน

ในชวงครึ่งแรกของป 2007 พบวาการขนสงสินคาทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อ

เทียบกับปกอนหนานี้ ซึ่งวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK เติบโตแบบคงที่

ประมาณรอยละ 2.3 ในชวงไตรมาสแรกของป 2007 และโตขึ้นเปนรอยละ 5.5 ในเดือนกรกฎาคม 

2007 ซึ่งเปนชวงที่เศรษฐกิจของโลกมีความแขงแกรง เกิดการแขงขันในการขนสงดานตางๆอยาง

รุนแรง ในภูมิภาคตะวันออกกลางยังคงมีการเติบโตทั้งในการขนสงผูโดยสารและสินคาที่สูง โดยมี

การขยายเสนทางบินในการขนสงสินคาเพิ่มมากขึ้น และมีการเพิ่มการลําเลียงสินคาที่มีการ

เสื่อมสภาพเร็วเพื่อเขาถึงประชากรในภูมิภาคอยางทั่วถึง เชน ผัก ผลไม เปนตน โดยเติบโตสูงสุด

ในชวงตนปรอยละ 23.8 และเปนรอยละ 11.1 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลา

เดียวกันในปกอนหนา ภูมิภาคเอเชียแปซิฟกโตสูงสุดรอยละ 8.2 ในเดือนกรกฎาคม สวนในยุโรปมี

การขนสงสินคาหดตัวลงตั้งแตตนป 2007 และเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนมาในเดือนพฤษภาคม ภูมิภาค

อเมริกาเหนือเติบโตผันผวนสลับกับการลดลงในระดับเล็กนอย สวนในละตินอเมริกาความตองการ
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ขนสงสินคาลดลงมากที่สุดถึงรอยละ 20.2 ในเดือนกุมภาพันธ และเพิ่มข้ึนจนทรงตัวอยูในเดือน

เมษายน 2007 อยางไรก็ตาม ยังมีแนวโนมเร่ิมจะลดลงอีกตั้งแตเดือนมิถุนายน ซึ่งแสดงไดใน

แผนภาพที่ 3.4 ดังนี้  

แผนภาพที่ 3.4  ระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  

แบงตามภูมิภาคในชวงตนป 2007 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 
 
 
สําหรับสัดสวนในการขนสงผูโดยสารหรือ Passenger Load Factor2 นั้น ในชวงตนป 

2007 ทั้งภาคอุตสาหกรรมมีสัดสวนการขนสงผูโดยสารรอยละ 74.9 อยางไรก็ตามอเมริกาเหนือ

ถือเปนภูมิภาคที่มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารมากที่สุด ซึ่งในชวงเดือนกรกฎาคมมีมากถึงรอยละ 

85.6 ตามดวยยุโรป ตะวันออกกลาง ละตินอเมริกาและเอเชียแปซิกฟกที่ในชวงดังลาวมีการขนสง

ผูโดยสารมากถึงรอยละ 82.1, 80.2, 79.5 และ 78.5 ตามลําดับ สวนในทวีปแอฟริกาเปนภูมิภาคที่

มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารนอยที่สุดเพียงรอยละ 66.4 ในชวงไตรมาสแรกเทานั้น และเพิ่มข้ึน

                                                 
2 Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK เทียบกับ

ปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดหรือ Available Seat Kilometer: ASK 
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เปนรอยละ 71.7 ในเดือนกรกฎาคม สายการบินที่อยูในภูมิภาคตางๆ พยายามเนนประสิทธิภาพ

ในการรักษาระดับสัดสวนของ Passenger Load Factor ใหอยูในระดับสูง จากความตองการ

เดินทางของผูโดยสารที่ลดลงโดยลดขนาดของกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) 

ซึ่งระดับความเติบโตของ Passenger Load Factor ดังกลาว แสดงในแผนภาพที่ 3.5 ดังนี้ 

แผนภาพที ่ 3.5 รูปภาพแสดงสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor) ของ

อุตสาหกรรมการบินของโลก แบงตามภูมิภาค ในชวงตนป 2007 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

 

นอกจากนี้ยังสรุปไดวา ตลอดครึ่งปแรกของป 2007 ปริมาณการขนสงผู โดยสาร 

(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เติบโตเพิ่มข้ึน ในขณะที่ปริมาณกําลังการผลิตในการ

ขนสงผูโดยสาร (Available Seat-Kilometer: ASK) มีความเจริญเติบโตเพิ่มข้ึนเชนกัน ทําให

สัดสวนของการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) นั้น ยังสามารถคงท่ีอยูใน

ระดับสูงได ในสวนของปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Freight Tonne-Kilometer: 

FTK) ลดลง แตกําลังการผลิตในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Available Tonne-Kilometer: 

ATK) กลับเพิ่มข้ึน ซึ่งสงผลใหทําใหเกิดที่วางเหลือสําหรับการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ 

(Available Tonne-Kilometer: ATK) หรืออุปทานสวนเกิน (Excess Supply) ในอุตสาหกรรมการ

บินของโลกโดยรวม ซึ่งคาระดับการเติบโตตางๆ แสดงในตารางที่ 3.1 ดังนี้ 



69 
 

ตารางที่ 3.1  ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสาร สนิคาและพัสดุภัณฑตลอดชวงครึ่งปแรก

ของป 2007 เทียบป 2006 ในอุตสาหกรรมการบนิ 

Region 
RPK 

Growth (%) 
ASK 

Growth (%) 
PLF 

FTK 
Growth (%) 

ATK 
Growth (%) 

Africa 9.9 7.7 67.5 -2.7 6.0 

Asia Pacific 6.0 5.0 74.3 4.6 6.0 

Europe 4.9 4.1 76.3 0.7 2.8 

Latin America 0.7 1.4 71.3 -3.8 7.1 

Middle East 17.8 14.9 74.3 11.7 15.0 

North America 5.2 5.0 80.2 -1.2 2.2 

Industry 6.3 5.4 75.7 2.7 5.0 

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

หมายเหต ุ RPK: Revenue Passenger-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร 

ASK: Available Seat-Kilometer คือ กําลังผลิตในการขนสงผูโดยสาร 

PLF: Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงผูโดยสาร  

        เทยีบกับกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 

FTK: Freight Tonne-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑ 

ATK: Available Tonne-Kilometer คือ กําลังการผลิตในการขนสงสนิคาและ 

        พัสดุภัณฑ 

 

อยางไรก็ตามไดมีการคาดการณวาภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินจะเติบโตขึ้นอยาง  

ชา ๆ ในชวงปลายป 2007 เนื่องจากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ยังคงมีความผันผวน แต

อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่ยังคงมีการเติบโตอยางเขมแข็ง โดยมีการสงมอบเครื่องบิน

ใหมจํานวน 1,800 ลํา ไปยังสายการบินในภูมิภาคตางๆ ไดแก ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ยุโรป และ

อเมริกาเหนือรอยละ 35, 26 และ 25 ตามลําดับ และคาดวาในป 2010 จะมีผูโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 

2 เทา แตกระนั้นก็ตาม ปจจุบันโลกไดเผชิญกับสภาวะปญหาโลกรอนซึ่งทําใหสิ่งแวดลอมทั่วโลก

เปลี่ยนแปลงไปในทางที่แยลง อุตสาหกรรมการบินถอืไดวาเปนอุตสาหกรรมสําคัญที่มีสวนในการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) คิดเปนรอยละ 2 จากทั้งหมดทั่วโลก ซึ่งสงผลทําใหโลกรอน
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ขึ้น ดังนั้น สายการบินตางๆ ที่จะประสบความสําเร็จในปจจุบันไดนั้น จะตองจัดการการเผชิญกับ

สภาวะการแขงขันที่รุนแรงและความทาทายตางๆไดดีจากการเปดเสรีดานการบิน ปรับปรุงกับ

ตนทุนที่เพิ่มข้ึนจากภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นและคุณภาพของการบริการ ซึ่งมาตรการรักษา

ความปลอดภัยของสายการบินนั้นยังถือเปนปจจัยหลักที่สําคัญที่มีผลตอตลาดการบินของโลก

เสมอ นอกจากนี้ บริษัทสายการบินตองเนนการปรับปรุงคุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมถึงการเนน

การลงทุนในรูปแบบเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพในการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงอยางประหยัด ลด

การปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ออกสูชั้นบรรยกาศโลกซึ่งมีผลทําใหเกิดภาวะโลกรอน

มากยิ่งขึ้น โดยมีเปาหมายหลักคือ Carbon-Free  
 
3.2 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย  
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยนั้นไดมีการแขงขันที่รุนแรงขึ้น จากการนํานโยบายการ

เปดเสรีการบินมาใชทั้งภายในและระหวางประเทศ เพื่อหวังเปนนโยบายเชิงรุกในการชวงชิงและ

รักษาตําแหนงการเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งประเทศไทยไดมี

นโยบายอยางชัดเจนในการเปดเสรีดานการบิน จึงมีหลายประเทศขอเจรจาทําขอตกลงกับประเทศ

ไทยจากการกําหนดความถี่หรือความจุลวงหนา ใหเปนแบบเสรี ซึ่งขณะนี้ประเทศไทยไดจัดทํา

ความตกลงแบบเปดเสรีสําหรับการขนสงจราจรเสรีแบบที่ 3 4 และ 5 อยางไมจํากัดกับประเทศ

บารเรน มาเกา มาเลเซีย โอมาน มัลดีฟ เปรู กาตาร ศรีลังกา และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และมี

แนวโนมที่จะจัดทําความตกลงแบบเสรีกับประเทศตางๆมากขึ้นในอนาคต 

สําหรับการเปดเสรีของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกาในเดือนกันยายน ป 2548 รัฐบาลไทย

ไดลงนามเปดเสรีนานฟากับสหรัฐอเมริกา ทําใหไทยเปนประเทศที่ 71 ในฐานะพันธมิตรที่เปดนาน

ฟากับสหรัฐอเมริกา ซึ่งทั้งสองประเทศจะไดรับสิทธิในการขนสงผูโดยสารในเสรีภาพที่ 5 คือสาย

การบินแตละประเทศสามารถเลือกเสนทางบิน ไมจํากัดจํานวนเที่ยวบิน สายการบิน หรือเมือง 

โดยใชความตองการของผูบริโภคเปนหลัก ทางดานประเทศไทยคาดหวังวาปริมาณเที่ยวบินไปยัง

สหรัฐฯที่เพิ่มข้ึน และการเปดเสรีนานฟานั้นจะมีสวนชวยสงเสริมนโยบายของรัฐที่ตองการผลักดัน

ใหไทยเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค ครอบคลุมต้ังแตการขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และ

การทองเที่ยว ตามกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 ตามตาราง

ที่ 3.2 ดังนี้ 

 



71 
 

ตารางที่ 3.2  ตารางแสดงกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 

ระหวางไทยกับสหรัฐอเมริกา 

กําหนดการบนิขนสงเสรีภาพที ่5 สิทธ ิ

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2005/2006 31 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2006/2007 35 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2007/2008 42 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 28 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2008/2009 49 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 35 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตป 2010 ไมจํากัด 

 นอกจากนี้ประเทศไทยไดเจรจาสิทธิการบินตางๆกับอีกหลายประเทศ อาทิ เยอรมัน 

กัมพูชา ฟนแลนด บารเรน เปรู ซาอุดิอาระเบีย แทนซาเนีย โอมาน เยเมน ตองกา จอรแดน อุซ

เบกิสถาน เปนตน 

สวนนโยบายดานการบินของประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวน คือ นโยบายการบิน

ภายในประเทศ และนโยบายการบินระหวางประเทศ ดังนี้ 

นโยบายการบินภายในประเทศ  

ประเทศไทยไดดําเนินนโยบายแบบคอยเปนคอยไป  จากเดิมที่หามมิใหสายการบินเอกชน

ทําการบินทับเสนทางของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  ตอมาไดมีการผอนคลายลง ในป 

2544 เร่ิมเปดเสรีการบินใหเอกชนสามารถแขงขันไดในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ใหบริการอยู   สงผลใหจํานวนสายการบินเอกชนเขามาใหบริการเพิ่มมากขึ้นเปน

ลําดับ  ทําใหประชาชนมีสายการบินทางเลือกไวเลือกใชบริการไดมากข้ึน ตลาดการบิน

ภายในประเทศมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะตลาดการบินที่มีสายการบินตนทุนต่ําเขา

ไปใหบริการ จะมีอัตราการขยายตัวสูงมาก (มากกวารอยละ 30) อยางไรก็ตามการใหบริการของ

สายการบินเหลานี้มุงเนนไปที่ตลาดหลัก และตลาดรอง เชน เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย 
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พิษณุโลก อุดรธานี อุบลราชธานี  และสุราษฎรธานี ซึ่งขณะนี้ภาครัฐไดสนับสนุนใหมีสายการบิน

ขนาดเล็กบริการในเสนทางสายยอย เชน แพร นาน แมฮองสอน แมสอด เปนตน  

นโยบายการบินระหวางประเทศ   
 

ภายหลังจากการนํานโยบายการเปดเสรีการบินมาปฏิบัติ  โดยสรางบรรยากาศของการ

แขงขันในอุตสาหกรรมการบนิ ในการเจรจาตกลงสิทธิการบินกับประเทศคูภาคี ไทยไดเสนอให

ปรับปรุงหลักการกํากับดูแล อาทิ เร่ืองการกําหนดสายการบิน จากเดิมที่มีการตกลงในลักษณะ

สายเดียวใหเปนหลายสาย  ซึ่งจะเปดโอกาสใหสายการบินใหมเขามาทําการบินระหวาง

ประเทศ การตกลงใหสิทธิความจุความถี่ และสิทธิรับขนการจราจรที่เพิ่มข้ึน การกําหนดเสนทาง

บินแบบเปดกวาง จะทําใหสายการบินตางๆ มีความคลองตัวในการวางแผนใหบริการสามารถ

ดําเนินบริการไดอยางคุมทุนและมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับนโยบายของรัฐที่มุงเนนใหมีสาย

การบินจํานวนมากทําการบินอยางยั่งยืนและเปนธรรม โดยเฉพาะเที่ยวบินสินคาที่ไดรับการผอน

คลายอยางเต็มที่ ตามกระแส FTA (Free Trade Area) นอกจากนี้การเพิ่มเติมขอบทวาดวยการทํา

การบินโดยใชชื่อเที่ยวบินรวมกัน หรือ code-share ทั้ง 3 รูปแบบ ไดแก Bilateral Code Share คือ 

การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศคูสัญญาทั้งเสนทางบินภายในและระหวางประเทศ 

Same Contracting Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินอื่นในประเทศเดียวกัน 

และ Third Party Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศที่สามทําใหสายการ

บินสามารถรวมมือใหบริการกับสายการบินของประเทศเดียวกัน สายการบินของประเทศคู

ภาคี และสายการบินของประเทศที่สามได สอดคลองกับรูปแบบความรวมมือของสายการบินทั้ง

ในและนอกกลุมพันธมิตร                   

             การดําเนินนโยบายการบินเสรียังสงผลใหเกิดธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเขามาแขงขันทั้ง

ในไทยและในตางประเทศ ทําใหคาโดยสารมีราคาที่ถูกลง เปนสายการบินทางเลือกที่ประชาชน

สามารถเขาถึงบริการการขนสงทางอากาศไดมากขึ้น ทําใหเร่ืองการเดินทางทางอากาศไมใชเร่ือง

ไกลตัวคนไทยเหมือนในอดีต เพราะราคาคาโดยสารที่ไมแตกตางจากระบบการขนสงทางอื่นจน

เกินกวาที่ประชาชนจะสามารถใชบริการได สายการบินที่ใหบริการแบบปกติก็จะมีคูแขงโดยตรง

เพิ่มมากขึ้น  ทําใหตองมีการปรับตัวใหอยูรอด โดยการใหบริการมีคุณภาพมากขึ้นไปอีก เพื่อสนอง

ตอความตองการของประชาชนในหลากหลายรูปแบบ แตทั้งนี้ภาครัฐตองมีมาตรการในการกํากับ

ดูแลสรางมาตรฐานการบินที่ดี เพื่อสรางความมั่นใจดานความปลอดภัย และเปนหลักประกันวา

ประชาชนจะไดรับบริการขนสงทางอากาศที่ดีกวาเดิมที่มีอยูในปจจุบัน นอกจากนั้นยังเปนการใช

สนามบินภายในประเทศที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุดอีกดวย 
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นอกจากนี้การเปดเสรีดานการบินในภายประเทศไทย ทําใหการผูกขาดของธุรกิจการบิน

ภายในประเทศของสายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบินบางกอก

แอรเวย (Bangkok Airways: PG) ที่เปนสายการบินหลักของไทย ซึ่งไดรับสัมปทานการบินนั้น

สิ้นสุดลง โดยในปจจุบันมีธุรกิจการบินหลายอยางในประเทศไทย ซึ่งมีทั้งแบบบริการประจําและ

ไมประจํา เชน ธุรกิจสายการบิน ธุรกิจใชเฮลิคอปเตอร เปนตน แตเฉพาะธุรกิจสายการบินที่

ใหบริการของประเทศไทย มีใหบริการหลายสายการบิน ไดแก  

1. สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) มีนโยบายในการดําเนินงานในฐานะ

ที่เปนสายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการดํารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิ

ดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพูนรายได

ทั้งในรูปเงินบาทและเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนา

ทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะและวิชาชีพที่เปนมาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริม

พัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุง

เผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี และเอกลักษณของประเทศไทย สูสายตา

ชาวโลกอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Star Alliance ในป 1997 รวมกับอีก 4 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United 

Airlines, Lufthansa, Scandinavian Airlines, และ Air Canada 

2. สายการบินบางกอกแอรเวย (Bangkok Airways: PG) ถือไดวาเปนสายการบินประจํา

ชาติสายที่ 2 เร่ิมกอต้ังในป พ.ศ. 2511 ปจจุบันมีฝูงบิน 11 ลํา มีฐานการบินอยูที่สนามบิน

สุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และยังเปนเจาของสนามบินสมุย, สนามบินสุโขทัย และ

สนามบินตราด 

นอกจากนี้ยังมีสายการบินอื่นๆอีก ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน (Phuket Airlines: 

VAP/9R) สายการบินพีบีแอร (PB Air: 9Q) สายการบินเอนเจิลแอรไลน (Angel Airlines: 8G) 

สายการบินแอรอันดามัน (Air Andaman: 2Y) สายการบินโอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai 

Airlines: OX) และสายการบินตนทุนต่ําอีก 3 สายการบิน ไดแก 

1. สายการบินวันทูโก (One-To-Go Airlines: OG) เปนสายการบินแบบประหยัดรายแรกของ

ไทย อยูในเครือของสายการบิน โอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: OX) ซึ่งมี

ลักษณะการบริการโดดเดนที่แตกตางจากสายการบินตนทุนต่ําทั่วไปในเอเชีย โดยเสนอ

คาโดยสารแบบราคาเดียวในทุกเสนทาง พรอมบริการของวางและเครื่องดื่ม เปดใหบริการ

เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ.2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา 
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2. สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia: FD) เปนสายการบินในเครือของแอรเอเชีย 

มาเลเซีย เปดบริการในวันที่ 8 ธันวาคม 2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 12 ลํา  

3. สายการบินนกแอร (Nok Air: DD) เปนสายการบินตนทุนต่ําในเครือของบริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน) รวมทุนรอยละ 39 กับเอกชนในนามบริษัทสกาย เอเชีย จํากัด มีจุดแข็ง

ในการเปนผูนํานวัตกรรมใหมๆมาใชอยูเสมอ เปดใหบริการในวันที่ 23 กรกฎาคม 2547 

 
3.3 ภาพรวมของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 

บริษัทการบินไทย จํากัด เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยเมื่อวันที่ 19 

กรกฎาคม 2534 โดยไดทําการแปลงกําไรสะสมใหเปนหุนเพิ่มทุนทําใหบริษัทฯ มีทุนจดทะเบียน

เปน 13,000 ลานบาท และทําการเพิ่มทุน จดทะเบียนใหมอีกจํานวน 3,000 ลานบาท รวมเปนทุน

จดทะเบียน 16,000 ลานบาท เปนทุนชําระแลว 14,000 ลานบาท โดยกระทรวงการคลัง ถือหุน

รอยละ 79.5 และธนาคารออมสินถือหุนรอยละ 13.4 สวนที่เหลืออีกรอยละ 7.1 กระจายสูนัก

ลงทุนทั่วไป ทั้งในและตางประเทศ รวมทั้งพนักงานของบริษัทฯ และในวันที่ 20-21 พฤศจิกายน 

2546 บริษัทฯ ไดเสนอขายหุนสามัญแกประชาชนทั่วไปจํานวน 442.75 ลานหุน ตามมติ

คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 14 มีนาคม 2543 วันที่ 20 สิงหาคม 2545 และวันที่ 16 กันยายน 2546 

โดยหุนที่เสนอดังกลาว เปนหุนเพิ่มทุน 285,000,000 หุน และหุนเดิมของกระทรวงการคลัง 

157,750,000 หุน โดยเงินที่ไดจากการเสนอขายหุนครั้งนี้ บริษัทฯ ไดนําไปใชในการลงทุนใน

โครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ การปรับปรุงผลิตภัณฑบนเครื่องบิน และเปนเงินทุนหมุนเวียน

ของบริษทัฯ ตั้งแตเดือน กันยายน 2547 บริษัทฯไดจําหนายหุนใหกับพนักงานจํานวน 13,896,150 

หุน ในราคาหุนละ 15 บาท ภายใตโครงการจัดสรรหลักทรัพยใหพนักงาน  (Employee Securities 

Option Plan) โดยบริษัทฯ ไดจําหนายหุนใหกับพนักงานที่ถือใบสําคัญแสดงสิทธิในการซื้อหุน

ภายใตโครงการดังกลาวจนกระทั่งสิ้นสุดโครงการในเดือนเมษายน 2549 

 

       ในปงบประมาณ 2550 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีทุนจดทะเบียน 16,989.0 

ลานบาท บริษัทฯ มีรายไดจากการขายและการใหบริการ 192,037 ลานบาท และมีกําไรสุทธิ 

6,342 ลานบาท   มีวิสัยทัศน คือ เปนสายการบินที่ลูกคาเลือกเปนอันดับแรก ใหบริการดีเลิศดวย

เสนหไทย และมีภารกิจจําแนกเปนสามประการคือ ประการที่หนึ่ง การใหบริการขนสงทางอากาศ

อยางครบวงจร ทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ โดยใสใจในเรื่องความปลอดภัย ความ

สะดวกสบาย และ การบริการที่มีคุณภาพ เพื่อสรางความเชื่อมั่นและความพึงพอใจตอลูกคา 



75 
 

ประการที่สอง การบริหารธุรกิจอยางมีประสิทธิภาพ และโปรงใสดวยความซื่อสัตยสุจริตตาม

แนวทางปฏิบัติที่เปนสากล และมีผลประกอบการที่นาพอใจ เพื่อสรางประโยชนสูงสุดใหแกผูถือ

หุน และประการที่สาม การสรางสิ่งแวดลอมในการทํางานและใหผลตอบแทนที่เหมาะสม เพื่อจูง

ใจใหพนักงานเรียนรูและทํางานอยางเต็มศักยภาพ และภูมิใจที่เปนสวนรวมในความสําเร็จของ

บริษัทฯ มีความรับผิดชอบตอประเทศชาติ ในฐานะเปนสายการบินแหงชาติ  

 

เมื่อพิจารณาถึงนโยบายของบริษัทภายหลังจากการเปดเสรีทางการบินพบวา บริษัท             

การบินไทย จํากัด (มหาชน) ดําเนินงานในฐานะที่เปนสายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของ

ประเทศไทย ในการดํารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพูนรายได ทั้งในรูปเงินบาท และเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น 

ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนาทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะ และวิชาชีพที่เปน

มาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริมพัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก 

ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุงเผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี และเอกลักษณของประเทศไทย สู

สายตาชาวโลกอยางตอเนื่อง  

 

        จากสภาวการณการแขงขันของอุตสาหกรรมการบินที่มีแนวโนมรุนแรงขึ้นตามลําดับ 

ประกอบกับนโยบายการเปดนานฟาเสรี ทําใหมีสายการบินตางๆเขามาแขงขันมากขึ้น การเปดใช

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และการที่ราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ลวนเปนปจจัยที่มี

ผลกระทบตอบริษัทการบินไทยฯ ทั้งสิ้น ดังนั้นในป 2550 บริษัทฯ จึงมุงพัฒนาประสิทธิภาพการ

บริหารและเครือขายในเชิงรุกยิ่งขึ้น ควบคูกับการปรับกลยุทธดานการตลาด และการขายเพื่อเพิ่ม

รายไดและสวนแบงการตลาด ในป 2550 ฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบดวยเครื่องบินทั้งสิ้น 90 ลํา 

โดยมีการรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 777-200ER จํานวน 2 ลําในเดือนธนัวาคม 2549 และอีก 1 ลําใน

เดือนกันยายน 2550 นอกจากนี้บริษัทฯ ยังมีแผนรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 777-200ER  1 ลํา และ 

เครื่องบินแบบแอรบัส 1 ลําในป 2550-2551    

 

    ในสวนของการพัฒนาเสนทางการบินนั้น บริษัทฯไดพัฒนาเสนทางการบินในเชิงรุกอยาง

ตอเนื่อง ทั้งนี้บริษัทฯ มเีครือขายเสนทางบินใหบริการครอบคลุม 62 จุดบิน ใน 35 ประเทศทั่วโลก 

และอีก 11 จุดบินภายในประเทศ     สําหรับเสนทางการบินภายในประเทศนั้น เนื่องจากการเปด

ใชทาอากาศยานดอนเมืองสําหรับเสนทางภายในประเทศตั้งแตวันที่ 25 มีนาคม 2550 บริษัทฯได

ปรับเที่ยวบินสวนใหญทําการบินจากทาอากาศยานดอนเมือง โดยคงไวซึ่งเที่ยวบินจากเชียงใหม 

เชียงราย ภูเก็ต และ กระบี่เพื่อเชื่อมตอกับเที่ยวบินระหวางประเทศ   
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     ตารางที่ 3.3 ผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2551 

รายการ หนวย 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

จํานวนเครื่องบิน (เครื่อง) 76 77 79 79 81 81 81 83 84 82 84 89 

จํานวนชั่วโมงปฏิบัติการบิน (ชั่วโมง) 233,495 238,696 244,065 255,668 271,564 281,286 279,654 304,325 304,535 324,366 350,644 342,175 

ปริมาณการผลิต (ลานตัน-กม.) 6,473 6,838 7,309 7,752 849 8,752 8,870 9,686 9,791 10,269 11,315 10,938 

ปริมาณขนสง (ลานตัน-กม.) 4,466 4,585 5,097 5,469 5,818 6,027 5,850 6,478 6,565 7,001 7,910 7,458 

อัตราสวนการบรรทุก (%) 69.00 67.00 69.70 70.60 68.50 68.90 66.00 66.90 67.10 68.20 69.90 68.20 

จํานวนผูโดยสาร (000) 15,178 15,199 16,331 17,700 18,619 18,315 17,048 19,540 18,133 18,574 19,586 18,710 

ปริมาณที่นั่ง (ลานที่นั่ง-กม.) 45,353 48,557 51,788 55,517 60,459 63,198 63,826 69,830 69,843 71,594 76,830 75,391 

ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (ลานคน-กม.) 31,288 32,969 37,642 41,347 45,167 46,571 44,396 50,633 49,931 53989 60,305 56,377 

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (%) 69.00 67.90 72.70 74.50 74.70 73.70 69.60 72.50 71.50 75.40 78.50 74.80 

ปริมาณการผลิตพัสดุภัณฑ (ลานตัน-กม.) 2,391 2,468 2,648 2,756 3,049 3,064 3,125 3,401 3,492 3780 4,401 4,152 

ปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ (ลานตัน-กม.) 1,598 1,548 1,644 1,690 1,695 1,771 1,780 1,839 1,986 2,048 2,382 2,292 

อัตราสวนการขนสงพัสดุภัณฑ (%) 66.80 62.70 62.10 61.30 55.60 57.80 57.00 54.10 56.90 54.20 54.10 55.20 

จํานวนพนักงาน (คน) 24,072 24,222 24,148 25,632 25,963 25,516 25,531 25,884 25,876 26488 26,897 27,193 

กําไรกอนหักภาษีเงินได (ลานบาท) 4,004 5,268 6,393 4,820 2,761 14,416 17,431 14,284 9,906 12,822 9,141 -23,600 

     ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และจากการคํานวณของผูวิจัย 

 

76 



63 
 

     ตารางที่ 3.4 ผลประกอบการดานการเงินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2551 
  หนวย 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

รายไดจากการขายและการใหบริการ (ลานบาท) 84,687 105,493 107,653 112,630 129,172 129,015 134,536 152,603 162,488 178,607 192,037 202806 

กําไรจากการขายและการใหบริการ (ลานบาท) 9,005 13,187 17,164 14,932 12,227 18,688 17,306 20,498 10,824 8,964 12,788 -18114 

กําไรกอนดอกเบี้ยจายและภาษีเงินได (ลานบาท) 4,004 5,268 6,393 4,915 2,865 14,416 21,753 19,205 14,235 17,273 13,840 -19925.4 

กําไรสุทธิ (ลานบาท) 2,763 3,696 5,313 4,717 1,929 10,182 12,079 10,077 6,777 8,992 6,342 -21379 

สินทรัพยรวม (ลานบาท) 136,313 150,585 144,810 167,727 178,262 178,410 165,095 193,211 231,638 249,034 272,086 259534 

หนี้สินรวม (ลานบาท) 134,740 146,176 134,850 158,433 160,298 150,276 130,216 141,242 172,426 183,353 202,858 213652 

สวนของผูถือหุน (ลานบาท) 1,572 4,410 9,960 9,602 18,011 28,354 36,171 54,324 59,212 65,681 39,228 45882 

จํานวนหุนสามัญที่ออกและชําระแลว (ลานหุน) 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 16,850 1,698.89 1,698.89 1,698.90 1698.9 

มูลคาหุนที่ตราไว (บาท) 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10 

กําไรสุทธิตอหุน (บาท) 1.97 2.64 3.79 3.37 1.38 7.27 8.63 6.14 4.00 5.29 3.73 -12.58 

อัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขาย

และการใหบริการ 
(รอยละ) 3.26 3.50 4.94 4.19 1.49 7.89 8.98 6.60 4.20 5.00 3.30 -10.60 

อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (รอยละ) 2.03 2.45 3.67 2.81 1.08 5.71 7.32 5.60 3.20 3.70 2.40 -7.90 

อัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (รอยละ) 175.76 83.81 53.34 49.13 10.71 35.91 33.39 14.40 11.90 14.40 9.40 -37.50 

อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุน (เทา) 85.71 33.15 13.54 16.50 8.90 5.30 3.60 2.60 2.90 2.80 2.90 4.70 

     ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และจากการคํานวณของผูวิจัย 
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 การวิเคราะหผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 

ถึง พ.ศ. 2551 พบวาโดยเฉลี่ยแลวตลอดระยะเวลา 10 ป ที่ผานมา มีจํานวนเครื่องบินเพิ่มข้ึน

ตลอดและมีจํานวนเครื่องบินเฉลี่ยคิดเปน 81 ลํา ในขณะที่ชั่วโมงการบินก็เพิ่มมากขึ้นตามปริมาณ

การผลิตและปริมาณขนสง ในขณะที่จํานวนผูโดยสาร ปริมาณที่นั่งและปริมารการขนสงผูโดยสาร

มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2550 และลดลงในป พ.ศ. 2551 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบ

กับปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับปริมาณการขนสง

ผูโดยสารพบวาโดยรวมแลว บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีแนวโนมในการใหบริการดาน

การขนสงผูโดยสารมากขึ้นมากกวาการใหบริการดานการขนสงพัสดุภัณฑ และเมื่อทําการ

วิเคราะหผลการประกอบการดานการเงินตลอดระยะเวลากวาหนึ่งทศวรรษที่ผานมาของ บริษัท 

การบินไทย จํากัด (มหาชน) พบวามีรายไดจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปน 

140,977 ลานบาท และมีกําไรจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปน 11,456 ลานบาท 

ซึ่งมีกําไรสุทธิเฉลี่ย 4,291 ลานบาท เมื่อเทียบกับสินทรัพยรวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปน 193,892 ลานบาท 

โดยมีหนี้สินโดยเฉลี่ยคิดเปน 160,710 ลานบาท โดยรวมแลวมีกําไรสุทธิเฉลี่ยตอหุน 2.97 บาท 

และมีอัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.56 ซึ่ง

มากกวาอัตราผลตอบแทนตอทรัพยสินรวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปนรอยละ 2.67 และมีอัตราผลตอบแทน

ตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยกับอัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 37.89 และ 

15.22 เทา ตามลําดับ ดังสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 3.3 และ 3.4  

 

 เมื่อพิจารณาปจจัยเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยของบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน) พบวาในสภาวะการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชยที่มีการแขงขันอยางรุนแรงทั้งใน

ระดับประเทศ ภูมิภาค และระดับโลกประกอบกับภาวการณถดถอยของเศรษฐกิจและภาวะ

วิกฤตการณทางการเงิน ตลอดจนความผันผวนจากปจจัยเสี่ยงตาง ๆ อาทิ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง 

และอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ รวมทั้งความผันผวนทางการเมืองภายในประเทศ 

สงผลทําให บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับแผนกลยุทธเพื่อใหสอดคลอง

กับการปรับตัวของบริบทของเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองที่เปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถสรุป 

ปจจัยเสี่ยงที่มีนัยสําคัญตอการปรับตัวหลังจากการเปดเสรีทางการบิน  

 

 ประการที่หนึ่ง ความเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องดวยธุรกิจ

การบินพาณิชยมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทยอยางเหนียวแนน

จากสถิติโดยธุรกิจการบินพาณิชยข้ึนอยูกับการเจริญเติบโตและความแข็งแกรงของอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว ซึ่งจากความไมแนนอนของเศรษฐกิจโลกอันเกิดจากวิกฤติการณทางการเงินใน
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สหรัฐอเมริกาและภาคพื้นยุโรป อุตสาหกรรมการทองเที่ยวของโลกมีแนวโนมไดรับผลกระทบ

ในทางลบโดยอาจเกิดการชะลอการทองเที่ยวทั้งระบบ กอรปกับผลโดยตรงตออุตสาหกรรมการ

ทองเที่ยวจากปจจัยภายในเอง ไดแก การเมือง เศรษฐกิจ ความไมสงบในพื้นที่สามจังหวัด

ชายแดนภาคใต ภัยธรรมชาติ การแข็งตัวของคาเงินบาท และวิกฤติการการปดทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิและดอนเมือง สงผลใหภาพลักษณและความเชื่อมั่นลดลงกอใหเกิดทัศนคติในเชิงลบ 

ซึ่งจะสงผลโดยตรงตอปริมาณการจราจรทางอากาศ 

 

 ประการที่สอง ความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาน้ํามันอากาศยาน เนื่องจากน้ํามัน

อากาศยานซึ่งเปนคาใชจายหลักในการดําเนินธุรกิจการบินและมีการปรับตัวคอนขางที่จะผันผวน

ตามราคาน้ํามันในตลาดโลกอยางมากสงผลทําใหตนทุนคาดําเนินการในการบินตอหนึ่งสายการ

บินเดิมมีตนทุนที่เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่มาก การปรับตัวที่สามารถลดภาระตนทุนที่ตองสูญเสียไปจาก

สวนตางของราคาน้ํามันที่เปลี่ยนแปลงไปสามารถปรับไดจากนโยบายประกันความเสี่ยงราคา

น้ํามันอากาศยาน (Jet Fuel Price Hedging) ในปริมาณไมเกินรอยละ 50 ของปริมาณการใชตอ

หนึ่งป และปรับลดเที่ยวบินตรงพิสัยไกลที่มีผลดําเนินงานขาดทุน เชน ยกเลิกเสนทางบินตรง 

กรุงเทพฯ-นิวยอรก และปรับลดเที่ยวบินเสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจลิส เปนการบินแบบผานจุด

อ่ืนแทน ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและดําเนินการใหมี

การเรียกคาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) ในระดับที่เหมาะสม  

 

 ประการที่สาม ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ จาก

การพิจารณาสวนประกอบของรายไดและรายจายของธุรกิจการบินพาณิชยพบวารายไดมีเงินตรา

ตางประเทศมากกวา 40 สกุล โดยคิดเปนรอยละ 62 ของรายไดทั้งหมด โดยมีรายไดจากเงินสกุลยู

โร (EUR) และบาท (THB) เปนสัดสวนที่สูง ในขณะที่มีหน้ีและคาใชจายในสี่สกุลหลัก ไดแก     

ดอลลาหสหรัฐ (USD) เยน (JPY) ยูโร (EUR) และเงินสกุลอ่ืน ๆ โดยพิจารณาการบริหารโดย

หลักการ Natural Hedging คือ การจัดการใหรายจายเปนเงินสกุลเดียวกับรายไดมากที่สุด และ

การปรับโครงสรางเงินกูในสกุลเงินตาง ๆ ใหสอดคลองกับสกุลเงินของเงินสดสุทธิจากการ

ดําเนินการ (Net Operating Cash Flow) พรอมกับลดความเสี่ยงของการมีหนี้เปนเงินสกุล

ตางประเทศมากเกินไปโดยการจัดการกระจายภาระหนี้เปนเงินบาท โดยสัดสวนของหนี้ในป พ.ศ. 

2551 มีการจัดการทางการเงินตามหลัก Cross Currency Swap (CCS) โดยมีสัดสวนเงินเปน 

USD: EUR: JPY: THB เปน 3: 43: 15: 39 
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 ประการที่ส่ี ความเสี่ยงจากการผันผวนของอัตราดอกเบี้ย การดําเนินการของบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) มีภาระที่จะตองชําระดอกเบี้ยจากการกูยืมจากภาระหนี้ผูกพัน ดังนั้นหาก

มีการผันผวนหรือการเพิ่มข้ึนของอัตราดอกเบี้ยซึ่งถือเปนตนทุนของการกูยืมหรือการลงทุนของ

บริษัทเพิ่มสูงขึ้นดวย โดยทางบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) นําเครื่องมือทางการเงิน ไดแก 

Interest Rate Swap (IRS) เพื่อแปลงอัตราดอกเบี้ยโดยการคาดการณอัตราดอกเบี้ยในอนาคต

และปรับแผนการลงทุนตามอัตราดอกเบี้ยที่เปลี่ยนแปลงไป มีหนี้สินที่มีอัตราดอกเบี้ยคงที่รอยละ 

64 ของภาระหนี้สินทั้งหมดและมีอัตราดอกเบี้ยเฉลี่ยเทากับรอยละ 3.55 

 

 ประการที่หา ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการเปดนานฟาเสรีเต็มรูปแบบ จาก

ผลของนโยบายการเปดเสรีทางการบินในเสนทางระหวางประเทศเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและ

สงเสริมใหกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการบินโดยไมมีขอจํากัดดานความถี่และความจุของ

เที่ยวบินสําหรับการขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ4 สวนการขนสงจราจรเสรีภาพที่ 5 มี

นโยบายใหสายการบินตางประเทศเขามาใหบริการแขงขันกับสายการบินของประเทศไทยไดในทุก

เสนทางในระดับหนึ่ง ตลอดจนมีนโยบายที่จะเปดเสรีทางการบินโดยไมมีขอจํากัดอยางเต็มที่ใน

อนาคต สงผลทําใหสภาพการแขงขันของธุรกิจการบินในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก  

 

 ประการที่หก ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการประกอบการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยจําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก

ยิ่งขึ้น โดยบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับนโยบายทางการตลาด การใหบริการ และ

การอํานวยความสะดวก ขยายความรวมมือกับสายการบินพันธมิตร ปรับปรุงความจุและความถี่

ใหเหมาะสม รวมทั้งมีการเชื่อมโยงจุดเชื่อมตอแทนการขายแบบจุดตอจุดเพื่อลดตนทุนที่เกิดขึ้น  

 
3.4 การเปดเสรีทางการบินกับบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

 

เมื่อพิจารณาการมีขอตกลงทางการคาเสรีและบทบาทของ WTO พบวาแกตตหรือ

องคการการคาโลก (WTO) ในปจจุบัน มีวัตถุประสงคที่สําคัญประการหนึ่ง คือ ตองการใหการคา

โลกดําเนินไปอยางเสรี บนพื้นฐานของความเทาเทียมกันคือไมมีการเลือกปฏิบัติ (Non-

discrimination) ระหวางประเทศภาคีสมาชิก ดังจะเห็นไดจากการที่บทบัญญัติของแกตตกําหนด

หลักการประติบัติเยี่ยงชาติที่ไดรับอนุเคราะหยิ่งหรือ MFN (Most-Favored Nation Treatment) ไว
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ในมาตรา 1 (Article I) และหลักการประติบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) ในมาตรา 3 

(Article III) 
 
            การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคไมวาจะอยูในรูปทวิภาคีหรือพหุภาคี  โดย

ขอเท็จจริงนั้นเปนสรางความเปนเสรีทางการคามากขึ้นระหวางประเทศในกลุม แตไมอาจ

หลีกเลี่ยงการกีดกันทางการคาตอประเทศนอกกลุมไปได  แตเมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติของ 

WTO จะเห็นไดวา การรวมกลุมหรือการทําความตกลงทางการคาระดับภูมิภาคเชนนี้เปนสิ่งที่

ดําเนินการได ถือวาเปน “ขอยกเวน” (Exceptions) อยางหนึ่งของ WTO ที่ประเทศภาคีสมาชิก

สามารถเลือกปฏิบัติได (Non-MFN) ระหวางประเทศในกลุมกับประเทศนอกกลุม แตจะตอง

ดําเนินการใหสอดคลองกับเงื่อนไขที่กําหนดไวในบทบัญญัติ มิฉะนั้นอาจจะขัดกับพันธกรณี

ภายใต WTO ได โดยนับแตมีการกอตั้งแกตตเมื่อป 1947 จนกลายเปน WTO ในป 1995 ประเทศ

ตาง ๆ ไดมีการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจระดับภูมิภาคขึ้นมามากมายซึ่งแนวทางการดําเนินการเพื่อ

จัดตั้งกลุมเศรษฐกิจน้ันกระทําไดหลายวิธีคือ  การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจตามมาตรา 24 ในขณะที่                 

บทบัญญัติขององคการการคาโลกที่เกี่ยวกับการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคระบุอยูใน

ความตกลงแกตต 1994 มาตรา 24 วรรค 4 ถึงวรรค 9 ซึ่งยินยอมใหประเทศที่เขารวมในการจัดตั้ง

กลุมเศรษฐกิจนี้ไมตองปฏิบัติตามพันธกรณีบางประการของแกตตได  อยางไรก็ตาม ในเชิง

วิชาการถือวามาตรา 24 นี้คอนขางจะมีรายละเอียดและมีความซับซอนมาก (detailed and 

complex criteria) บทบัญญัติหนึ่งในอีกหลายหลายบทบัญญัติของแกตต ดังสามารถสรุป            

การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจตามมาตรา 24 นั้นมีอยู 3 รูปแบบคือ (1)  สหภาพศุลกากร (Customs 

Union) (2)  เขตการคาเสรี (Free-trade Area) และ (3)  ขอตกลงชั่วคราวกอนที่จะจัดตั้งสหภาพ

ศุลกากรหรือเขตการคาเสรี (Interim Agreement) โดยในการดําเนินการนั้นจะตองอยูภายใต

หลักเกณฑและเงื่อนไข (Criteria and conditions) ที่ระบุไวในมาตรา 24  ดังนี้ 

 

            (1)  สหภาพศุลกากร (Customs Union)   วรรค 8 (a) ระบุวาการจัดตั้งสหภาพศุลกากร

นั้น จะตอง 

- เปนการขจัดขอจํากัดทางการคา (trade restrictions) ระหวางประเทศสมาชิกของ

สหภาพลงอยางมาก (substantially eliminated) 

- มีการกําหนดขอจํากัดทางการคาที่ใชกับประเทศที่มิไดเปนสมาชิกสหภาพใหเปนรูปแบบ

เดียวกัน (uniform restrictions) 

-   อัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคาทั้งหมด (the whole) ที่ประเทศ

สมาชิกสหภาพใชกับประเทศที่มิไดเปนสมาชิกสหภาพจะตองไมสูงกวา หรือมีความเขมงวด 
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(more restrictive) กวาอัตราหรือระดับเดิมของแตละประเทศสมาชิกที่ใชอยูกอนการจัดตั้งสหภาพ  

อยางไรก็ตาม กระบวนการในการกําหนดอัตราภาษีเดียวกันตอประเทศนอกกลุม (common 

external tariff) อาจทําใหอัตราภาษีที่แตละประเทศผูกพันไวกับแกตตหรือ WTO ในสินคาชนิด

เดียวกันเพิ่มข้ึนหรือลดลงบางแลวแตกรณี วรรค 6 จึงกําหนดวาหากจะตองมีการชดเชยความ

เสียหายแกประเทศนอกกลุม (compensatory adjustment) ก็ใหดําเนินการตามมาตรา 28 

(XXVIII) แตการกําหนดวิธีการนี้ไวก็ไมไดหมายความวา ประเทศที่จัดตั้งกลุมเศรษฐกิจจะตอง

ดําเนินการตามมาตรา 28 เสมอไป หมายความวา หากประเทศนั้นๆ มิไดปฏิบัติตามมาตรา 28 

เพื่อชดเชยความเสียหายก็มิไดเปนอุปสรรคตอการจัดตั้งสหภาพแตอยางใด 

 

(2)  เขตการคาเสรี (Free-trade Area) 

                   วรรค 8 (b) ระบุเงื่อนไขในการจัดตั้งเขตการคาเสรีไวนอยกวาการจัดตั้งสหภาพ

ศุลกากร คือ กําหนดเพียงวาจะตองขจัดอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคา

ทั้งหลายระหวางประเทศสมาชิกเขตการคาลงอยางมาก (substantially all the trade) เทานั้น แต

ละประเทศสามารถกําหนดอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคาที่ใชกับประเทศที่มิได

เปนสมาชิกเขตการคาไดโดยอิสระ แตอัตราหรือระดับของอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัด

ทางการคาจะตองไมสูงหรือเขมงวดกวาเดิมกอนที่จะเขามารวมกันจัดตั้งเขตการคา 

 

(3)  ขอตกลงชั่วคราวกอนที่จะจัดตั้งสหภาพศุลกากรหรือเขตการคาเสรี (Interim 

Agreement) 

                  เปนขอตกลงที่ประเทศที่เขารวมมกัใชเพื่อเร่ิมดําเนินการในการจัดตั้งสหภาพศุลกากร

หรือเขตการคาเสรี หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เปนขอตกลงที่ใชเพื่อการปรับตัว (Transition) ของประเทศ

สมาชิกกอนการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจ มาตรา 24 วรรค 5 (c) ระบุวาประเทศที่ลงนามในขอตกลง

ชั่วคราวนี้ตองดําเนินการรวมกันในการ 

-  กําหนดแผนและตารางเวลา (plan and schedule) เพื่อจะจัดตั้งสหภาพศลุกากรหรือ

เขตการคาเสรี 

-   ดําเนินการปรับตัวภายในระยะเวลาพอควรที่กําหนดไว (reasonable length of time) 

 

เมื่อพิจารณาจุดเริ่มตนของการเปดเสรีการบินเนื่องจากการขนสงทางอากาศถือเปน

กิจกรรมที่สําคัญตอการพัฒนาประเทศ รัฐบาลจึงไดกําหนดใหภาครัฐเปนหนวยงานที่รับผิดชอบ

กิจกรรมการขนสงทางอากาศภายในประเทศ โดยประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ขอ 4ไดบัญญัติ

วา “หามมิใหผูใดประกอบกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค เวนแตจะไดรับอนุญาตหรือไดรับ
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สัมปทานจากรัฐมนตรี” โดยในขอ 3 แหงประกาศดังกลาวไดบัญญัติใหถือวาการเดินอากาศเปน

กิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค จึงทําใหกิจการเดินอากาศเปนกิจการที่จะตองไดรับอนุญาต

หรือไดรับสัมปทานจากรัฐมนตรี จึงจะสามารถประกอบกิจการได ซึ่งถือไดวาเปนการจํากัดให

กิจการขนสงทางอากาศภายในประเทศเปนกิจการผูกขาดโดยรัฐ 

 

ตอมารัฐบาลไดมีนโยบายสนับสนุนใหสายการบินของไทยที่ไมใชสายการบินของรัฐ

สามารถจัดใหมีบริการเพื่อเสริมบริการของสายการบินของรัฐได ทั้งนี้จะตองไมแขงขันกับสายการ

บินของรัฐ โดยไดมีมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 16 กรกฎาคม 2508 ใหกระทรวงคมนาคมออก

ใบอนุญาตประกอบการขนสงทางอากาศใหแกบริษัท วรานนทธวัช-สยาม จํากัด ซึ่งตอมาได

เปลี่ยนชื่อเปนบริษัท แอรสยาม จํากัด และไดแตงตั้งใหบริษัท แอรสยาม จํากัด เปนสายการบินที่

กําหนดของประเทศไทย นอกเหนือจากบรษิัท การบินไทย จํากัด แตตอมาเมื่อวันที่ 28 

พฤศจิกายน 2521 ไดมีการกําหนดใหเฉพาะสายการบินของรัฐเทานั้นที่เปนสายการบินที่กําหนด

ของประเทศ ทําใหบริษัท แอรสยาม จํากัด ตองเลิกกิจการไป1 อยางไรก็ตามถือไดวาเปนจุดเริ่มตน

ของการเปดโอกาสใหเอกชนประกอบกิจการขนสงทางอากาศได 

 

ภายหลังรัฐบาลไดเร่ิมดําเนินนโยบายเปดเสรีการบินในป 2544 ดวยการลดขอจํากัดและ

ดําเนินการเปดนานฟาเสรีกับประเทศตางๆ เพื่อใหสอดคลองกับหลักการการคาเสรีในโลกปจจุบัน

ที่เราไมอาจหลีกเลี่ยงได ตามความตกลงขององคการการคาโลก (WTO) ไดกําหนดใหธุรกิจการ

ขนสงทางอากาศเปนการคาบริการประเภทหนึ่ง โดยบทบัญญตัิการเขาสูตลาดตามความตกลงวา

ดวยการคาบริการ มาตรา 16 ที่ตองการใหการเขาสูตลาดในสาขาบริการเปนไดโดยงายปราศจาก

เงื่อนไขกีดกัน 2 เพื่อเปนการเปดโอกาสใหผุประกอบการเขามารวมการแขงขันไดอยางเสรี จาก

เดิมที่ธุรกิจการขนสงทางอากาศมักถูกจํากัดการประกอบธุรกิจไวที่หนวยงานภาครัฐเทานั้น 

 

สําหรับการขนสงทางอากาศแบบประจําภายในประเทศ ไดมีการกําหนดคุณสมบัติของ

การเขาสูตลาดของเอกชนวาจะตองมีคุณสมบัติตามประกาศกระทรวงคมนาคม ลงวันที่ 3 

ธันวาคม 2534 โดยในขอ 1 ของประกาศกระทรวงคมนาคม กําหนดวาผูขออนุญาตตองมี

คุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานได ตามกฎหมายเดินอากาศและไมมีลักษณะตองหามตาม

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 281 รวมทั้งฉบับแกไขเพ่ิมเติม ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

(ฉบับที่ 10) พ.ศ.2542 แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 31 ซึ่ง

บัญญัติไวในวรรคหนึ่งวา ผูซึ่งขอจดทะเบียนอากาศยานจะเปนบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ตาม

ตองมีสัญชาติไทย โดยไดลดสัดสวนการถือหุนของผูถือหุนจากเดิมที่กําหนดใหตองมีผูถือหุน
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สัญชาติไทยไมต่ํากวารอยละ 70 เปนรอยละ 51 เพื่อเปดโอกาสใหนักลงทุนตางชาติเขามาถือหุน

ในสัดสวนที่เพิ่มข้ึนซึ่งจะเปนโอกาสในการพัฒนาและขยายกิจการของบริษัทที่ดําเนินกิจการขนสง

ทางอากาศ จากจุดดังกลาวทําใหสายการบินจากตางชาติไดเขามารวมทุนดําเนินกิจการสายการ

บนิในประเทศไทย ดังตัวอยางของ สายการบินไทยแอรเอเชีย ที่มีมาเลเซียถือหุนอยูรอยละ 49 ได

เขามาทําการบินแบบประจําภายในประเทศ โดยจดทะเบียนในนามของสายการบินสัญชาติไทย 

 

จากการที่รัฐบาลไมไดจํากัดการใหบริการขนสงทางอากาศภายในประเทศรายเดียวเชนใน

อดีต ทําใหเกิดภาวะการแขงขันในดานราคาที่รุนแรงขึ้น ประกอบกับกระแสการเปดเสรีการบิน 

รวมทั้งที่ประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือนไดมีมติใหสายการบินสามารถกําหนดอัตราคา

โดยสารไดเสรีในเสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร สวนเสนทางบินที่มีระยะทางเกิน 

200 กิโลเมตรและเสนทางบินระหวางภาคโดยไมแวะทาอากาศยานกรุงเทพฯ กําหนดใหสายการ

บินใชอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ ซึ่งกําหนดคาโดยสารไวตั้งแต 3.82 –6.82 บาทตอ

กิโลเมตร เพื่อใหสายการบินมีความยืดหยุนในการปรับคาโดยสารตามตนทุนที่แทจริงของแตละ

บริษัท และเปนการยืดหยุนในกรณีที่มีความเคลื่อนไหวของตนทุนดานตางๆ ซึ่งแตเดิมการกําหนด

อัตราคาโดยสารจะมีการกําหนดราคาขั้นต่ําและราคาขั้นสูง แตในปจจุบันการกําหนดราคาจะ

กําหนดเฉพาะเพดานราคาคาโดยสารเทานั้น โดยเปนการควบคุมไมใหราคาสูงเกินไป นอกจาก

การผอนคลายกฎดังกลาวแลวเพื่อเปนการเพิ่มทางเลือกในการรับบริการใหแกผูบริโภค และทําให

เกิดการแขงขันไดอยางเสรี จึงไดมีการจัดตั้ง สายการบินนกแอร ขึ้น โดยไดรับการอนุมัติจาก

คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 4 พฤษภาคม 2547 ใหจัดตั้งไดตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยให

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูลงทุนวงเงินลงทุน จํานวน 195 ลานบาท เนื่องจากเปน

การรวมลงทุนระหวาง บกท. กับเอกชน ซึ่งมีมูลคาการลงทุน ไมเกิน 1,000 ลานบาท จึงไมตอง

ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 

2535 สายการบินนกแอร จึงเขาทําการแขงขันในดานราคากับสายการบินตนทุนต่ําที่ไดจัดตั้งขึ้น

ใหม 

 

 ในกรณีการขนสงทางอากาศแบบประจําระหวางประเทศ เดิมไดมีการกําหนดให บริษัท 

การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนสายการบินที่กําหนดเพียงสายการบินเดียว แตตอมาไดมีการ

กําหนดคุณสมบัติการเขาสูตลาดสําหรับสายการบินอื่นๆ ของไทย เพื่อใหสามารถทําการบิน

ระหวางประเทศไดอยางเสรีโดยไมจํากัดจํานวนสายการบินที่กําหนด โดยมติคณะรัฐมนตรีเมื่อ

วันที่ 21 พฤศจิกายน 2538 ไดกําหนดนโยบายการบินพาณิชยของประเทศไทยไววา ใหกระทรวง

คมนาคมดําเนินการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองที่มิใชสายการบินของรัฐข้ึน โดยกําหนด
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คุณสมบัติวาจะตองเปนนิติบุคคล ประกอบดวยนิติบุคคลสัญชาติไทยไมนอยกวา 3 ราย และตอง

มีเงินทุนไมนอยกวา 5,000 ลานบาท สําหรับการทําการบินภายในประเทศและการบินภายใน

ภูมิภาค และไมนอยกวา 10,000 ลานบาท สําหรับการทําการบินระหวางทวีป กลุมนิติบุคคลผูขอ

อนุญาตจะตองถือหุนในบริษัทการบินที่จัดตั้งขึ้นรวมกันไมนอยกวารอยละ 70 และนิติบุคคลราย

หนึ่งรายใดในกลุมนิติบุคคลผูขออนุญาต จะถือหุนในบริษัทการบินที่จัดตั้งใหมไดไมเกินรอยละ 

253 ซึ่งในปจจุบันสายการบินที่จดทะเบียนในประเทศไทยทุกสายซึ่งที่มีคุณสมบัติครบถวนก็

สามารถขออนุญาตประกอบกิจการขนสงผูโดยสารระหวางประเทศได 

 

เมื่อพิจารณาถึงการจัดสรรสิทธิในเสนทางบิน พบวาคณะกรรมการการบินพลเรือนไดมีมติ

อนุมัติในหลักการเกี่ยวกับมาตรการรองรับการเปดเสรีการบินในประเทศ เมื่อวันที่ 25 กันยายน 

2543 โดยยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคม ลงวันที่ 3 ธันวาคม 2534 เร่ืองนโยบายการบินใน

ประเทศ ที่มีสาระสําคัญในการปกปองสายการบินในประเทศ เชน กําหนดใหสายการบินเอกชนที่

เสนอขอทําการบินจะตองบินในลักษณะบริการเสริมใหสายการบินของรัฐหรือในเสนทางบินของรัฐ

ที่หยุดบินชั่วคราว ไมเคยทําการบินหรือไมมีเที่ยวบินตรงเทานั้น ซึ่งเปนอุปสรรคสําคัญตอการ

ขยายและพฒันาธุรกิจขนสงทางอากาศ ซึ่งประกาศฉบับดังกลาวไดเปดโอกาสใหสายการบินอื่น

สามารถทําการบินทับเสนทางการบินของสายการบินของรัฐได ตอมาไดมีประกาศกระทรวง

คมนาคม ลงวันที่ 12 ตุลาคม 2547 ซึ่งเปนการกําหนดหลักเกณฑเพิ่มเติมใหสายการบินที่

ใหบริการในเสนทางสายหลักและเสนทางสายรอง จะตองใหบริการในเสนทางสายยอยดวย4 เพื่อ

เปนการขยายบริการการขนสงทางอากาศไปยังภูมิภาคตางๆของประเทศ ดังนั้นเมื่อสายการบินมี

การขยายเสนทางบินในสายหลักซึ่งเปนสายที่มีผูโดยสารมาก ซึ่งสามารถทํารายไดใหกับสายการ

บิน ก็จําเปนตองทําการบินในเสนทางรองและเสนทางยอยดวย เพื่อเปนขยายเสนทางการ

คมนาคมทางอากาศไปยังพ้ืนที่ซึ่งอาจไมใชศูนยกลางการทองเที่ยว และยังทําใหการทําการบิน

ของสายการบินตางๆไมกระจุกตัวอยูเฉพาะเสนทางที่มีการแขงขันกันอยางรุนแรงเทานั้น โดย

ประกาศดังกลาวไดมีการกําหนดมาตรการวา หากสายการบินซึ่งทําการบินเฉพาะในเสนทางหลัก

และเสนทางรองโดยไมไดทําการบินในเสนทางยอย จะไมมีการพิจารณาเสนทางหลักหรือเสนทาง

รองที่มีการขอเพิ่มเติม 

 

สําหรับเสนทางบินระหวางประเทศ กระทรวงคมนาคมไดมีประกาศกรมการขนสงทาง

อากาศ เร่ือง หลักเกณฑการพิจารณาจัดสรรสิทธิในเสนทางบินระหวางประเทศใหกับผูประกอบ

กิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม 2548 โดยเปดโอกาสใหผูประกอบ

กิจการคาขายในการเดินอากาศของไทยทุกราย สามารถทําการบินแบบประจําในเสนทางระหวาง
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ประเทศได โดยจะตองยื่นคําขอเปนหนังสื่อตออธิบดีกรมการขนสงทางอากาศเพื่อขอรับการจัดสรร

สิทธิในเสนทางบิน ภายในระยะเวลาไมนอยกวาสี่สิบหาวันกอนเริ่มดําเนินบริการตามเสนทางบินที่

ขอรับการจัดสรร ทําใหตลาดการบินระหวางประเทศมีการแขงขันกันอยางเสรีมากขึ้น ทั้งใน

ระหวางผูประกอบการไทยและสายการบินจากตางประเทศ สงผลใหสายการบินตางๆตองปรับตัว

ทั้งในแงราคาและการใหบริการ รวมทั้งใชกลยุทธตางๆทางการตลาดเพื่อใหสามารถแขงขันได 

 

ในขณะที่รูปแบบในการเจรจาสิทธิการบิน โดยทั่วไป รูปแบบที่ใชในการเจรจาสิทธิการบิน 

เพื่อจัดทําความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศระหวางรัฐ – รัฐ จะแบงออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ 

ความตกลงแบบเบอรมิวดา (Burmuda Agreement) ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ไว

ลวงหนา (Capacity Predetermination) ความตกลงแบบเปดนานฟาเสรี (Open Skies หรือ Free 

Determination Agreement) ซึ่งรูปแบบของความตกลงดังกลาวจะมีขอแตกตางกัน ดังนี้  
 

-ความตกลงแบบเบอรมิวดา เปนรูปแบบความตกลงที่ใหสิทธิแกสายการบินในการ

กําหนดความจุความถี่ของเที่ยวบินบริการของตนเองได โดยรัฐภาคีมีสิทธิที่จะทบทวนความจุ

ความถี่ของบริการในภายหลังได (Ex post facto review by government) ในขณะที่รัฐจะเปนผู

กําหนดเสนทางบินจํานวนสายการบิน และควบคุมพิกัดอัตราคาขนสง  
 

-ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ลวงหนา เปนรูปแบบของความตกลงที่รัฐจะเปนผู

กําหนดจํานวนความจุความถี่ของเที่ยวบินบริการไวลวงหนา และเปนผูกําหนดเสนทางบิน โดย

พิจารณาจากปริมาณความตองการของตลาด นอกจากนี้ รูปแบบความตกลงในลักษณะนี้ ยัง

กําหนดใหรัฐเปนผูพิจารณาใหความเห็นชอบพิกัดอัตราคาขนสง  
 

-ความตกลงแบบเปดนานฟาเสรี เปนความตกลงที่ใหสิทธิแกสายการบินในการกําหนด

ความจุความถี่ของบริการ เสนทางบิน และพิกัดอัตราคาขนสงไดดวยตนเอง โดยเปนไปตามกลไก

ของตลาด  
 

รูปแบบของความตกลงทั้งสามรูปแบบขางตน เปนรูปแบบที่รัฐใชในการจัดทําความตกลง

วาดวยบริการเดินอากาศระหวางกัน การที่รัฐใดจะพิจารณาใชรูปแบบใดนั้น ยอมข้ึนอยูกับปจจัย

หลายประการ ไมวาจะเปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจ ผลประโยชนทางการเมือง หรือนโยบายของ

รัฐในแตละชวงเวลาก็มีสวนสําคัญในการกําหนดรูปแบบของความตกลงฯ ที่รัฐจะเลือกจัดทํา ใน

สวนของประเทศไทย ปจจุบันความตกลงสวนใหญกวารอยละ 90 ที่ประเทศไทยจัดทํากับประเทศ

ตาง ๆ เปนความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ลวงหนา  
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 3.5 การวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย 
จํากัด มหาชน 
 

  ในฐานะสายการบินแหงชาติ บริษัทการบินไทยจํากัด มหาชน ไดรับผลกระทบโดยตรง

จากนโยบายการเปดเสรีทางการบินดังสามารถจะแบงผลกระทบของนโยบายดังกลาวออกเปน

สองดานคือ ดานที่เปนประโยชน และ ดานที่ทําใหเสียประโยชน โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 

   3.5.1   ผลดีของการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทยฯ 

 

       1. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เกิดการปรับตัวในดานการบริหารจัดการ เพื่อ

รองรับการแขงขัน ซึ่งเปนผลดีตอบริษัทการบินไทย ในการพัฒนาศักยภาพตนเอง  เพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินอื่นได ในสภาพการเปดเสรีทางการบิน บริษัทการบินไทยไดมีการปรับการ

บริหารจัดการของบริษัทเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการดําเนินการ อาทิเชน   การแปรรูปจาก

รัฐวิสาหกิจมาเปนบริษัทมหาชน  การปรับโครงสรางองคกร โดยเนนการดําเนินงานทางดาน

การตลาด การเงิน และการปฏิบัติการ การเขารวมกับกลุมพันธมิตร Star  Alliance    การพัฒนา

ผลิตภัณฑ และการบริการใหมีมาตรฐานระดับโลก  การพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพเครื่องบินให

เกิดประโยชนสูงสุด  การใชการประมูลทางอิเลคทรอนิกส (E-Auction)  เปนตน (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545, 2550) 

 

             2. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับเปลี่ยนแนวทางการวางกลยุทธ

การตลาดรูปแบบใหม เชน การวางแผนการตลาดและการขาย  การแตกแบรนดใหม ทั้งนี้เนื่องจาก 

สวนแบงการตลาดที่ลดลงทําใหบริษัทการบินไทยฯ จําเปนตองดึงสวนแบงทางการตลาดกลับคืน

มา โดยการเปดสายการบินนกแอรขึ้น เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายในป 2547 ดําเนินการโดย

บริษัท สกายเอเชียจํากัด ซึ่งบริษัทการบินไทยเปนผูถือหุนใหญ  โดยสายการบินนกแอร จะชวย

ปองกันฐานลูกคาของการบินไทยที่ไดรับผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน การดําเนินการของ

บริษัทนกแอรจะใชการแขงขันดานราคาเปนหลัก ถึงแมจะไมไดมีบริการที่ อํานวยความ

สะดวกสบายเชนเดียวกับการบินไทย แตมีการนําเสนอภาพลักษณของการใหบริการเชนเดียวกับ

บริษัทการบินไทยฯ ทําใหลูกคาที่ชื่นชอบการใหบริการของ บริษัทการบินไทยฯ มีทางเลือกเพิ่มข้ึน  

นอกจากนี้ยังมีการการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการบริการ อาทิ  การดําเนินโครงการจัดการ

ลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship Management: CRM) การบริการดวยบัตรโดยสาร
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อิเลคทรอนิกส  (E-ticket) เปนตน   (ปรินดา วัฒนกุล, 2549, หนา 37) (รายงานประจําป บริษัท

การบินไทย จํากัด (มหาชน), 2549) 

 

       3. จากสภาวะการแขงขันที่รุนแรงขึ้น ทําใหบริษัทการบินไทยฯ ใหความสนใจกับการ

ฝกอบรมบุคลากรใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถแขงขนักับสายการบินอื่นๆได อาทิเชน 

ในป 2545 ฝายฝกอบรมนักบินไดจัดการฝกและอบรมนักบินรวมทั้งสิ้น 37 หลักสูตร (รายงาน

ประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545)   ในป 2546 บริษัทไดเร่ิมโครงการพัฒนา

ศักยภาพองคกร (Developing Strategic Competencies) ซึ่งเนนการพัฒนาศักยภาพของ

พนกังานใหมีความพรอม ทั้งความรู ความชํานาญ และทัศนคติที่ดี และยังไดดําเนินการฝกอบรม

บุคลากรในหลักสูตรอบรมประจํา เพื่อเพิ่มความรูความชํานาญ การบริหารจัดการสมัยใหมอยาง

ตอเนื่อง ทั้งภาคทฤษฏีและปฏิบัติอยางตอเนื่อง  เปนตน (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน), 2545, 2546) 

 

      4. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถยกเลิกการบินเสนทางในประเทศที่ไม

กอใหเกิดกําไร และใหสายการบินเอกชนเขาทําการใหบริการแทน เปนการลดการขาดทุนที่ตอง

แบกรับ และสามารถเพิ่มเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางที่มีกําไรมากกวา    ดังที่รายงาน

ประจําป 2545 ของบริษัทการบินไทยจํากัด ไดแสดงไววา “ เพื่อสนับสนุนนโยบายการเปดเสรีดาน

การบิน บริษัทฯ ไดรวมมือกับสายการบินในประเทศคือพีบีแอร และแอรอันดามัน ใหบริการ

เสนทางการบินตาง ๆ 9 จุดอาทิเชน เพขรบูรณ แพร นาน แมสอด ลําปาง นครราชสีมา สกลนคร 

นครพนม  และเสนทางเชียงใหมเชียงรายโดยบริษัทฯยังใหบริการในบางเสนทาง เชนสกลนครและ

นครพนม 2 เที่ยวตอสัปดาห สวนเสนทางการบินอื่นๆบริษัทฯยังใหบริการเหมือนเดิม และเพิ่ม

เที่ยวบินสูขอนแกน อุบลราชธานี และกระบี่ อีกเสนทางละ 7 เที่ยวบินตอสัปดาห ทําใหมีเที่ยวบิน

จากกรุงเทพฯสูจุดบินภายในประเทศ 17 แหงรวม 377 เที่ยวบินตอสัปดาห” (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545) 

 

            4. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถที่จะมุงเนนการดําเนินกิจการใน

เสนทางระหวางประเทศเพิ่มข้ึน และทําการขยายเสนทางการบินไปยังตางประเทศอีกมากมาย

แทบทุกปหลังจากที่มีการเปดเสรีทางการบิน ดังที่รายงานประจําป ของบริษัทการบินไทยฯ ได 

แสดงถึงการขยายเสนทางการบินของบริษัทฯ ภายหลังจากการที่รัฐบาลประกาศเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 2544 วา “ ในปงบประมาณ 2544 การบินไทยไดพัฒนา 

และขยายเสนทางบินในเชิงรุกอยางตอเนื่อง โดยขยายเสนทางการบินในตลาดที่มีศักยภาพสูงเชน 
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ตลาดในแถบประเทศยุโรป และออสเตรเลีย ตลอดจนตลาดในภูมิภาคที่มีความมั่นคงมากขึ้น รวม

ใหบริการจุดบิน 73 เมือง 34 ประเทศ ใน 4 ทวีป ทั้งยังไดขยายเครือขายเสนทางบินรวมกับสาย

การบินพันธมิตรทั้งสิ้น 104 เมือง 45 ประเทศ 5 ทวีป” (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด 

(มหาชน) , 2544)    

 

      ในป 2545 บริษัทการบินไทย ฯ ไดขยายเสนทางการบินไปยัง เมืองปูซาน สาธารณรัฐ

เกาหลี เฉิงตู สาธารณรัฐประชาชนจีน  มุมไบ สาธารณรัฐอินเดีย และคูเวต นอกจากใน

ปงบประมาณ 2546 บริษัทฯ ไดขยายเสนทางใหมสูเมืองสําคัญอีก 5 เมืองไดแก  เจนวีา ประเทศ

สวิตเซอรแลนด  บาหเรน และ อะบูดาบี ประเทศสหรัฐอาหรับอามิเรตส  จิตตะกอง ประเทศบัง

คลาเทศ และ เซี๊ยะ เหมิน ประเทศสาธารณประชาชนจีน (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด 

(มหาชน) , 2545, 2546)  และใน พ.ศ. 2548 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดเปดจุดบินใหม 

ในเสนทาง ไปกลับ กรุงเทพ-นิวยอรค 

 

       พ.ศ. 2549 การบินไทยเปดจุดบินใหมเสนทางไปกลับกรุงเทพฯ-อิสลามาบัด สาธารณรัฐ

อิสลามปากีสถาน (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) , 2549)    

 

       พ.ศ. 2550 การบินไทยเปดจุดบินใหมเสนทางไปยังเมืองไฮเดอบาราด พุทธคยา และ

เมืองพาราณสี เปดเสนทางบินใหมตรงเมืองโจฮันเนสเบิรก สาธารณรัฐอาฟริกาใต (รายงาน

ประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน), 2550)    

 

       โดยสรุปแลว การที่บริษัทการบินไทยฯ สามารถ ยกเลิกเสนทางบินในประเทศบางเสนทาง

ที่ทําใหเกิดการขาดทุนในการดําเนินการ โดยใหสายการบินอ่ืนๆเขามาใหบริการแทน  โดยหันมา

ใหความสําคัญกับการบินระหวางประเทศมากขึ้น ประกอบกับการที่รัฐบาลมีความพยายามในการ

เจรจาเปดการเสรีทางการบินกับประเทศตางๆอยางตอเนื่องทําให บริษัทการบินไทยฯสามารถเพิ่ม

เสนทางการบินระหวางประเทศไดทุกป อยางตอเนื่อง ซึ่งนาจะทําใหเกิดรายได และผลกําไรที่ดีแก

บริษัทฯ ในขณะเดียวกันก็เปนการนํานักทองเที่ยวจากภูมิภาคตาง ๆ มาสูประเทศไทยมากขึ้น  
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       3.5.2 ผลเสีย 

 

1. นโยบายการเปดเสรีทางการบิน เปดโอกาสใหสายการบินตนทุนต่ําเปดบริการเพิ่มข้ึน 

และเสนอราคาบริการที่ต่ํากวาสายการบินไทยมาก ทําบริษัทการบินไทยฯ ถูกมองวาเอาเปรียบ

ประชาชน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก

ยิ่งขึ้น โดยบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับนโยบายทางการตลาด การใหบริการ และ

การอํานวยความสะดวก ขยายความรวมมือกับสายการบินพันธมิตร ปรับปรุงความจุและความถี่

ใหเหมาะสม รวมทั้งมีการเชื่อมโยงจุดเชื่อมตอแทนการขายแบบจุดตอจุดเพื่อลดตนทุนที่เกิดขึ้น 

 

2.  เกิดปญหาการแยงชิงบุคลากรในธุรกิจการบิน โดยเฉพาะสายการบินตนทุนต่ําที่มี

การรวมทุนระหวางคนไทยกับตางประเทศที่เขามาดําเนินงานในประเทศไทยไมมีฐานธุรกิจใน

ประเทศไทยมากอน แตมีกําลังทุนทรัพยที่สามารถเสนอผลตอบแทนที่มากกวาใหกับบุคลากรของ

การบินไทย ซึ่งถือวาเปนปญหาใหญของการบินไทย โดยเฉพาะเรื่องแรงงานนักบิน หรือชางซอม

อากาศยาน เนื่องจากบุคลากรทางดานนี้ตองใชเวลาฝกฝนนาน หากบริษัทการบินไทยฯ ตองเสีย

บุคลากรเหลานี้ไปจึงนับวาเปนการสูญเสียทรัพยากรที่มีคุณคามากของบริษัท ขวัญและกําลังใจ

ของพนักงานลดลง เนื่องจากการโยกยาย ปรับเปลี่ยน หรืออาจถึงขั้นปลดพนักงานออกในกรณีที่

ยกเลิกเสนทางการบิน (ปรินดา วัฒนกุล, 2549, หนา 39) 

 

3. รายไดและสวนแบงการตลาดภายในประเทศลดลง เพราะมีสายการบินตางๆเขามา

ดําเนินกิจการมากขึ้น  ประกอบกับมีการใชกลยุทธในการแขงขันการตลาดหลายรูปแบบ ดังแสดง

ในตาราง  3.5  
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ตาราง 3.5   สวนแบงการตลาดของสายการบินเสนทางภายในประเทศป 2543-2549 

สายการบิน สวนแบงการตลาดของสายการบินเสนทางภายในประเทศป 2543-2549 

(หนวย: รอยละ) 

2543 2544 2545 2546 2547 2548 

การบินไทย 80 77 63 57 45 37 

บางกอกแอรเวย 18 20 21 25 23 24 

พีบีแอร 2 2 6 8 7 7 

แอรอันดามัน 0 1 8 7 0 0 

ภูเก็ตแอรไลน 0 0 2 3 5 2 

0EA 0 0 0 0 6 7 

นกแอร 0 0 0 0 5 11 

แอรเอเชีย 0 0 0 0 9 12 

แองเจิลแอร 0 0 0 0 0 0 

ที่มา : สํานักขอมูลสถิติ และสารสนเทศ กรการขนสงทางอากาศ (2548) 

           

 จากตารางที่ 3.5 จะเห็นไดวาบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) มีสวนแบงการตลาดของ

การบินภายในประเทศ ลดลงตามลําดับต้ังแตปพ.ศ. 2543 เปนตนมากอนที่จะมีการเปดเสรี

ทางการ บินภายในประเทศในพ.ศ. 2544  บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 

80 เนื่องจากในขณะนั้นมีสายการบินที่ใหบริการอยูเพียง 4 สายไดแก สายการบินไทย  สายการ

บินพีบีแอร  สายการบินบางกอกแอรเวย  และสายการบินแองเจิลแอรไลน ตอมาในป พ.ศ. 2544 

หลังจากที่กรมขนสงทางอากาศไดนํานโยบายเปดเสรีทางการบินเขามาใช ตามนโยบายของ

รัฐบาล พรอมทั้งมีทิศทางที่ชัดเจนในเรื่องการเปดโอกาสใหผูประกอบการเขามาขอจดทะเบียนเพื่อ

เขามาเปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ โดยมีการกําหนดระเบียบทางการบินในเสนทางตางๆ

ชัดเจนขึ้น จึงทําใหมีผูประกอบการเขามาจดทะเบียนเพิ่มข้ึน อยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2544  มี

สายการบินที่เปดใหบริการเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน และสายการบินแอรอันดามัน   

สายการบินเหลานี้ไดเขามาทําการบินในเสนทางที่สายการบินไทย ไมไดทําการบิน รวมถึงใน

เสนทางที่สายการบินไทยทําการบินอยูแลว ดวยเหตุนี้จึงทําใหสวนแบงทางการตลาดของบริษัท

การบินไทยฯลดลงเหลือรอยละ77 ในขณะที่สวนแบงการตลาดของบริษัทบางกอกแอรเวย มีสวน

การตลาดรอยละ 20   
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 ในป พ.ศ. 2545 สายการบิน OEA ไดเขามาเปดใหบริการ และในปเดียวกันนี้เองที่สวน

แบงการตลาดของบริษัทการบินไทยฯลดลงอยางตอเนื่อง เนื่องมาจากการที่บริษัทการบินไทยฯ มี

นโยบายที่จะลด และ/หรือ ยกเลิกการใหบริการในเสนทางที่บริษัทเห็นวา ขนาดของเครื่องบนิที่ใช

งานอยูไมสัมพันธกับจํานวนผูโดยสาร ซึ่งเปนเหตุใหการบินไทยมีคาใชจายในการประกอบการสูง

เมื่อเทียบกับรายรับ  

 

 ในปพ.ศ. 2546 สวนแบงทางการตลาดของสายการบินไทยยังคงลดลงอยางตอเนื่อง อัน

เปนผลมาจากการที่บริษัทการบินไทยฯยังคงนโยบายที่จะหยุดทําการบินบนเสนทางรอง และ

ตองการใหสายการบินอื่นๆเขามาทําการบินแทน เพื่อที่สายการบินไทยจะไดนําเครื่องบินที่มีอยู ไป

ทําการบินในเสนทางตางประเทศในจุดบินที่คาดวาจะสามารถทํารายไดไดสูงกวาการทําการบิน

ภายในประเทศ 

 

           หลังจากนั้นในป พ.ศ. 2547 ธุรกิจการบินภายในประเทศเริ่มมีการปรับตัวอีกครั้ง โดยที่

รัฐบาลมีนโยบายใหประชาชนสามารถใชบริการสายการบินไดในราคาประหยัด และมีแผนใหสาย

การบินไทยจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําเพื่อใหบริการเสนทางภายในประเทศ และใหสายการบิน

ไทยจะเนนการดําเนินธุรกิจการบินในเสนทางตางประเทศอยางเดียว แตเนื่องจากสายการบินไทย

ไมสามารถตอบสนองนโยบายไดในทันที เนื่องจากจะตองมีการศึกษาความเปนไปได และตองมี

เงินลงทุนที่สูง   จึงเปนเหตุใหรัฐบาลเปดโอกาสใหสายการบินตางชาติคือ สายการบินแอรเอเชีย

เขามาทําการบิน และกําหนดใหมีการจดทะเบียนในลักษณะที่การถือครองหุนของไทยรอยละ 51 

และตางชาติรอยละ 49 เพื่อใหถูกตองตามขอกฎหมายที่กระทรวงพาณิชยวางไว และ เพื่อให

เปนไปตามระเบียบวาดวยการอนุญาตใหผูประกอบการที่จะทําการบินภายในประเทศไทยตองเปน

บริษัทที่ดําเนินกิจการโดยคนไทยเทานั้น 

 

 ใน พ.ศ. 2548 การเขามาของสายการบินตนทุนต่ําเริ่มมีบทบาทสําคัญมากขึ้น อีกทั้งยังมี

การนําเอาเทคโนโลยีตางๆเขามาอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารเพิ่มข้ึน เชนการซื้อขายตั๋ว

เครื่องบินออนไลน ทําใหสัดสวนการตลาดของสายการบนิตนทุนต่ําเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว   

 

 สําหรับสวนแบงการตลาดการบินระหวางประเทศ ของบริษัทการบินไทย ฯ จากรายงาน

ประจําปของบริษัท 2458 พบวา บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดระหวางประเทศรอยละ 

40.0 ในขณะที่สายการบินตางชาติมีสวนแบงการตลาดรวมกัน 52.8 ที่เหลือรอยละ 7 เปนสายการ
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บินอ่ืนๆของไทย   ในป 2549 สวนแบงตลาดของบริษัทการบินไทยฯลดลงเหลือ 38.5 และในป 

2550 บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาด 39.8 เพิ่มข้ึนจากป 2549 เล็กนอย 

 

 แตอยางไรก็ตามจากตารางที่ 3.3 และ 3.4 เมื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินการดานการเงิน

ของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) พบวา ในปพ.ศ. 2551 มีกําไรกอนหักภาษีเงินได ติดลบ 

23,600 ลานบาท ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราการเติบโตของกําไรกอนและหลังการเปดเสรีทางการบิน 

โดยกอนการเปดเสรีตั้งแตป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีการบินตั้งแต ป พ.ศ. 

2548 ถึง พ.ศ. 2551 พบวากอนการเปดเสรีการบินมีกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยคิดเปน 8,672 

ลานบาท ซึ่งหลังจากการเปดเสรีการบินกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยลดลงเปน 2,067 ลานบาท 

หรือลดลงรอยละ 76.16 ของกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยกอนการเปดเสรีทางการบิน ซึ่งขัดแยง

กับผลประกอบการที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดพยายามชี้แจงตอสาธารณชนตลอดมา

โดยที่อัตราการเติบโตของรายรับไมสอดคลองกับอัตราการเติบโตของรายจาย ซึ่งเมื่อมีการเปดเสรี

ทางการบินแลวสงผลทําใหการแขงขันในอุตสาหกรรมการบินเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ทําใหราคาของ

การบริการทั้งในดานของการขนสงผูโดยสารและการขนสงสินคาลดลง ทําใหรายรับรวมหลังการ

เปดเสรีการคามีอัตราการเติบโตที่ลดลงอยางตอเนื่องในขณะที่ในสวนของตนทุนที่เพิ่มขึ้นและผัน

ผวนตามความเสี่ยงของอัตราดอกเบี้ยที่เพิ่มสูงขึ้นจากตนทุนในการกูยืมของบริษัท และความเสี่ยง

ของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่มีความผันผวนตามตลาดเงินตราตางประเทศ และสวนที่สําคัญ

ไดแก สวนประกอบของรายจาย ไดแก รายจายคานํ้ามัน และรายจายดานบุคลากรที่มีคาใชจาย

เปนสองอันดับแรกของรายจายซึ่งมากกวากึ่งหนึ่งของรายจายทั้งหมดมิไดลดลงเลยหลังจากเกิด

การเปดเสรีทางการบิน สวนหนึ่งอาจมาจากการที่คาน้ํามันเพิ่มข้ึนและผันผวนตลอดระยะเวลา

หลังการเปดเสรีการบิน  

  

 การไมสามารถปรับตัวไดของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แสดงไดโดยอัตราการ

เติบโตของกําไร และอัตราสวนการขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มข้ึนรอยละ 33.69 และอัตราสวน

การขนสงพัสดุภัณฑกลับลดลงรอยละ 7.67 ในขณะที่ดานบุคลากรกลับเพิ่มสูงขึ้นทั้งที่บริษัทมี

แนวโนมที่จะขาดทุน โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 5.94 ปจจัยสะทอนเชิงโครงสรางชี้ประจักษวาบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ไมสามารถปรับตัวไดในธุรกิจการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้นจากการเปดเสรี

ทางการบิน ประกอบกับมีความเสี่ยงดานอัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 

ความผันผวนของราคาน้ํามัน และความเสี่ยงของการเปดสายการบนิตนทุนต่ํา 
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 นอกจากปจจัยเสี่ยงภายนอกแลวนั้นปจจัยเสี่ยงภายในที่สําคัญคือ บุคลากรที่เปน

ผูบริหารระดับสูงขององคกรเปนบุคลากรที่ผูกผันกับผลประโยชนทับซอนของรัฐบาลหรือ

นักการเมืองในแตละสมัยดังสามารถเห็นไดจากการที่กระทรวงการคลังมีสัดสวนการถือหุน

มากกวารอยละ 50 จากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจขององคกรทําใหการตัดสินใจในการลงทุนหรือ

ดําเนินการทางเศรษฐกิจไมมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร หรือไมเปนไปตามหลักการลงทุนที่

สรางประโยชนสูงสุดใหแกองคกร  การตัดสินใจในการดําเนินการภายในองคกรของผูบริหารในแต

ละสมัยแสดงใหเห็นถึงบทบาทของการเมืองภายในองคกรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ และธรรมาภิ

บาลในองคกรที่ไมเหมาะสม รวมทั้งการมีสวนไดสวนเสียของบุคลากรในระดับสูงขององคกรที่ชี้นํา

การตัดสินใจที่ไมสมเหตุสมผล เชน กรณีการเปดเสนทางการบินที่ไมเหมาะสม สําหรับกรณี

เสนทางการบินตรงกรุงเทพฯ-นิวยอรก ซึ่งสงผลทําใหองคกรขาดทุนอยางตอเนื่องแตกลับไมมกีาร

แกไขหรือปรับปรุง  

 

 เมื่อพิจารณาถึงการปรับปรุงและพัฒนาของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ภายใต

การเปดเสรีทางการบนิ พบวาภายใตสภาวะการแขงขันทีรุ่นแรงขึ้น เนื่องจากการเปดนานฟาเสรี  

ภาวะราคาน้าํมันทีเ่พิ่มสูงขึน้ ปญหาการกอการราย ความไมสงบทางการเมือง และ โรคระบาด 

ลวนเปนปจจยัทางลบที่บริษัทการบินไทยฯตองเผชิญ ดังนัน้การที่จะนําพาใหบริษทัฯสามารถทํา

กําไร และแขงขันกับบริษทัอื่น ๆ ได บริษทัการบินไทยฯ จึงตองมกีารพฒันาปรับปรุงบริษัทฯอยาง

ตอเนื่องดังนี ้

 

         1. มีการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินตางๆ

ในระดับนานาชาติได โดยการเปนแกนนําจัดตั้งพันธมิตรธุรกิจการเดินทาง (Star Alliance)   

เพื่อใหเกิดการสนับสนุนทางธุรกิจในหมูสมาชิก (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน), 2544) การพัฒนาระบบวางแผนการบิน (Flight Planning System) เพื่อชวยวิเคราะห 

วางแผนการบินและคํานวณปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับแตละเที่ยวบินอยางถูกตองแมนยํา

(รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545) 

 

               2. มีการปรับการบรหิารจัดการของบริษัทฯ โดยการปรับโครงสรางของบริษัทฯ มีการนํา

นวัตกรรมตางๆมาใชในการบริหารจัดการ เชน การประมูลผานทางอิเลคทรอนิกส (e-Auction) 

 

        3. มุงเนนการปรับกลยุทธทางการตลาด มุงเนนการใหความสําคัญกับลูกคาโดยจัดตั้ง

โครงการระบบการจัดการลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship Management: CRM) เพื่อให
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สามารถตอบสนองความตองการ  และสานสัมพันธที่ดีกับลูกคา  การเนนการโฆษณา

ประชาสัมพันธ เชน การที่บริษัทการบินไทยฯไดรับ 4 รางวัลชนะเลิศผลงานดานสื่อโฆษณาและ

ประชาสัมพันธ จากงาน ASEANTA Awards for Excellence 2001 และการที่เว็บไซตคารโกติด

อันดับ 1 ใน 4 ในงานประกวดเว็บไซตชั้นนําของภูมิภาคเอเชีย โดยหนังสือพิมพมีเดีย ฮองกง     

 

      4. ปรับปรุงกลยุทธในการใหบริการ โดยมุงเนนการบริการลูกคาในระดับธุรกิจ (Business 

class) และลูกคาชั้นหนึ่ง (First Class) มากขึ้น (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน), 2546) 

      5. ปรับปรุงความสะดวกรวดเร็วในการบริการ โดยการนํานวัตกรรมใหมๆเขามาใชเพื่อให

ลูกคาไดรับความสะดวกรวดเร็วในการใชบริการไดแก  

         - บริการ รอยัล อี เซอรวิส (Royal e-service) 

         -  บัตรโดยสารอิเลคทรอนิกส (E-Ticketing)  

         -  การบริการอัตโนมัติดวยตนเอง (Self Service System) (รายงานประจําป บริษัทการ

บินไทย จํากัด (มหาชน), 2544, 2545)  

          - โครงการบัตรโดยสารแบบใหม Thai Value Card บัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย (รายงาน

ประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2546) 

 

      6. ปรับปรุงคุณภาพของการบริการ   โดยการสรางมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา 

ไดแก การที่สายการบินไทย ไดรับรางวัลสายการบินที่ใหบริการไวนที่ดีที่สุดในชั้นธุรกิจ (Best 

Overall Business Cellars in the Sky Award) การใชเครื่องบิน Air Bus 303 ซึ่งเปนเที่ยวบินที่

ตรงเวลาที่สุด มาใหบริการในภูมิภาคเอเชีย (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 

2545)  

 

      7. การซื้อเครื่องบินเพิ่มเติมเพื่อใหสอดคลองกับเสนทางการบินที่เพิ่มข้ึน เชน มีการรับ

มอบเครื่องบินใหม 4 ลําในป 2544 (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2544) 

และการรับมอบเครื่องบินแอรบัส 340-500 จํานวน 2 ลําในป 2548 เปนตน (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2548) 

 

           8 การยกเลิกเสนทางการบินที่ไมทํากําไร  ดังที่หนังสือพิมพกรุงเทพธุรกิจ ฉบับวันที่ 5 

กุมภาพันธ 2545 รายงานวา “ การบินไทย ปรับผังตารางบินใหม ลดจํานวนเที่ยวบินเสนทางสาย

เหนือ อิสาน หนุนสายการบินเอกชนใหบริการเสนทางในประเทศ”  เชนเที่ยวบิน กรุงเทพ-บุรีรัมย
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การบินไทยจะลดเที่ยวบินลงจากสัปดาหละ 7 เที่ยวเหลือ 1 เที่ยว แตจะใหสายการบินแอรอันดา

มันบินสัปดาหละ 7 เที่ยวแทน เนื่องจากกําไรที่ไดจากการใหบริการในเสนทางดังกลาวไมคุมคากับ

ตนทุนของบริษัทฯ ซึ่งการยกเลิกดังกลาวทําใหบริษัทฯ สามารถยกเลิกภาระการขาดทุนที่ตองแบก

รับไว ดังที่หนังสือพิมพ มิชชั่นไทยแลนด ฉบับวันที่ 3 ธันวาคม 2544  ไดพาดหัวขาววา “ THANK 

YOU บินเสรี อนาคตสนามบินภูธร การบินไทยยิ้ม ลดขาดทุน 2000 ลาน” 

 

          9. เปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไร อยางตอเนื่อง อาทิเชน   

               - พ.ศ. 2545 เปดจุดบินใหม 4 เมืองไดแก มุมไบ เฉิงตู ปูซาน และคูเวต  

               - พ.ศ. 2546 เปดจุดบินใหมสู 5 เมือง ไดแก เซียะเหมิน ประเทศสาธารณรัฐประชาชน

จีน นครเจนีวา ประเทศสมาพันธรัฐสวิส บาหเรน ประเทศบาหเรน อาบูดาบี ประเทศสหรัฐอาหรับ

เอมิเรตส และจิตตะกองประเทศบังคลาเทศ 

               -พ.ศ. 2548 เปดจุดบินใหม เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-นิวยอรค  

               -พ.ศ. 2549 เปดจุดบินใหม เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-อิสลามาบัด สาธารณรัฐอิสลาม

ปากีสถาน เสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจิลลิส   

      -พ.ศ. 2550 เปดเที่ยวบินใหมไปยังเมืองไฮเดอราบาด เมืองพุทธคยา และเมืองพาราณสี 

และ เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-โจฮันเนสเบิรก สาธารณรัฐแอพริการใต  

(รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2544- 2550) 

 

     10. ลงทุนในบริษัทสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากการเปดเสรีทางการบิน ทําใหเกิดสาย

การบินตนทุนต่ําขึ้นหลายสาย และผูบริโภคก็หันไปใชบริการสายการบินดังดลาวเพิ่มข้ึน ดังนั้น

บริษัทการบินไทยฯ จึงจําเปนตองดึงสวนแบงทางการตลาดกลับคืนมา โดยการเปดสายการบินนก

แอรขึ้น เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายในป 2547 ดําเนินการโดยบริษัท สกายเอเชียจํากัด ซึ่ง

บริษัทการบินไทยเปนผูถือหุนใหญ  โดยสายการบินนกแอร จะชวยปองกันฐานลูกคาของการบิน

ไทยที่ไดรับผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน การดําเนินการของบริษัทนกแอรจะใชการแขงขัน

ดานราคาเปนหลัก ถึงแมจะไมไดมีบริการที่อํานวยความสะดวกสบายเชนเดียวกับการบินไทย แต

มีการนําเสนอภาพลักษณของการใหบริการเชนเดียวกับบริษัทการบินไทยฯ ทําใหลูกคาที่ชื่นชอบ

การใหบริการของ บริษัทการบินไทยฯ มีทางเลือกเพิ่มข้ึน  (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน), 2549) 



 
บทที่ 4 

 
ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอ 
อุตสาหกรรมการบินของกลุมประเทศเอเซียน 

 

อัตราการเจริญเติบโตที่คอนขางสูงของเศรษฐกิจของเอเชียในป 1990 เปนแรงกดดันให 

รัฐบาลของประเทศในกลุมเอเชีย ใชนโยบายเปดเสรีการบินภายในประเทศ และระหวางประเทศ 

การตกลงแบบทวิภาคีไดกลายมาเปนวิธีการที่เปนที่นิยมในการยกเลิกขอจํากัดตางๆในตลาด

เอเชีย  

 

ขอบเขตและขั้นตอนในการเปดเสรีทางการบินจะแตกตางกันไปในแตละประเทศ 

ตัวอยางเชนในประเทศฟลิปปนสนั้น การแปรรูปรัฐวิสาหกิจการบินใหเปนบริษัทเอกชนไดเกิดขึ้น

กอน ที่จะยกเลิกกฎขอบังคับทางการบินภายในประเทศ และระหวางประเทศ  สําหรับในประเทศ

อ่ืนบางประเทศ การยกเลิกกฎขอบังคับทางการบินเกิดขึ้นกอนที่สายการบินแหงชาติจะแปรรูปเปน

บริษัทเอกชน (Peter Forsyth และคนอื่นๆ, 2004) 
  
4.1   นโยบายและอุตสาหกรรมการบินในกลุมประเทศเอเซียน 
 

การที่ประเทศในเอเซียนมีความแตกตางกันในหลายดานมีผลตออุตสาหกรรมการบิน โดย

ที่ขนาดของอุตสาหกรรมการบินของแตละประเทศนอกจากจะขึ้นอยูกับรายไดตอหัว (Per capita 

income) ของแตละประเทศแลว ยังขึ้นอยูกับความสามารถในการดึงดูดนักทองเที่ยวตางชาติ และ 

ความสามารถในการเปลี่ยนแปลงประเทศใหกลายเปนศูนยกลางการบิน (Airline hub) รายไดตอ

คนของประเทศในแอเซียนจะแตกตางกันไป โดยเริ่มจาก ประเทศพมา US $ 125  เขมร 270 

เวียดนาม 410 US$ มาเลเซีย 3,330 US$  บรูไน 12,558 US$ และ สิงคโปร 21500 US $ สําหรับ

ประเทศสิงคโปรนั้นนอกจากจะสามารถดึงดูดสายการบินตางๆ ดวยการเปนจุดศูนยกลางทางการ

บินที่สําคัญแลว การที่ประชาชนสิงคโปรมีรายไดสูงทําใหมีเงินสวนเกินที่สามารถใชในการ

ทองเที่ยวตางประเทศได ซึ่งเห็นไดจากสัดสวนของชาวสิงคโปรที่ไปทองเที่ยวตางประเทศคอนขาง

สูง (Findlay & Hufbauer,1997) 
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ศักยภาพสําหรับการเจริญเติบโตของการบินในอนาคตไมเพียงขึ้นอยูกับการเจริญเติบโต

ของเศรษฐกิจ ของสมาชิกเอเซียน (ASEAN member) แตข้ึนอยูกับภูมิลักษณะ และประชาชนของ

แตละประเทศ ซึ่งจํานวนประชากรแตละประเทศแตกตางกัน เชน บรูไน 340,000 คน  เวียดนาม 

80 ลานคน   ฟลลิปปนส 80 ลานคน   และ  อินโดนีเซีย 230 ลานคน เปรียบเทียบขนาดของแตละ

ประเทศที่แตกตางกัน เชน สิงคโปร 68,000 เฮคเตอร   บรูไน 527,000  เฮคเตอร   เวียดนาม 

330,000 ตารางกิโลเมตร เมื่อพิจารณาจากขนาดของประเทศแลว ประเทศสิงคโปรจึงไมมีการบิน

ภายในประเทศ  ในขณะที่ประเทศอยางอินโดนีเซีย ประเทศไทย และ ฟลลิปปนส  มีตลาดการบิน

ภายในประเทศที่มีขนาดใหญ 

 

ขนาดของตลาดที่มีศักยภาพในกลุมประเทศเอเซียนมีความแตกตางกันไป ซึ่งสําหรับ

ตลาดการบินในประเทศซึ่งยังไมมีการพัฒนา เนื่องจากรายไดตอหัวที่ต่ํา การบินภายในประเทศจึง

มีความหนาแนนของเที่ยวบินนอย  และเมื่อคิดตนทุนเฉลี่ยแลว ตลาดการบินที่ยังไมไดรับการ

พัฒนาจะมีตนทุนเฉลี่ย จะสงูกวาตลาดการบินที่ไดรับการพัฒนาแลว และมีเที่ยวบินที่หนาแนน 

 
 4.1.1 วัตถุประสงคของนโยบายการบิน  
 

นโยบายการบินของแตละประเทศไมเพียงแตจะสะทอนวัตถุประสงคที่แตกตางกันของแต

ละประเทศแลว ยังแสดงใหถึงปญหาและอุปสรรคที่มีผลกระทบตอประเทศนั้น  ซึ่งมีความแตกตาง

กันในแตละประเทศ      นโยบายการบินของแตละประเทศจะเกิดจากความพยายามใหเกิดความ

สมดุลระหวางวัตถุประสงค และปญหาอุปสรรค อาทิเชน ประเทศสิงคโปรซึ่งใชคาเงินลอยตัว จะ

ไมเขมงวดกับรายไดซึ่งเปนเงินตราตางประเทศของสายการบินแหงชาติมากนัก และ ทรัพยากร

บุคคลระดับผูบริหาร รวมถึงแรงงานที่มีทักษะทางดานการบิน อาจไมใชปญหาสําหรับประเทศไทย

แตอาจเปนปญหาที่สําคัญของประเทศลาว (Findlay & Chia Lin Sien &  Kamjit Singh, 1997) 

 

นโยบายการบินอาจรวมถึงประโยชนทางดานเศรษฐกิจ (Economic benefits) และ

ประโยชนที่ไมเกี่ยวของกับเศรษฐกิจ (Non-economic benefits)  ประโยชนทางดานเศรษฐกิจ 

ไดแก ประโยชนตอผูบริโภค ผลกําไรของสายการบิน การเจริญเติบโตของสายการบิน  รายไดของ

รัฐ รายไดจากการทองเที่ยว การสรางงาน และ การพัฒนาบุคลากร รายไดจากอัตราแลกเปลี่ยน

เงินตรา วัตถุประสงคประโยชนที่ไมเกี่ยวของกับเศรษฐกิจ ไดแก  ความสามารถในการรักษาความ

มั่นคงและปลอดภัยของประเทศ    การมีเครือขายเชื่อมโยงกับประเทศตางๆ  เปนตน 
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ไมเพียงแตนโยบายการบินของประเทศตางๆมีความแตกตางกันเทานั้น แตความมากนอย 

และความสามารถในการนํานโยบายนั้นไปใชในทางปฏิบัติ ก็มีความแตกตางกันดวย โดยทั่วไป

แลว ประเทศในเอเชียที่มีการพัฒนามากกวาจะมีนโยบายทางการบินที่ชัดเจน และมีการพัฒนา

นโยบายทางการบินมากกวาประเทศที่พัฒนานอยกวา ยกตัวอยางเชน นโยบายทางการบินของ

ประเทศสิงคโปร ที่มุงเนนในการสงเสริมใหประเทศเปนศูนยกลางของการบินในเอเชีย ดังนั้น

เพื่อที่จะใหบรรลุผลตามนโยบายดังกลาว สิงคโปรจะตองมุงที่จะดึงดูดสายการบินจากตางชาติให

บินเขามาที่สิงคโปรมากกวาที่จะเนนเพิ่มจุดหมายการบินของสายการบินแหงชาติ 

 

 ในขณะเดียวกันประเทศไทยมีวัตถุประสงคที่คอนขางกวาง เก่ียวกับนโยบายการบินดังนี้ 

- เพื่อเสริมสรางเครือขายทางการบิน และสงเสริมใหประเทศไทยเปน

ศูนยกลางการบินของภูมิภาค  ศูนยกลางเศรษฐกิจ และศูนยการพัฒนาการทองเที่ยว  

- เพื่อขยายและปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆที่เกี่ยวกับการบินให

ทันสมัย เพื่อรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค สงเสริมการทองเที่ยว และสงเสริม

ใหเกิดการใชส่ิงอํานวยความสะดวกใหไดประโยชนสูงสุด 

- อํานวยความสะดวกใหสนามบินสุวรรณภูมิมีความพรอมที่จะใหบริการ

แกผูเดินทาง 

- เชื่อมโยงเสนทางการคมนาคมอื่นๆเขากับสนามบินสุวรรณภูมิ อาทิ ถนน 

รถไฟ รถไฟฟา และเรือ  

-  

นอกจากความแตกตางในนโยบาย และการนํานโยบายมาใชของแตละประเทศ แลว 

ความกระตือรือรนในการเปดเสรีทางการบินก็จะแตกตางกันไปในแตละประเทศดวย อาทิเชน

ประเทศสิงคโปรซึ่งยอมรับการเปดเสรีทางการบินไดอยางดี เนื่องจากความตองการที่จะผลักดันให

ประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางทางการบินของภูมิภาค ทําใหประเทศสิงคโปรประสบความสําเร็จ

อยางเห็นไดชัด ในการดึงดูดสายการบินตางๆใหมาเปดใหบริการ สิงคโปรจึงมีสถานะเปน

ศูนยกลางทางการบินจากทวีปอ่ืนๆมาที่ทวีปเอเชีย (Gillen & Mandel & Wolf, 2001) 

 
4.1.2 ขอตกลงเกี่ยวกับการบริการทางการบิน (Air Service Agreement) 
 

   ประเทศในกลุมเอเซียน ตางยึดถือในขอตกลงทวิภาคีระหวางประเทศ ซึ่งจํานวนของ

ขอตกลงทางการบินที่ยังมีผลอยูมีจํานวนที่แตกตางกันไปในแตละประเทศ  อยางไรก็ตามแมวา 
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ทุกประเทศจะมีของตกลงที่ไมมีผลแลว  ขอตกลงการบินระหวางประเทศยังคงเปนระเบียบ

ขอบังคับที่สําคัญระหวางสายการบิน 

 ประเทศในกลุมเอเซียน มีการทําขอตกลงเปดเสรีทางการบิน ทั้งแบบทวิภาคี และพหุภาคี  

เชน   

- ประเทศบรูไน และ สิงคโปรมีการเซ็นสัญญาในขอตกลงเปดเสรีทางการบินระหวางกัน       

-  ประเทศกัมพูชา ลาว พมา และเวียดนามก็มีการทําสัญญาขอตกลงระหวางกัน (CLMV) 

โดยการยกเลิกการจํากัดเที่ยวบิน และน้ําหนักบรรทุกระหวางประเทศสมาชิก    

-   ประเทศไทย   ประเทศมาเลเซีย และ  ประเทศอินโดนีเซีย มีขอตกลงไตรภาคี 

สามเหลี่ยมเพื่อความเจริญเติบโต (Growth triangle)  (IMT-GT)   

- ขอตกลงพหุภาคีระหวาง บรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย และ ฟลลิปปนส  (BIMP-EAGA)   

 

นอกเหนือจากนั้น ประเทศในกลุมเอเซียน ยังมีการทําขอตกลงทวิภาคี และพหุภาคีกับ

ประเทศอื่นๆที่นอกเหนือไปจากประเทศในกลุมเอเซียนดวย ตัวอยางเชน  ประเทศมาเลเซียมี

ขอตกลงการบินเสรี กับประเทศ สหรัฐอเมริกา ไตหวัน  นิวซีแลนด นิวซีแลนด ออสเตรีย            

ลักเซมเบิรก และเลบานอน  

 

การเปดเสรีทางการบินอาจไมไดหมายรวมถงึการยกเลิกขอบังคับทางการบินขอที่ 5 เร่ือง

การจํากัดนําหนักบรรทุก แตสําหรับประเทศที่เปนสมาชิกกลุมประเทศเอเซียน ดวยกันแลวก็มักจะ

ยกเลิกขอบังคับขอนี้ให โดยเฉพาะประเทศไทยไดยกเลิกขอบังคับเกี่ยวกับการจํากัดนําหนักบรรทุก 

ทําให มีสายการบินจากชาติตางๆในเอเชียมาใชบริการถึง 13 สายการบิน และสายการบินตางชาติ

ที่ไมอยูในกลุมเอเซียน มาใชบริการอยูถึง 68 สายการบิน หลายประเทศในกลุมเอเซียนไดมีการ

แลกเปลี่ยนขอบังคับนี้แกกัน โดยเฉพาะประเทศที่ตองการเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาคเชน 

ประเทศสิงคโปร (Gesell,1990) 

             
4.2 ประโยชนที่ประเทศในกลุมเอเซียนไดรับจากนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 
  

เมื่อประเทศตั้งแต 2 ประเทศขึ้นไปมีการตกลงกันเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน ประเทศ

เหลานั้น มีโอกาสที่จะไดรับประโยชนจาก 2 สวนคือ คือจากการคา และจากการแขงขันซึ่ง

ประโยชนที่ไดรับมักจะเปนการลดตนทุนการผลิต และการไดรับสินคาและบริการที่ประเทศไม

สามารถผลิตได หรือใชตนทุนสูงกวาในการผลิตเอง  และประโยชนเหลานี้ก็มักตกอยูแก 2 ฝาย คือ
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ฝายคือ ผูใชบริการ และลูกคาอื่นๆของสายการบิน (ในกรณีของการขนสงสินคา) และอีกฝายคือ

สายการบิน โดยผลประโยชนที่จะไดรับมีดังนี้ ( Oum and Yu ,1998) 

 

 1. เปนการเปดโอกาสใหมีการแขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินตางๆ ทําให สายการบิน

ตองมีการปรับตัวเพื่อใหตนทุนลดต่ําสุด ในขณะเดียวกันก็ตองมีประสิทธิผลสูงดวย  จากการ

ทบทวนวรรณกรรม พบวา มีขอมูลนอยมากเกี่ยวกับตนทุน และประสิทธิผลของสายการบินในเอ

เซียน อยางไรก็ตามในอดีต ไดมีการศึกษาของ Oum and Yu (1998) ซึ่งแสดงวา สายการบินใน

ประเทศเอเซียน มีผลการปฏิบัติการที่ดีในดานของประสิทธิผล  นอกจากนี้ในเวลาสองสามปที่ผาน

มามีขอมูลที่แสดงวาสายการบินหลักๆของเอเซียน 5 สายไดแก สายการบินสิงคโปรแอรไลน  สาย

การบินมาเลเซียนแอรไลน สายการบินไทย  สายการบินการูดา  และ สายการบินรอยัลบรูไน มี

ตนทุนตอ รายไดจากผูโดยสาร 1 คน ตอระยะทาง 1 กิโลเมตร  (Cost per Revenue  Passenger 

Kilometer) ใกลเคียงกัน และ แสดงวา สายการบินดังกลาวมีผลการปฏิบัติการอยูในระดับดี ถึง ดี

มาก ซึ่งแสดงใหเห็นวา การเปดเสรีทางการบินชวยสนับสนุนใหเกิดการเพิ่มผลิตผลและลดตนทุน

ตอหนวย ถึงแมความเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะเห็นไดในภาพรวมมากกวา ที่จะเห็นไดจากประเทศ

หนึ่งใดโดยเฉพาะ  

 

            2. การแขงขันทําใหบริษัทตองลดราคาบริการลง เพื่อดึงดูดลูกคา อยางไรก็ตามเปนการ

ยากที่จะวิเคราะหเร่ืองราคาของสายการบินแตละประเทศ เนื่องจากมีโครงสรางราคาที่แตกตางกัน

ในแตละภูมิภาค หรือ ประเทศ  

 

              ในภาพรวมแลว ราคาคาโดยสารของสายการบินในเอเชีย จะต่ํากวา ราคาคาโดยสาร

ของสายการบินของยุโรป ในตลาดที่มีการแขงขันนอย  แตจะสูงกวา ราคาคาโดยสารของสายการ

บินยุโรปในตลาดที่มีการแขงขันสูง อยูเล็กนอย (ตัวอยางเชน ประเทศอังกฤษ)    เนื่องจากในตลาด

ที่มีการแขงขันสูง มีผูโดยสารที่ตองการใชบริการจํานวนมากทําใหตนทุนตอหนวยของสายการบิน

ต่ําลง สงผลใหสายการบินสามารถปรับลดราคาลง เพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆได 

 

ราคาคาโดยสารยังขึ้นกับเสนทางบินอีกดวย  เสนทางการบินบางเสนทางมีตนทุนที่สูง 

โดยเฉพาะ  เสนทางบินระหวางประเทศ  กัมพูชา  ลาว  พมา และ เวียดนาม (CLMV) เนื่องจาก

ประเทศดังกลาวยังมีเที่ยวบินไมมากเมื่อเทียบกับประเทศหลักๆ ในภูมิภาค เชน ประเทศไทย 

มาเลเซยี และสิงคโปร      
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              ภาพรวมของราคาคาโดยสารในกลุมประเทศเอเซียนนั้น พอสรุปไดวา ราคาคาโดยสาร

จะต่ําลง ในเสนทางที่มีการแขงขันสูง แตในเสนทางที่มีการจํากัดการแขงขัน หรือน้ําหนักบรรทุก

แลว ราคาคาบริการก็จะสูงขึ้น ซึ่งแสดงใหเห็นวา ในภาพรวมแลว นโยบายเปดเสรีทางการบินจะ

ทําใหราคาคาบริการมีแนวโนมที่จะลดลง 

 

           3. สายการบินตนทุนต่ํา (Low cost carriers: LCCs) สายการบินตนทุนต่ํา ไดมีผลกระทบ

อยางมากตอการแขงขันทางการบินในประเทศสหรัฐอเมริกา ในชวงป 2544-2545 สายการบิน

ตนทุนต่ํา  ยังคงถูกจํากัดใหเปดใหบริการไดเฉพาะในบางประเทศเชน มาเลเซีย และ อินโดนีเซีย 

และสามารถบินไดในบางเสนทางเทานั้น ตัวอยางสายการบินตนทุนต่ําของเอเซียนไดแก สายการ

บินมาเลเซียนแอรไลน และ สายการบินแอรเอเชีย  Dagonis (2001) Lawton (2002)  William 

(2002) 

 

            มีความเปนไปไดอยามากที่ สภาพแวดลอมของการเปดเสรีทางการบิน  การยกเลิก

ขอจํากัดเสนทางการบิน น้ําหนักบรรทุก และอัตราคาโดยสาร และสิทธิทางการบินขอที่ 7 ทําให 

สายการบินตนทุนต่ําเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว ซึ่งการเพิ่มจํานวนของสายการบินตนทุนต่ํา นี้ มี

ผลกระทบอยางสําคัญตออุตสาหกรรมการบิน จนอาจกลาวไดวา กลไกอยางแรก ที่ทําใหนโยบาย

เปดเสรทีางการบิน มีผลกระทบตออุตสาหกรรมการบิน ก็โดยผานทางสายการบินตนทุนต่ําเหลานี้

นั่นเอง   

 

 สายการบินตนทุนต่ํา มีความแตกตางจากสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ (Full 

service carriers: FSCs)  สายการบินตนทุนต่ําจะเสนอราคาคาโดยสารที่ต่ํากวา และตัดบริการที่

ไมจําเปนออกไป  ซึ่งขอเสนอเหลานี้จะดึงดูดใจลูกคากลุมที่เดินทางเพื่อการพักผอน(Leisure 

travelers)  และกลุมนักธุรกิจที่คํานึงงบประมาณ (Cost conscious business travelers)  

เครือขายของสายการบินเหลานี้จะไมมีความซับซอน  ฝูงบินก็จะเปนเครื่องบินแบบเดียว รุน

เดียวกันเพื่อใหการบํารุงรักษา และอะไหลจัดหาไดงาย    สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะเปด

ใหบริการแกผูโดยสารระดับเดียวกันหมด โดยไมมีการแบงเปนชั้น VIP ชั้นธุรกิจ และชั้นประหยัด

เหมือนกับสายการบิน ที่ใหบริการเต็มรูปแบบ โดยทั่วไปแลวสายการบินตนทุนต่ําจะใหบริการ

ระหวางการบินนอยที่สุด โดยผูโดยสารจะตองจายคาอาหารและเครื่องดื่มเพิ่มเติม 

 

สายการบินตนทุนต่ําบางสายการบิน จะใชทาอากาศยานรองมากกวา ทาอากาศยาน

ใหญ สืบเนื่องจากคาใชบริการที่ต่ํากวา  ในบางกรณีรัฐบาลของประเทศหนึ่งๆอาจใหการสนับสนุน
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คาใชจายเลานี้เพื่อให สายการบินตนทุนต่ําดังกลาวมาเปดใหบริการ สายการบินตนทุนต่ํายังนิยม

ใชการจองตั๋วเครื่องบินผานทางอินเทอรเน็ต ซึ่งชวยลดตนทุนทางการตลาด และเปนการลดคา

นายหนาที่ตองจายใหตัวแทนการทองเที่ยวดวย 

 

 ลักษณะสําคัญของสายการบินตนทุนต่ําคือ สายการบินเหลานี้จะเสนอราคาคาโดยสารที่

ต่ําวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  ที่ใหบริการเสนทางการบินเดียวกันมาก  ราคาคา

โดยสารที่วานี้มักจะสูงขึ้นเมื่อใกลกําหนดบินเขามา ในขณะที่ราคาคาโดยสารอาจถูกลงไดอีก ใน

เที่ยวบินที่มีผูโดยสารนอย   ประโยชนที่กลุมประเทศเอเซียนจะไดรับจากการเพิ่มขึ้นของสายการ

บินตนทุนต่ําเหลานี้แบงไดเปน 2 สวนใหญๆดังนี้ (Morrison & Winston,1986) 

 

  3.1  ผลิตภัณฑ และการบริการที่แตกตางไป และมีตนทุนที่ต่ํากวาที่ประเทศนั้นๆ

จะทําการผลิตเอง   เนื่องจากการดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ํา  นําเสนอรูปแบบการบินที่

เปนแบบงายๆที่ลูกคาอาจตองบริการตนเองเพิ่มข้ึนเล็กนอย เชน ผูโดยสารตองจองต๋ัวเครื่องบิน

ดวยตนเอง ผานทางอินเทอรเน็ต การเลือกที่นั่งดวยตนเอง ฯลฯ ซึ่งแลกกับคาโดยสารที่ต่ําลง 

ในขณะที่สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบทําไมได นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําบางสายยัง

สามารถใหบริการในเสนทางการบินที่ สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบไมบิน เนื่องดวยมีตนทุน

สูงเกินไป  

 

  3.2  ตนทุนที่ต่ําลง   ในภาพรวมสายการบินตนทุนต่ําสามารถบรรลุถึงการมี

ประสิทธิผลที่สูงได เนื่องจากความสามารถในการควบคุมตนทุนอันเกิดจาก การใชทรัพยากร

บุคคลที่มีประสิทธิผลมากกวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  สายการบินตนทุนต่ําไม

จําเปนตองจายคาตอบแทนแกบุคลากรในอัตราที่ต่ํากวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  แต 

ใชพนักงานนอยกวา โดยที่พนักงานตองมีความยืดหยุนในการทํางาน และสามารถทํางานหลายๆ

อยางได ดังนั้นสายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถใหผลิตที่มากกวาในขณะที่ใชพนักงานนอยกวา ซึ่ง

เปนสวนสําคัญสวนหนึ่งที่ทําใหตนทุนของสายการบินลดลง และสามารถใหบริการในราคาที่ต่ํา

กวาสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ   

 

         นอกเหนือจากผลกระทบโดยตรงที่การเปดเสรีทางการบินมีผลกระทบตอ

อุตสาหกรรมการบินแลวยังมีกลุมอ่ืนๆ ในสังคมที่ไดรับผลกระทบอีกไดแก 
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              4. อุตสาหกรรมการทองเที่ยว การเปดเสรีทางการบินจะชวยสงเสริมใหเกิดการทองเที่ยว

มากขึ้น ซึ่งจะทําใหเกิดรายไดแกอุตสาหกรรม และประเทศโดยรวม 

 5. รัฐบาลมีรายไดเพิ่มข้ึนจากการเก็บภาษี และคาธรรมเนียมตางๆ 

 

            6. ผลจากอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา อาจทําใหเกิดกําไร หรือการเพิ่มตนทุน ขึ้นอยูกับ

สถานการณในขณะนั้น 

 

 7. การเปดเสรีทางการบินผลักดันใหเกิดความตองการทรัพยากรบุคคลที่มีคุณภาพ และ

สงผลใหเกิดดารพัฒนาบุคลากรอยางตอเนื่อง 
 
4.3 ผลกระทบในทางลบจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอประเทศกลุมเอเซียน 
 
   1. การจางงาน สายการบินที่อยูภายใตความกดดันจากการแขงขัน จะพยามยามลด

ตนทุน โดยการลดจํานวนพนักงานลง อยางไรก็ตามเนื่องจากบุคลากรทางดานการบินมีความ

ยืดหยุน และหากมองในภาพรวม จะเห็นวาเมื่อเกิดการขยายตัวของสายการบินตนทุนต่ํา 

ประกอบกับ อุตสาหกรรมการทองเที่ยวที่นาจะเจริญเติบโตขึ้นก็อาจทําใหเกิดความสมดุลตอการ

จางงานของประเทศได 

 

              2. การลดลงของกําไรของสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ และอาจเกิดการขาดทุนใน

เสนทางที่แขงขันกับสายการบินตนทุนต่ํา แตกําไรในเสนทางอื่นอาจชดเชยการขาดทุนนี้ไดบาง 

อยางไรก็ตาม อาจมีสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ บางสายที่ตองออกจากอุตสาหกรรมการ

บินไป ซึ่งแมการลมเลิกกิจการอาจมีผลมาจากหลายปจจัย แตปจจัยที่สําคัญก็คือการเขามาใน

ตลาดของสายการบินตนทุนต่ํานั่นเอง 

 

              3. รายไดของรัฐบาล ในระเริ่มแรกอาจลดลง เนื่องจากการลดลงของผลกําไรของสายการ

บินแหงชาติ ลดลงอยางไรก็ตามเมื่อคํานึงถึงรายไดที่จะไดจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยว และแลว

ก็อาจจะทดแทนกันได 

 

 4. ความเสี่ยง การเปดการบินเสรี ทําใหการควบคุมการพัฒนาของอุตสาหกรรมการบินทํา

ไดยาก และจึงทําใหเกิดความเสี่ยงขึ้น ตัวอยางเชนในประเทศที่มีการใหบริการเสนทางบินอยูแลว 

แตเมื่อมีคูแขงเพิ่มข้ึน สายการบินนั้นๆก็จะเกิดความเสี่ยงเพิ่มข้ึน 
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4.4 ผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินกับสายการบินของประเทศที่สําคัญ 
     ในกลุมเอเซียน 
 
              ในสวนนี้ผูวิจัยจะไดกลาวถึง ผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินกับสายการบิน

ของประเทศที่สําคัญในกลุมเอเซียน ไดแก สายการบินสิงคโปรแอรไลน ของประเทศสิงคโปร  และ

สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ประเทศมาเลเซียซึ่งเปนสายการบินที่มีความสําคัญเปนอันดับตนๆ

ของสายการบินในทวีปเอเซีย     

   

 4.4.1 สายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airline) 

 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน เร่ิมตนมาจากการเปนสายการบินภายในประเทศ จนกลาย

มาเปนหนึ่งในสายการบินชั้นนําของโลก  สายการบินสิงคโปรแอรไลน มีฝูงบินที่มีประสิทธิภาพ มี

พนักงานที่ไดรับการฝกอบรมเปนอยางดีเพื่อใหสามารถใหบริการที่มีคุณภาพ  รวมทั้งมีทาอากาศ

ยานที่ทันสมัย ไดแก ทาอากาศยานชางกี (Changgi) สิงคโปรแอรไลนเปนสายการบินแรกที่นํา

เครื่องบินที่ใหญที่สุดในโลกมาใหบริการ สิงคโปรแอรไลนกรุป ประกอบดวย สายการบินสิงคโปร

แอรไลน   ซิลคแอร    บริษัท เทรดวินทัวร แอนดทราเวล     บริษัท เอส ไอ เอ เอนจิเนียร่ิง   บริษัท 

เอส ไอ เอ คารโก และบริษัทเอส เอ ที เอส   

 

ในสวนนี้ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่รวบรวมไดมาวิเคราะหถึงการปรับตัวของสายการบินสงิคโปร 

เพื่อใหพรอมสําหรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน  รวมถึงผลกระทบของนโยบายดังกลาวตอสาย

การบินสิงคโปรแอรไลน  หลังจากที่ประเทศสมาชิกเอเซียน ไดพบกันในการประชุมซัมมิทครั้งที่ 5  

ในป 1995 ที่กรุงเทพ และ ผูนําของกลุมประเทศ ASEAN ไดตัดสินใจที่จะรวม   การเปดเสรี

ทางการบินและความรวมมือทางการบิน เขาไวในแผนปฏิบัติการขนสงและการสื่อสาร (Action 

Plan for Transport and Communications, 1994-1996)  ซึ่งรายละเอียดของขอมูลดังกลาวมี

ดังนี้ 
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ตารางที่ 4.1 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2543-2544  (เมษายน 2543 – มีนาคม 2544) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2543-2544 สิงคโปรแอรไลน เขาเปนสมาชิกของพันธมิตรทางการบิน (Star Alliance) เมื่อ

วันที่ 1 เมษายน 2543 

 

 

 สิงคโปรแอรไลนไดเขาถือหุนรอยละ 25 ในสายการบินสองสายการบิน ไดแก 

สายการบินแอรนิวซีแลนด และ สายการบินแอนเซท ซึ่งสายการบินทั้งสอง

เปนสมาชิกของพันธมิตรการบิน สตาร อัลลายแอนส (Star alliance) ดวย 

 

 

 สิงคโปรแอรไลน ลงนามในขอตกลงเกี่ยวกับการขนสงสินคา ระหวางสายการ

บินลูฟฮันซา (Lufthansa)  และสายการบินแสกนดิเนเวียน แอรไลน (SAS) 

เพื่อใหสายการบินทั้งสามสามารถบินขนสงสินคาไดในเครือขายของทั้ง 3 

ประเทศ  

 

 

2543-2544 เปนปหนึ่งที่สิงคโปรแอรไลน สั่งซื้อเครื่องบินเพิ่มมากที่สุดปหนึ่ง โดย

ในเดือนกันยายน สายการบินสิงคโปรแอรไลนประกาศวาจะซื้อเครื่องบิน 25 

A380 ราคา 8.6 พันลานบาท    จํานวน 25 ลํา ซึ่ง เครื่องบิน A 380  จะมีที่นั่ง

มากกวาจํานวนที่นั่งของเครื่องบินโบอิ้ง B747-400 ซึ่งใชอยูในขณะนั้นถึงรอย

ละ 40 และ ประเทศสิงคโปรจะกลายเปนสายการบินแรกที่ใชเครื่องบิน A380 

ในป 2006(รายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลน , 2543-2544) 

 

 ในเดือนตุลาคม 2543 สายการบินสิงคโปรแอรไลน ประสบอุบัติเหตุที่

สนามบินไทเป ซึ่งทําใหสถิติการบินที่ปลอดอุบัติเหตุของสิงคโปรแอรไลนตอง

ถูกทําลายลง 
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ตารางที่ 4.1 (ตอ) การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการ

บินของสายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2543-2544  (เมษายน 2543 – มีนาคม 2544) 
 
ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 เร่ิมตนโครงการสรางโรงซอมเครื่องบิน ราคา 25 ลานสิงคโปรดอลลาร  ซึ่งแลว

เสร็จในเดือนกรกฎาคม 2544 และ โครงการสรางโรงซอมเครื่องบินอีก 2-3 โรง 

โดยมีงบประมาณ 90ลานสิงคโปรดอลลาร   และจะแลวเสร็จใน 2-3 ปถัดไป 

ซึ่งโรงซอมเครื่องบินเหลานี้จะมีพื้นที่ใหญพอสําหรับการการดูแลรักษา

เครื่องบินจัมโบ A380 

 ผลกําไรจากการดําเนินงานในปนี้อยูในระดับดี ถึงแมจะเพิ่งฟนตัวจาก สภาวะ

วิกฤติเศรษฐกิจในเอเชีย ผลกําไรจาการดําเนินงานของกลุมบริษัทสิงคโปร

แอรไลน เพิ่มข้ึนรอยละ 15.2  ในขณะที่กําไรสุทธิหลังหักภาษีของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลนเพิ่มข้ึนรอยละ 5.7  โดยมีปจจัยทางลบไดแก การเพิ่มสูงขึ้น

ของราคาน้ํ ามัน  และ  การถดถอยของภาวะเศรษฐกิจของประเทศ

สหรัฐอเมริกา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2543- 2544 

 

 ขอมูลในตาราง 4.1 แสดงใหเห็นวา สิงคโปรแอรไลนมีการเตรียมพรอมที่จะเพิ่มเติม

จํานวนเครื่องบิน โดยการสั่งซื้อเครื่องบิน A380 เพิ่มเติมจํานวน 20 ลําในปนี้ ซึ่งแสดงใหเห็นถึง

วิสัยทัศนในการเตรียมพรอมสําหรับความตองการในการใชบริการที่คาดวาจะเพิ่มข้ึนในอนาคต 

และ เพื่อสรางเครือขายในการบิน และลดตนทุนสิงคโปรแอรไลนยังไดเขารวมเปนสมาชิกของ

สตารอัลลายแอนสดวย  กลยุทธในการเจริญเติบโตของ  สิงคโปรแอรไลนจะเปนการขยายใน

แนวนอน (Horizontal growth) นั่นคือเปนการเขาซื้อกิจการของบริษัทอื่นๆ โดยสิงคโปรแอรไลนได

เขาถือหุนรอยละ 25 ในสายการบินสองสายการบิน ไดแก สายการบินแอรนิวซีแลนด และ สายการ

บินแอนเซทดวย  
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ตารางที่ 4.2 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2544-2545  (เมษายน 2544 – มีนาคม 2545) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2544-2545 สิงคโปรแอรไลนไดริเร่ิมการติดตั้งจอภาพที่สามารถใชเลนเกมสคอมพิวเตอร และ 

สงอีเมลลไดทั่วโลก  เปนสายการบินแรกของโลก โดยใชสัญญาณดาวเทียม ซึ่ง

บริการดังกลาวมีใหสําหรับผูโดยสารในทุกระดับ 

 เปดตัวเวบไซต www. singaporeair .com ซึ่งลูกคาของสายการบินสิงคโปรแอร

ไลน สามารถเขาถึงไดจากทุกที่ 

 ฝายขนสงสินคาของสายการบินสิงคโปรแอรไดปรับโครงสราง และกอต้ังเปน

บริษัทขนสงสินคาสิงคโปรแอรไลนจํากัด (มหาชน)  

 สิงคโปรแอรไลน ไดเปดใหบริการสงตารางการบิน และแจงเตือนกําหนดการบิน

บนโทรศัพทมือถือใหแกลูกคาในประเทศญี่ปุน 

 สิงคโปรแอรไลนแนะนําเตียงอวกาศ “Space bed” เตียงนอนที่ใหญที่สุดสําหรับ

ชั้นธุรกิจ 

 เหตุการณ กอวินาศกรรมตึกเวิลดเทรด ประเทศสหรัฐอเมริกา (9/11) 

 หลังจากเกิดเหตุการณ 9 กันยายน 2544 สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดยกเลิก

การบินไปปากีสถานตั้งแตวันที่ 28 กันยายน 2544 

 บริษัทมีการลดเงินเดือนพนักงานลงรอยละ 1.5 -2.5  เพื่อลดตนทุนในการ

ดําเนินการ 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2544- 2545 

  

ขอมูลในตาราง 4.2  แสดงใหเห็นวา สิงคโปรแอรไลน มีการปรับตัวใหพรอมแกการแขงขัน

ซึ่งเปนผลมาจากนโยบายเปดเสรีทางการบิน โดยการนํานวัตกรรมอาทิ การติดตั้งจอภาพที่

สามารถใชเลนเกมสคอมพิวเตอร และ สงอีเมลลไดทั่วโลก  เปนสายการบินแรกของโลก การ

แนะนํา เตียงอวกาศ (Space bed) มาใชในการเพิ่มมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา  อยางไรก็

ตามเนื่องจากในปนี้มีผลกระทบจากเหตุการณกอการรายตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ซึ่งทําใหผู เดินทางดวยเครื่องบินเกิดความรู สึกไมปลอดภัย และทําใหการ
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เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินทั่วโลกหยุดชะงัก และสายการบินสิงคโปรแอรไลนก็ไดรับ

ผลกระทบโดยดูไดจากผลกําไรที่ลดลงอยางมาก 

 

ตารางที่ 4.3 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2545-2546 (เมษายน 2545 – มีนาคม 2546) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2545-2546 การวางระเบิดที่บาหลี 

 การเกิดสงครามอิรักในเดือนมีนาคม 

 รับมอบเครื่องบิน B777-200ER จํานวน 7 ลํา 

 การระบาดของโรคSARS เมษายน 

 หยุดการรับพนักงานเพิ่ม หยุดการดําเนินการโครงการที่ไมสําคัญ และไม

เรงดวน 

 ลดเงินเดือนพนักงาน 

 ยกเลิกเที่ยวบิน 300 เที่ยวในเดือนเมษายน เชนเสนทางบินไป กัตมันดุ ละฮอร 

และ การาจี 

 ซิลคแอร  เปดเสนทางบินที่จังหวัดกระบี่  ประเทศไทย    เมือง  เชียงดู 

(Chengdu) และ มาเคา ซาร (Macau Sar ) ในประเทศจีน  เมืองไฮเดอราบัด 

ในประเทศอินเดีย 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่ผาน

มาถึง  รอยละ 5.5  สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนรอยละ 9 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2545- 2546 

 

จากตารางที่ 4.3  แสดงใหเห็นวาในระหวางป 2545-2546 เปนชวงปที่เกิดเหตุการณ ซึ่งมี

ผลในทางลบตออุตสาหกรรมการบิน ไดแก เหตุการณการกอการราย สงครามในอิรัก และ การ

ระบาดของโรคซาร  ซึ่งสายการบินสิงคโปรแอรไลนมีกลยุทธในการปรับตัวตอภาวะกดดันดังกลาว

ไดแก การลดเงินเดือนของพนักงาน การยกเลิกเที่ยวบินที่เสี่ยงอันตราย และ/หรือมีผูโดยสารนอย 

และยกเลิกการลงทุนในโครงการตางๆที่ไมจําเปน หรือไมเรงดวน อยางไรก็ตามจะเห็นวาสายการ

บินซิลคแอร ซึ่งสายการบินสิงคโปรแอรไลนถือหุนอยู ยังคงขยายเสนทางบิน ไปยังจุดหมายที่คาด

วาจะทํากําไร เชนจังหวัดกระบี่ ประเทศไทย   เมือง เชียงดู (Chengdu) และ มาเคา ซาร                    

(Macau Sar ) ในประเทศจีน  เมืองไฮเดอราบัด ในประเทศอินเดียเปนตน 
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ตารางที่ 4.4 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2546-2547(เมษายน 2546 – มีนาคม 2547) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 ลดจํานวนพนักงานลง (นักบิน 26 คน และ พนักงาน 156 คน) 

 สิงคโปรไดรับการประกาศจากองคการอนามัยโลกวาเปนเขตปลอดโรคซาร 

 สิงคโปรแอรไลนลงทุนโดยถือหุน รอยละ 49ในสายการบินไทเกอรแอรไลน 

(Tiger Airline) ซึ่งเปนสายการบินตนทุนต่ํา 

 นําเทคโนโลยีอินเตอรเน็ตเขามาใชในการใหบริการขนสงสินคา(Ezy cargo) 

ระหวาง SIA Cargo  Qantas freight  Cathay Pacific Airlines Cargo 

และ Japan Airlines Cargo. 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่

ผานมาถึง  รอยละ 16  สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนรอย

ละ 30.5 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2546- 2547 

 

 จากตารางที่ 4.4  ผลกระทบจากเหตุการณรายในปที่ผานมา ยังคงมีผลใหเกิดการหยุดนิ่ง

ของความตองการของการเดินทางๆอากาศ ในขณะที่ตนทุนตางๆของสายการบิน สิงคโปรแอรไลน

ยังคงสูงอยู จึงตองมีการลดจํานวนพนักงานลงเปนจํานวนมาก นอกจากนั้นเพื่อใหสามารถแขงขัน

ในสภาพแวดลอมของการเปดเสรีทางการบินได สายการบิน สิงคโปรแอรไลนจึงเขาถือหุนในสาย

การบินไทเกอรแอรซึ่งเปนสายการบินตนทุนต่ํา นอกจากนี้สายการบิน สิงคโปรแอรไลนยังมีการนํา

นวัตกรรมมาใชในการบริการอยางตอเนื่อง จนทําใหสายการบิน สิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึน

จากปที่ผานมาถึงรอยละ 30.5 
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ตารางที่ 4.5 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2547-2548(เมษายน 2547 – มีนาคม 2548) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 มีการปรับโครงสรางการบริหารงาน และ การใหบริการลูกคา 

 สิงคโปรแอรไลน เปดเสนทางบินสู เมืออัมเสตอดัม โดยใชเครื่องบิน โบอิ้ง 

B777- 200ER  

 สิงคโปรแอรไลนแนะนํา Krisworld ซึ่งเปน Member club สําหรับผูที่บินดวย

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ซึ่งถือเปนการสงเสริมการขายอยางหนึ่ง 

 สิงคโปรแอรไลนขายหุนแอรนิวซีแลนด รอยละ 6.3  

 บริษัท IBM เขามาดําเนินการดูแลเกี่ยวกับระบบสารสนเทศของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลน  

 มีการทําความตกลงแบบไตรภาคีระหวางสายการบินสิงคโปรแอรไลน  ซิลคแอร 

และ มาเลเซียนแอรไลน  โดยการเปดเสนทางระหวาง สิงคโปร-โกตา คินาบาลู 

และ ระหวาง คูชิง และ ปนัง ในเดือนมีนาคม 2548 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้เพิ่มขึ้นจากปที่ผาน

มา  รอยละ122.9   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรลดลงประมาณ  

รอยละ 68 

 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2547- 2548 

 

            จากตารางที่ 4.5 เปนภาวะที่อุตสาหกรรมการบินเริ่มฟนตัวสูภาวะปกติ สิงคโปรแอรไลนมี

การขยายเสนทางการบิน และมีการลงนามในขอตกลงเปดเสนทางการบินกับประเทศตางๆอยาง

ตอเนื่อง นอกจากนี้สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังคงใหความสําคัญกับนวัตกรรมและเทคโนโลยี

สารสนเทศ โดยใหบริษัท ไอบีเอ็ม มารับหนาที่ดูแลเกี่ยวกับระบบสารสนเทศทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.6 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2548-2549 (เมษายน 2548 – มีนาคม 2549) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 บริษัท SIA  Engineering Company บริษัทในเครือสิงคโปรแอรไลน กรุป

ประกาศรวมทุนกับ Cebu Pacific Air เพื่อเปดศูนยซอมเครื่องบินในประเทศฟล

ลิปปนส 

 สิงคโปรแอรไลนไดนําเสนอรายการโทรทัศน (Live TV) ใหผูโดยสารสามารถ

รับชมไดบนเครื่องบินเปนสายการบินแรก 

 สิงคโปรแอรไลน มีความรวมมือกับ เอเชียนาแอรไลน เพื่อใหบริการเสนทางบิน

สิงคปร-โซล 

 ซิลคแอรเขาครอบครองการใหบริการเสนทาง ไปยัง Shenzhen และ Surabaya 

ของสิงคโปรแอรไลน 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่ผานมา  

รอยละ 7.2   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรลดลงประมาณ   รอยละ 

41.9 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2548- 2549 

 

ตารางที่ 4.6 แสดงใหเห็นวาสายการบิน  สิงคโปรแอรไลน มีการใชกลยุทธในภาวะที่การ

แขงขันเพิ่มสูงขึ้นในปนี้คือ การนํานวัตกรรมใหมมาเพิ่มมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา 

นอกจากนั้นมีการทําขอตกลงกับสายการบินอื่นๆเพื่อเพิ่มเสนทางการบนิตางๆเพิ่มข้ึน 
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ตารางที่ 4.7 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2549-2550 ( เมษายน 2549 – มีนาคม 2550) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 ขยายหุนสวนในการขายตั๋วทางอินเทอรเน็ต 

 สิงคโปรแอรไลนขายตึก SIA ในราคา 343.88 ลานสิงคโปรดอลลาร 

 สิงคโปรแอรไลนลงนามขอตกลงกับรัฐมนตรีการทองเที่ยวและวัฒนธรรมของ

ประเทศอินโดนีเซียเพื่อรวมกันสงเสริมการทองเที่ยวสูอินโดนีเชีย 

 สิงคโปรแอรไลนสั่งซื้อเครื่องบิน แอรบัส A350 XWB-900 จํานวน 20 ลํา และ

เครื่องบิน A 380-800s จํานวน 9 ลํา 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ อียิปตแอร เพื่อเปดเสนทางบินระหวางสิงคโปร

และไคโร 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ สายการบินเซาทแอฟริกันแอรเวย เพื่อเปด

เสนทางบินระหวางสิงคโปรและไคโร 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ สายการบินเวอรจิน แอตแลนติก แอรเวย เพื่อ

เพิ่มเสนทางบินระหวางลอนดอน ซิดนีย และ สิงคโปร 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้เพิ่มขึ้นจากปที่ผาน

มา  รอยละ 37.5   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนประมาณ  

รอยละ196.7  

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2549- 2550 

  

ตารางที่ 4.7 แสดงใหเห็นวาสายการบิน  สิงคโปรแอรไลน ยังคงเพิ่มจํานวนเครื่องบินเพื่อ

ลองรับความตองการใชบริการที่คาดวาจะเพิ่มข้ึนในอนาคต  และยังคงเดินหนาในการเจรจาตกลง

กับประเทศตางๆเพื่อเปดเสนทางการบินเพิ่มข้ึน  

 

จากการรวบรวมขอมูลทั้งหมดที่นํามากลาวขางตน สามารถวิเคราะหไดวา สิงคโปรเปน

ประเทศที่พรอมที่จะเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากนโยบายดังกลาว จะชวยสนับสนุนเปาหมายใน

การที่จะใหประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการบินของโลกในทวีปเอเชีย เนื่องจากการเปดเสรี

ทางการบิน จะชวยดึงดูดสายการบินของประเทศตางๆใหมาใชสนามบินของประเทศสิงคโปรเปน

ศูนยกลางในการเดนิทางสูเอเชีย  หรือจากเอเชียไปยังทวีปอ่ืนๆ  นั่นทําใหประเทศสิคโปรเดินหนา

เจรจากับประเทศตางๆเพื่อเปดเสรีทางการบินซึ่งกันและกัน ตัวอยางเชน 
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                 หนังสือพิมพ บิวซิเนสไลน ฉบับวันที่จันทรที่ 6 ธันวาคม 2547 รายงานวา “สิงคโปรแอร

ไลน และศรีลังกาแอรไลนไดทําขอตกลงเปดเสรีทางการบินระหวางกัน และเชื่อวาขอตกลงเหลานี้

จะทําใหสายการบินทั้งสองสาย สามารถเสนอโอกาสที่จะบินไปยังจุดหมายที่แตกตางออกไปใหแก

ลูกคา โดยผานศูนยกลางของเมืองโคลัมโบ และ สิงคโปร” 

 

และขอมูลที่ไดจาก B-net Research Center (2003) ที่รายงานวา สายการบินสิงคโปร 

สายการบินไทย  สายการบินบรูไน และ สายการบินกัมพูชา ไดทําขอตกลงการเปดเสรีทางการบิน

รวมกัน  

 

การเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการปรับตัวอยางตอเนื่อง

เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดยการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญ

ที่สุดมาใชใหบริการ เพิ่มจุดบิน  การขยายกิจการโดยการเขาถือหุนในกิจการอ่ืนๆ และการขยาย

บริษัทในเครือ  นอกเหนือจากนี้ สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และ

นวตักรรมตางๆมาใชในการบริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคาดวย จะเห็นไดวาสิงคโปรแอรไลนจะเปน

ผูนําในการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการใหบริการเสมอ 

 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน ในขณะที่สายการ

บินก็ตองมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆจํานวนมากเพื่อใหสามารถ

แขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และทายที่สุด สายการบินสิงคโปรแอรไลนก็ตอง 

ใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบินตนทุนต่ําไทเกอรแอรไลน 

 

เชนเดียวกับสายการบินอื่นในเอเชีย สายการบินสิงคโปรแอรไลนไดรับผลจากเหตุการณ

รายที่เกิดขึ้น อาทิเชน การกอวินาศกรรมตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร ในประเทศสหรัฐอเมริกา สงคราม

อิรัก  การระบาดของโลกซาร และ การระบาดของไขหวัดนก  เพื่อใหสามารถอยูรอดสายการบิน

สิงคโปรแอรไลน พยายามทุกทางที่จะลดตนทุน โดยการลดเงินเดือนพนักงาน ปลดพนักงาน  

ยกเลิกโครงการที่ไมจําเปน ยกเลิกการใหบริการในเสนทางที่ไมคุมคา  ความมีวิสัยทัศน ความ

รวมมือรวมใจระหวางพนักงาน  การบริหารจัดการที่ดีไดนําสายการบินสิงคโปรแอรไลนมาสู

ความสําเร็จอีกขั้นในป 2550 นี้ 
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4.4.2 ประเทศมาเลเซีย 
 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน เกิดจากการความรวมมือของ บริษัทโอเชี่ยน สตีมชิบ  

ของ ลิเวอรพูล และ บริษัท เสตรท สตีรมชิบ ของประเทศสิงคโปร ไดยื่นขอเสนอขอจัดตั้งสายบิน

มาเลเซียนแอรไลน  ในเดือนตุลาคม  พ.ศ.  2480  โดยใหบริการบินระหวางปนัง และสิงคโปร  

สายการบินมาเลเซียนแอรไลน และไดใหบริการในฐานะเปนสายการบินแหงชาติของประเทศ

มาเลเซีย  ในวันที่ 20 เมษายน   2490  สายการบินมาเลเซียแอรไลนเปนที่รูจักกันวาเปนสายการ

บินที่มีความสําคัญสายการบินหนึ่งของเอเชีย ซึ่งทําการบินไปยัง 100 จุดหมายใน 6 ทวีปทุกๆวัน 

สายการบินมาเลเซียแอรไลนไดรับรางวัลกวา 100 รางวัลในชวง 10 ปที่ผานมา โดยไดรับรางวัล 

“World’s Best  Cabin Crew” ตั้งแตป 2544- 2548  จากประเทศอังกฤษ และในป 2005-2006 

ไดรับรางวัล “ 5-star airline”    

 

ในสวนตอไป ผูวิจัยจะนําขอมูลที่เกี่ยวของ ซึ่งรวบรวมไดจากแหลงขอมูลทุตยิภูมิ

ตางๆ อาทิ รายงานประจําปของสายการบิน  เว็บไซต ตางๆ และหนังสือพิมพ มาเพื่อทําการ

วิเคราะหถึงการปรับตัวและผลกระทบของการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินมาเลเซียน       

แอรไลน 

 

  จากตารางที่ 4.8 แสดงใหเห็นวาระหวางป พ.ศ. 2543-2544 สายการบินมาเล

เซียนแอรไลน ไดรับผลกระทบอยางมากจากเหตุการณวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชีย  ซึ่งผูบริหารของ

สายการบินมาเลเซียแอรไลนไดกลาวในรายงานประจําปวา กลุมบริษัทบริษัทมาเลเซียน แอรไลน 

ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุนจากการดําเนินการเปนปที่ 5 ตอเนื่องกัน  อยางไรก็ตามสายการ

บินมาเลเซียนแอรไลน ยังคงเดินหนาในการปรับปรุงศักยภาพของบริษัทฯ ดวยการสั่งซื้อเครื่องบิน

เพิ่มข้ึนรวมทั้ง มีการปรับปรุงการบริหารจัดการ และ การบริการใหแกลูกคา นอกจากนี้ยังไดอาศัย

การเปดเสรีทางการบินในการทําขอตกลงทางการบินกับสายการบินของประเทศตางๆ เชนสายการ

บินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน (Middle East Airline)และสายการบิน 

KLM เปนตน 
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ตารางที่ 4.8 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ. 2543-2544 (เมษายน 2543 – มีนาคม 

2544) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2543-2544 สายการบินขาดทุนตอเนื่องกันเปนปที่ 4 เนื่องมาจากตนทุนที่สูงขึ้นมากกวา 

รายไดที่เพิ่มข้ึน  อันเปนผลมาจากอัตราแลกเปลี่ยนเงิน และราคาน้ํามันที่

สูงขึ้น 

 การปรับปรุงนโยบายและกลยุทธทางธุรกิจของบริษัท 

 การปรับปรุงเครือขายการบิน 

 การทําขอตกลงกับสายการบินที่จะกอใหเกิดประโยชนรวมกัน 

 มีนาคม 2544 เศรษฐกิจสหรัฐชลอตัว 

 มีนาคม 2544 มาเลเซียนแอรไลน บินไปยัง 94 จุดหมายการบิน ซึ่งแบงเปน

จุดหมายในประเทศ 31 แหง และ จุดหมายในตางประเทศ 63 แหง 

 มีความรวมมือกับสายการบินอื่นๆในการบินไปยังจุดบินอีก 20 แหง ทําให

มาเลเซียแอรไลนมีจุดหมายการบินเพิ่มเปน 114 แหง ไดแกการทําขอตกลง

กับสายการบินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน 

(Middle East Airline)และสายการบิน KLM เปนตน 

 พฤษภาคม 2543  มาเลเซียแอรไลนไดรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 747-400 และ

เครื่องบินโบอิ้ง 777-200  

 บริษัทขายเครื่องบิน แอรบัส330-300  จํานวนหนึ่งลํา เคร่ืองบิน DC-10-30  

จํานวนหนึ่งลําและ เครื่องบินโบอิ้ง 737-300 จํานวน 2 ลํา 

 บริษัทมีการตั้ง Enrich Club เพื่อใหลูกคาของสายการบินสมัครเปนสมาชิก

โดยลูกคาจะไดรับสิทธิประโยชนจากการเปนสมาชิก 

2543-2544 กลุมบริษัทมาเลเซียแอรไลนขาดทุน เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมา  รอยละ 420    

 สายการบินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน (Middle 

East Airline)และสายการบิน KLM เปนตน 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน พ.ศ.  2543-2544 

 

 

 

 



 117 

ตารางที่ 4.9 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2544-2545 ( เมษายน 2544 – มีนาคม 

2545) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2544-2545 สายการบินมาเลเซียแอรไลนประกาศใชแผนการดําเนินงานใหม 

 ประกาศใชแผนปรับปรุงสถานะการเงินของบริษัท 

 เปดหองรับรองผูโดยสารใหม (Golden lounge)    

 เขารวมในนิทรรศการ แสดงเรือและอากาศยานนานาชาติ (International 

Maritime and Aerospace) 

 จัดตั้ง Call center เพิ่มข้ึนอีก 1 ศูนยสําหรับใหบริการลูกคาที่ตองการ

เดินทาง หรือไปทองเที่ยวที่ประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด 

 มาเลเซียนแอรไลน ลงนามในขอตกลงความรวมมือทวิภาคีระหวาง  สาย

การบินแอรอินเดีย และสายการบิน ควาตา (Qatar Airways) 

 รายไดของสายการบินมาเลเซียแอรไลนลดลงจากปที่ผานมา เนื่องจากการ

ถดถอยของเศรษฐกิจโลก และ เหตุการณกอวินาศกรรมตึกเวิรดเทรด 

สหรัฐอเมริกา 

 กลุมบริษัทมาเลเซียแอรไลนขาดทุน เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมา  รอยละ 100.2    

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2544-2545 

 

จากตารางที่ 4.9 แสดงใหเห็นวาระหวางป พ.ศ.  2544-2545 สายการบินมาเลเซียน       

แอรไลน มีการปรับตัว โดยการประกาศใชแผนการดําเนินงานใหม และ ปรับปรุงสถานะการเงิน

ของบริษัท ในขณะที่สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ใชความพยายามในการสงเสริมการตลาดเชน 

การจัด Call center เพิ่มข้ึน หรือการเขารวมในการจัดแสดงนิทรรศการในระดับนานาชาติ มาเปน

เครื่องมือในการกระตุนยอดขาย แตก็ไมสามารถตานทานผลกระทบซึ่งเกิดจากเหตูการณกอ

วินาศกรรมตึกเวิรดเทรด สหรัฐอเมริกาและ การถดถอยของเศรษฐกิจโลกได ดังนั้นกลุมบริษัท

บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS)จึงยังคงมีการขาดทุนจากการดําเนินงาน

เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมาถึงรอยละ 100.2 
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ตารางที่ 4.10 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2545-2546  ( เมษายน 2545 – มีนาคม 

2546) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2545 มีการนําระบบการจัดการรายได (Revenue Management System ) ที่

เรียกวา แอรแม็กซ มาใชในการจัดการเกี่ยวกับ จํานวนที่นั่งสํารองใน

เครื่องบิน การทํานายความตองการเดินทาง และการบอกเลิกการจองตั๋ว

เปนตน 

 ไดรับเครื่องบิน โบอ้ิง 747-400จํานวน 1 ลํา เครื่องบินโบอิ้ง 777-200 

จํานวน 2 ลําในพ.ศ. 2545  และเชาซื้อเครื่องบินแอรบัส 330-200 ในพ.ศ. 

2546 

2546 ฉลองครบรอบการดําเนินการครบ 30 ป 

 เผยแพรแคมเปญ โฆษณาชิ้นใหม “ Going beyond expectation” เพื่อ

สรางจุดขาย และภาพพจนใหมใหกับสายการบินมาเลเซียแอรไลนใน

อุตสาหกรรมการบินของโลก 

 การทําการสงเสริมการขายรวมกับการทองเที่ยวขององคการการทองเที่ยว

ของออสเตรเลีย การเปนสปอนเซอรใหกับการจัดกีฬา นิทรรศการตางๆ 

รวมถึงการแสดงสินคาของมาเลเซีย ในตางประเทศ 

 การปรับปรุงสิ่งที่ใหความบันเทิงไดแก วิดีโอ และระบบเสียงตางๆภายใน

เครื่องบิน 

 มีการคัดเลือกพนักงานที่สามารถพูดภาษาแมนดาริน ญี่ปุน เกาหลี เสปน 

เยอรมัน และ ฝร่ังเศส เขาทํางาน 

 การปรับปรุงคุณภาพอาหารบนเครื่องบิน 

 การเปดใหบริการหองรับรองผูโดยสารแหงใหมที่ เมืองเพิรทประเทศ

ออสเตรเลีย 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนป

แรกภายในเวลา 5 ปที่ผานมาโดยมีกําไร 339.1 ลาน M$ คิดเปนกําไรที่

เพิ่มข้ึนรอยละ 140.6 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2545-2546 
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                ในระหวาง พ.ศ.  2545-2546 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ไดดําเนินกลยุทธตางๆ

เพื่อทําการปรับปรุงผลการประกอบการใหดีข้ึน โดยสายการบินได มีการนําระบบการจัดการรายได 

(Revenue Management System ) ที่เรียกวา แอรแม็กซ มาใชในการจัดการเกี่ยวกับ จํานวนที่นั่ง

สํารองในเครื่องบิน นอกจากนี้มีการเปดใหบริการหองรับรองผูโดยสารแหงใหมที่เมืองเพิรท การ

ปรับปรุงคุณภาพของอาหาร และอุปกรณโสตทัศนูปกรณบนเครื่องบิน เปนตน ทําใหบริษัท

มาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปแรกภายในเวลา 5 ปที่ผานมา 

 

ตารางที่ 4.11 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2546-2547  (เมษายน 2546 – มีนาคม 

2547) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

3546 พัฒนาทาอากาศยานกัวลาลัมเปอร (KLIA) ใหเปนศูนยกลางการบินของ

นานาชาติ 

 ลงนามในขอตกลงกับบริษัท Thales Training & Simulation เพื่อซ้ือเครื่อง ฝก

บินโบอิ้ง 747-400 ( Flight Simulator) 

 การประชุม Worldwide Business Forum ไดจัดขึ้นที่ สถาบันมาเลเซียนแอร

ไลน (Malaysian Airline Academy)  

 รวมกับองคการการทองเที่ยวจัดแคมเปญสงเสริมการขาย “ Malaysian 

Showcase”   

2547 ลงนามในความตกลงรวมมือกับสายการบินอินโดนีเซีย เพื่อสงเสริมการตลาด

ในดานตางๆ 

 ลงนามในความตกลงรวมมือกับประเทศซาอุดิอารเบียเพื่อใหบริการบินไปยัง

เมือง Jeddah  

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปที่

สองหลังจากวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชียในชวงป 2541-2542 ที่ผานมาโดยมี

กําไร 461.1 ลาน M$ คิดเปนกําไรที่เพิ่มข้ึนรอยละ 37.0 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2546- 2547 

 

                ในระหวาง พ.ศ.  2546-2547 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน  มีการสงเสริม

อุตสาหกรรมการบินไปพรอมๆกับการทองเที่ยว โดยการรวมมือกับองคการการทองเที่ยวของ

ประเทศมาเลเซีย  นอกจากนี้บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ยังให
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ความสําคัญกับการฝกอบรม เนื่องจากบริษัทมีสถาบันการบิน ซึ่งใหความรู และการฝกอบรมแก

บุคลากรในอุตสาหกรรมการบิน นอกจากนี้สายการบินยังมีการลงนามในความรวมมือกับประเทศ

อ่ืนๆอาทิ อินโดนีเซีย และ ประเทศซาอุดิอารเบีย เพื่อเพิ่มจุดหมายการบินในประเทศเหลานั้น ซึ่ง

ในปงบประมาณนี้บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปที่สอง

หลังจากวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชียในชวงป 2541-2542 ที่ผานมาอันอาจเปนผลมาจากการปรับปรุง

การดําเนินการ และสภาพเศรษฐกิจของโลกที่เร่ิมฟนตัวขึ้นดวย 

 

ตารางที่ 4.12 การพัฒนาและเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2547-2548   

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

พ . ศ .   2547-

2548   

 

การแขงขันอยางรุนแรงจากสายการบินตนทุนต่ํา และราคาน้ํามันที่สูงขึ้นทําให

ตนทุนของสายการบินมาเลเซียแอรไลนเพิ่มสูงขึ้น รวมถึงหนี้สินที่สายการบิน

มีอยูแลวทําใหบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตอง

ขาดทุนอีกครั้งหนึ่ง 

 ในเดือนกุมภาพันธ 2549 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ประกาศใชแผนพลิก

ฟนบริษัท (Turn around plan) ซึ่งเปนแผนระยะเวลา 3 ป เพื่อทําใหบริษัท

สามารถกลับมาทํากําไรจากการดําเนินการไดอีกครั้ง 

 มีการเปลี่ยนแปลงผูบริหาร 

 มีการใชโปรแกรมควบคุมตนทุน 

 โปรแกรมการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพ 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุน 1,264.8 ลาน 

M$ คิดเปนรอยละ 487.1 ของผลกําไรของปที่ผานมา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลนปงบประมาณ  2547-2548 (เมษายน 2547-

มีนาคม 2548) 

 

               จากรายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลนปงบประมาณ  2547-2548  แสดงให

เห็นวา สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ไดรับผลกระทบอยางมากจากการเปดเสรีทางการบิน 

โดยเฉพาะการเปดดําเนินการของสายการบินตนทุนต่ําของประเทศตางๆที่เกิดขึ้นจํานวนมาก

ภายหลังนโยบายเปดเสรีทางการบินของประเทศในกลุมเอเซียน ประกอบกับราคาน้ํามันที่เพิ่ม

สูงขึ้นทําให  บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตองประสบกับการขาดทุนอีก
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คร้ังหนึ่ง และทําใหบริษัทตองมีการเปลี่ยนแปลงผูบริหาร และมีการประกาศใชแผนพลิกฟนบริษัท 

รวมการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการลงดวย  

 

ตารางที่ 4.13 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบิน

ของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน พ.ศ. 2548-2549 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

พ.ศ. 2548-2549 ขายสํานักงานใหญของสายการบินมาเลเซียแอรไลน 

 ลดจุดการบินภายในประเทศ 

 ปดสํานักงานบางแหงภายในประเทศ และปลดพนักงาน 

 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน เปดสายการบินตนทุนต่ํา FireFly เมื่อวันที่ 

17 มีนาคม 2550 

 ริเร่ิมโครงการOmega &Alpha  ซึงเปนโครงการที่มุงเพิ่มกําไรจากการ

ดําเนินการ โดยใชกลยุทธในการจัดการราคา และตั๋วโดยสาร 

 มีการปรับปรุงระบบการใหบริการผูโดยสาร (Passenger Service 

System: PSS) โดยนํานวัตกรรมสารสนเทศเขามาสนับสนุน (Passenger 

Handling IT System) ซึ่งเปนโครงการซึ่งมีระยะเวลา 3 ป คือตั้งแต พ.ศ. 

2550-2552 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุน 133.7 ลาน 

M$ ขาดทุนลดลงรอยละ 89.3 ของผลกําไรของปที่ผานมา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน ป 2548-2549  ( เมษายน 2548 – มีนาคม 

2549) 

  

เพื่อใหสามารถอยูรอดไดบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตองขาย

อาคารสํานักงานใหญของบริษัทไป รวมถึงปดจุดหมายการบินภายในประเทศที่ไมทํากําไร และ

ปลดพนักงานบางสวนออกไป บริษัทนําโครงการOmega &Alpha  ซึงเปนโครงการที่มุงเพิ่มกําไร

จากการดําเนินการ โดยใชกลยุทธในการจัดการราคา และตั๋วโดยสารมาใช และทายที่สุดบริษัทได

เปดสายการบินตนทุนต่ํา Firefly ทั้งนี้เพื่อรักษาและขยายฐานลูกคาของบริษัทฯ จากความ

พยายามดังกลาวจึงทําใหบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุนลดลงรอย

ละ 89.3 ของผลกําไรของปที่ผานมา 
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          จากขอมูลเหตุการณ และผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้น จะเห็นไดวา สายการบินมาเลเซียนแอร

ไลน ตองประสบกับภาวการณขาดทุน นับตั้งแตการเกิดภาวะวิกฤติเศรษฐกิจของเอเชีย ใน พ.ศ. 

2541 เปนตนมา โดยรายงานประจําปของบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ได

มีการรายงานวาบริษัทฯตองประสบภาวะขาดทุนติดตอกันถึง 5 ป  เนื่องจากในชวงเวลาดังกลาว 

อุตสาหกรรมการบิน และการทองเที่ยวไดถูกกระทบโดยปจจัยที่มีผลลบไดแก  เหตุการณกอ

วินาศกรรมตึกเวิลดเทรด  การระบาดของ โลกซาร และไขหวัดนก  ทําใหบริษัทฯตองใชกลยุทธ

ตางๆเพื่อแกไขสถานการณ เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได (Revenue 

Management System ) ที่เรียกวา แอรแม็กซ   การควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ 

เปนตน ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถทํากําไรไดเพียงเล็กนอย แตเมื่อตองเผชิญกับภาวการณแขงขันที่

สูงขึ้นเนื่องจากการเปดเสรีทางการบิน โดยเฉพาะการเกิดขึ้นเปนจํานวนมากของสายการบิน

ตนทุนต่ํา ประกอบกับราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น ทําใหบริษัทตองประสพกับการขาดทุนอีกครั้ง โดย

ในทายสุดนี้ บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารดจึงตองเปดสายการบินตนทุนต่ํา 

FIREFLY ขึ้นเพื่อรักษา และขยายฐานการตลาดใหแกบริษัทฯ เพื่อใหสามารถอยูรอดไดใน

ภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น 

 

 กลาวโดยสรุป การเปดเสรีทางการบินในประเทศในกลุมเอเซียนกเปดโอกาสใหมีการ

แขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินตางๆ ทําให สายการบินตองมีการปรับตัวเพื่อใหตนทุนลด

ต่ําสุด ในขณะเดียวกันก็ดําเนินงานดวยประสิทธิผลสูงดวย นโยบายเปดเสรีทางการบินจทําให

ราคาคาบริการมีแนวโนมที่จะลดลง ในขณะเดียวกัน เมื่อมาศึกษาตัวอยางของประเทศ 2 ประเทศ

ในกลุมเอเซียนที่นํานโยบายเปดเสรีทางการบินมาใชพบวา 

 

 ในประเทศสิงคโปร การเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการ

ปรับตัวอยางตอเนื่องเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน ไมวาจะเปนการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน 

นําการใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมตางๆมาใชในการบริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคา

ดวย และสายการบินมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆจํานวนมากเพื่อให

สามารถแขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และที่สําคัญ สายการบินสิงคโปรแอรไลน

ก็ตองใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบินตนทุนต่ําไทเกอรแอร

ไลนดวย 

 

 ในประเทศมาเลเซีย การดําเนินนโยบายเปดเสรีดําเนินการไดไมเต็มที่เนื่องประเทศประสบ

ปญหาภาวะเศรษฐกิจและถูกกระทบโดยปจจัยที่มีผลลบอ่ืน ๆ อยางไรก็ตาม บริษัทการบินไดใช
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กลยุทธตางๆเพื่อแกไขสถานการณ เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได  การ

ควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ ตลอดจนเปดสายการบินตนทุนต่ํา FIREFLY ขึ้น

เพื่อรักษา และขยายฐานการตลาดใหแกบริษัท 

 

 จากแนวทางดําเนินการนโยบายเปดเสรีของทั้ง 2 ประเทศ เปนตัวอยางที่ดีแกประเทศไทย

ตอการดําเนินนโยบายเปดเสรีวา ควรดําเนินการในลักษณะใดที่จะหลีกเลี่ยงการขาดทุนตลอดจน

ทําใหเกิดความสามารถในการแขงขันกับประเทศอื่นไดตอไป 

 
4.5 การปรับตัวของสายการบินอันเปนผลมาจากนโยบายเปดเสรีทางการบิน 
 

4.5.1 การวิเคราะหการเตรียมความพรอมเพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีทางการ
บิน  

 

 หลังจากที่ ผูนําของกลุมประเทศ ASEAN ไดพบกันที่กรุงเทพ ฯในการประชุมซัมมิทครั้งที่ 

5ในป1995  และการเปดเสรีทางการบินและความรวมมือทางการบิน ไดปรากฎอยูใน แผน

วิสัยทัศนป 2002 ของ ASEAN   (ASEAN Vision 2002) และแผนปฏิบัติการของฮานอย (Hanoi 

Plan of  Action) (Findlay & Sien & Singh , 1997)  แลวนั้น นโยบายดังกลาวไดทําใหประเทศ

ตางๆในกลุมเอเซียนมีการเตรียมความพรอมเพื่อรองรับนโยบายดังกลาวแตกตางกันไป ซึ่ง

สามารถวิเคราะหไดดงันี้ 

 

        จากรายงานประจําปตั้งแตป 2541-2546 ซึ่งเปนปกอนที่จะมีการประกาศใชนโยบายการ

เปดเสรีทางการบินสําหรับสายการบินไทยนั้น ผูวิจัยเห็นวาสวนใหญแลว สายการบินไทย จะเนน

การปรับปรุงดานคุณภาพการบริการ และการเพิ่มเครื่องบินที่ทันสมัย เพื่อใหสามารถรองรับ

ปริมาณผูโดยสารที่คาดวาจะเพ่ิมข้ึน มากกวาการปรับปรุงการบริหารจัดการ การปรับโครงสราง

องคกร หรือการนําเทคโนโลยีใหมๆมาใช ตัวอยางเชน  

 

               ในป 2541-2542 มีการรับมอบเครื่องบินใหมจํานวน 10 ลํา เปดทดสอบเครื่องยนต

อากาศยานแหงใหมที่ทันสมัยและใหญที่สุดในเอเซีย ณ ฝายชางดอนเมือง ไดรับเลือกเปนสายการ

บินดีเดน ประจําป 1999 โดยกลุมผูพิมพนิตยสารทองเที่ยวนานาชาติ(Official Airline Guide) 
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      ป 2543-2544 ไดรับการคัดเลือกใหเปนสายการบินดีเดนของโลกดานพัฒนาคุณภาพ

และการบริการยอดเยี่ยม จากการสํารวจของ Insight Research Survey (IRS) เปนแกนนําในการ

จัดตั้งพันธมิตรธุรกิจการเดินทาง (Star Alliance) 

 

      ป 2544-2545 ไดรับการจัดอันดับใหเปน 1 ใน 3 ของสายการบินที่ดีที่สุดในภูมิภาค

เอเซีย แปซิฟก จากผลการสํารวจความคิดเห็นของผูอานบิสซิเนส แทรเวิลเลอร เอเซียแปซิฟก 

ไดรับรางวัลชนะเลิศอันดับ 1 ในฐานะสายการบินที่ใหบริการไวนดีที่สุดบนชั้นธุรกิจ มีการ

ใหบริการ e-ticket และRoyal e-service 

 

   ป 2545-2546 มีการรวมมือกับพันธมิตรทางการบิน ปรับปรุงกลยุทธทางการตลาดโดย

ใชการโปรโมทการทองเที่ยวควบคูไปกับการขายตั๋วเครื่องบิน การประชาสัมพันธเร่ืองรสชาติ และ

คุณภาพของอาหารไทย การเปดรับพนักงานตอนรับบนเครื่องเพิ่มข้ึนจํานวน 566 คนซึ่ง

ประกอบดวยคนไทย ญี่ปุน และจีน มีการฝกอบรมพนักงาน    เพื่อเพิ่มความรู ทักษะ และความ

ชํานาญในการทํางานใหแกพนักงาน นอกจากนี้ยังมีการวางแผนปรับปรุงยุทธศาสตรของ

โครงสรางความปลอดภัยดานการบิน 

 

จากตัวอยางการดําเนินการเพื่อเตรียมพรอมสําหรับนโยบายการเปดเสรีทางการบิน

ดังกลาว เปนสิ่งที่ยืนยันขอสรุปในขางตนที่วา การดําเนินการเพื่อเตรียมพรอมของการบินไทยสวน

ใหญจะเนนไปที่การเพิ่มจํานวนเครื่องบิน  การปรับปรุง และรักษาคุณภาพของการบริการ และสิ่ง

ที่ใหบริการ สวนการปรับปรุงดานโครงสรางพื้นฐาน และการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชยังมี

ไมมากนัก  สายการบินไทยไดเขารวมกับกลุมพันธมิตรทางการบินในป 2544 นอกจากนี้ยังมีการ

เตรียมพรอมทางดานบุคลากรของสายการบินในชวงป 2545-2546 โดยการรับพนักงานตอนรับบน

เครื่องบินเพิ่มข้ึน แตเปนที่นาสังเกตวาในรายงานประจําปดังกลาว ไมมีรายงานการปรับปรุงการ

บริหารจัดการ หรือการจัดโครงสรางองคกรใหมของสายการบินไทย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการ

ดําเนินการเพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีของประเทศสิงคโปรแลวพบวามีความแตกตางกันคือ 

 

      ประเทศสิงคโปรเปนประเทศหนึ่งในภูมิภาคเอเซียที่มีเปาหมายในการทําใหประเทศ 

กลายเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค ดังนั้นประเทศสิงคโปรจึงมีความเต็มใจ และมีการเตรียม

ความพรอมเพื่อรองรับนโยบายดังกลาว และจากรายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลน

ในชวงป 2543-2546 เปรียบเทียบกับประเทศไทยแลว ผูวิจัยพบวา สายการบินสิงคโปรแอรไลนมี

การพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการโดยนําเทคโนโลยี และนวัตกรรมมาใชอยางตอเนื่อง มีการ
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ขยายกิจการในแนวตั้งนั่นคือการครอบครองกิจการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ ไดแก 

สายการบิน  แอรคารโก  บริษัทนําเที่ยวเปนตนซึ่งทําใหเกิดการดําเนินธุรกิจแบบครบวงจร โดยมี

ตัวอยางการดําเนินการตางๆดังนี้ 

 

ป 2543-2544 สิงคโปรแอรไลนเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน (Star Aliance) สายการ

บินสิงคโปรแอรไลนนําเสนอการใหบริการทางโทรศัพทมือถือ(Mobile services) เพื่อใหลูกคา

สามารถหาขอมูลเกี่ยวกับสายการบินไดตลอดเวลาโดยผานทางระบบWAP(Wireless 

Application Protocol). สายการบินสิงคโปรแอรไลนเขารวมกับสายการบินอีก 8 สายการบินใน

การอํานวยความสะดวกใหลูกคาสามารถใชอินเทอรเน็ตระหวางเดินทางบนสายการบิน ประกาศ

แผนการลงทุน 100 ลานดอลลารสิงคโปรเพื่อปรับปรุงระบบคอมพิวเตอรของบริษัทในเครือทั้งหมด 

ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความมีประสิทธิภาพ ความรวดเร็วและการลดตนทุนในการดําเนินการ  

 

ป 2544-2545 สิงคโปรแอรไลนรวมมือกับมหาวิทยาลัยทคโนโลยีนันยาง(Nanyang 

Technology University) เพื่อพัฒนานวัตกรรมการใหบริการของสายการบิน    สิงคโปรแอรไลนได

นําระบบการใชอีเมลลในอีเมในขณะเดินทาง (Inflight e-mail) และระบบการใหความบนัเทิงรุน

ใหม(New Generation Entertainmant) เปนสายการบินแรกของโลก มีการเปดตัวของเว็บไซตใหม

ของสายการบิน(www.sigaporeair.com) ที่ลูกคาจะเขาถึงไดทุกที่ทุกเวลา และการแนะนําการ

ใหบริการเตียงลอยฟา (Space bed) ใน ชั้นธุรกิจ ซึ่งSpace bed ดังกลาวมีขนาดใหญที่สุดใน

สายการบินทั้งหมด เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Silk Air 

 

ป 2545-2546 รับเครื่องบินโบอิ้ง 747-400F ลําที่ 12 ของฝูงบิน  รับเครื่องบิน โบอิ้ง 777-

200ER ประกาศความรวมมือกับพันธมิตรทางธุรกิจไดแก โรงแรมอิมิเรต สตารวูด แอนด รีสอรท, 

เตย  โฮเต็ล รีสอรท แอนด พาเลซ และ ซาวิล โฮเต็ล กรุป 

 

       จากตัวอยางของการดําเนินการดังกลาวขางตน เปนการยืนยันขอสรุปที่วา สิงคโปรแอร

ไลนมีการเตรียมความพรอมโดยการนําเทคโนโลยี และนวัตกรรมเขามาใชเพื่อเพิ่มศักยภาพในการ

แขงขันใหสูงขึ้น นอกจากนี้ยังมีการรวมมือกับสถาบันการศึกษา ในการพัฒนานวัตกรรมทางการ

บิน ซึ่งถอืวาเปนวิสัยทัศนของผูบริหารในการที่จะกอตั้งแหลงสรางองคความรู และนวัตกรรมตางๆ

ที่จะสงเสริมใหเกิดการพัฒนาที่ถาวร สิงคโปรแอรไลน มักจะเนนการเปนสายการบินสายแรก หรือ

เปนผูบุกเบิกในการนําเทคโนโลยี หรือ นวัตกรรมมาใช  อยางไรก็ตาม ผูวิจัยไมพบขอมูลที่ระบุถึง

การปรับโครงสรางองคกร หรือการบริหารจัดการของสายการบินดังกลาว 
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สําหรับการเตรียมพรอมเพื่อรองรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน ของสายการบินมาเลเซียน

แอรไลน นั้นผูวิจัยพบวาตั้งแตในป 2543 เปนตนมาก็ไดมีการปรับปรุงนโยบายและกลยุทธทาง

ธุรกิจของบริษัท รวมถึงโครงสรางทางการเงินของบริษัท เปนงานแรกๆ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากผล

ประกอบการที่ขาดทุนตอเนื่องจากปที่ผานมา สําหรับการเตรียมความพรอมในการรองรับนโยบาย

เปดเสรีทางการบินของสายการบินมาเลเซียนแอรไลนมีดังนี้ 

 

ป 2543-2544 บริษัทมีการปรับปรุงนโยบาย และกลยุทธทางธุรกิจของบริษัท มีการ

ปรับปรุงเครือขายการบิน การรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 747-400 และโบอิ้ง 777-200  

 

ป 2544-2545 สายการบินประกาศใชแผนการดําเนินการใหม ประกาศใชแผนปรับปรุง

สถานะการเงินของบริษัท   มีการเปดหองรับรองผูโดยสารใหม 

 

ป 2545-2546 สายการบินมีการนําระบบการจัดการรายได (Revenue Management 

System) มาใชมีการปรับปรุงระบบใหความบันเทิงตางๆ อาทิ วิดีโอ และระบบเสียงภายใน

เครื่องบิน มีการคัดเลือกพนักงานที่พูดภาษา แมนดาริน ญี่ปุน เกาหลี เสปน เยอรมัน และฝรั่งเศส

เขาทํางาน ปรับปรุงคุณภาพอาหารบนเครื่องบิน 

 

จากการดําเนินการดังกลาว จะเห็นไดวา สายการบินมาเลเซียนแอรไลนมีการเตรียมความ

พรอมในการรองรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน โดยมุงเนนที่การปรับปรุงนโยบายและกลยุทธใน

การบริหารจัดการขององคกร รวมถึงการปรับปรุงสถานะการเงินของบริษัท ซึ่งหากบริษัทยังคง

ดําเนินการอยางขาดทุนตอไป ก็คงเปนไปไดยากท่ีจะสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆในระดับ

นานาชาติได สําหรับการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชมีคอนขางนอย 

 

  โดยสรุปแลวผลจากการริเร่ิมแนวความคิดเกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีทางการบิน ทําให

สายการบินไทย สายการบินสิงคโปรแอรไลน  สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ตางมีการปรับปรุง

การดําเนินการเพื่อรองรับการเปดใชนโยบายดังกลาว โดยแตละประเทศ มีการเตรียมพรอมในดาน

ตางๆแตกตางกันสายการบินไทย เนนการปรับปรุงคุณภาพการบริการ เชน คุณภาพอาหาร และ

เครื่องดื่มที่ใหบริการบนเครื่อง  สวนสายการบินสิงคโปรแอรไลนนั้นตรงกันขามคือ มักจะเปนสาย

การบินที่ผูนําดานเทคโนโลยี และการนํานวัตกรรมมาใชในการบริการ สําหรับสายการบินมาเล

เซียนแอรไลนนั้น พบวาจะใหความสําคัญกับ การปรับปรุงนโยบาย และกลยุทธการบริหารจัดการ 

รวมถึงการปรับปรุงโครงสรางสถานะการเงินของสายการบินเปนอันดับแรก    
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 4.5.2 การปรับตัวเพื่อใหสามารถแขงขันไดภายใตนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 
  

       ภายหลังจากการที่ประเทศไทยไดนํานโยบายการเปดเสรีทางการบินมาใชอยางเปน

รูปธรรมในป 2547 ในสมัยรัฐบาล ดร.ทักษิณ ชิณวัตรนั้น ผลที่เกิดขึ้นอยางชัดเจนคือการแขงขัน

ในอุตสาหกรรมการบินที่เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งทําใหสายการบินไทยก็ตองมีการปรับกลยุทธตางๆเพื่อให

สามารถแขงขันไดดังแสดงใหเห็นในรายงานประจําป 2547-2550 ดังนี้ 

 

ป 2547-2548 สายการบินไทย เปดตัวตราสัญลักษณรูปแบบใหมของบริษัท (Thai 

brand) ที่สะทอนความเปนเอกลักษณความเปนไทย ตามแนวคิดเอกลักษณใหม (New 

Corporate Identity) ของบริษัทไดแก High trust, World class และ Thai touch. รับมอบ

เคร่ืองบินใหมแอรบัส A 340-500 และ 340-600 รุนละ 2 ลํา เปดใหบริการไทยแลนดพาสการด

(Thailand Pass Card) ซึ่งเปนบัตรเดียวที่สามารถใชกับบริการขนสงมวลชนทางบกไดทั้งหมด 

ไดแก รถไฟ  รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน รถโดยสานขนสงกรุงเทพ  จัดโครงการ Happy Andaman 

2005 และวิวาหใตสมุทร เพื่อกระตุนการทองเที่ยวแถบชายฝงอันดามัน เปนผูถือหุนรายใหญของ

สายการบินตนทุนต่ํา “นกแอร” 

 

ป 2548-2549 เปดตัวโครงการ Thai Grand Campaign 2006 สงเสริมใหประเทศไทยเปน

แหลงทองเที่ยวตลอดทั้งป เปดตัวโครงการ Thai Value Card บัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย เปด Thai 

Contact Center เพื่ออํานวยความสะดวกแกลูกคา ยายฐานการบินจากทาอากาศยานกรุงเทพ

(ดอนเมือง)ไปยังสุวรรณภูมิในวันที่ 28 กันยายน 2549 

 

      ป 2549-2550   เปดใชสนามบินภายในประเทศที่สนามบินดอนเมืองอีกครั้งหนึ่ง  เปด

ใหบริการ Thai City Air Terminal เพื่อใหความสะดวกในการเช็คอินแกลูกคา จัดการประชุม 

Airline Forum 2007 ในประเทศไทยรวมกับ Star Alliance และ Asian news network 

 

จากการดําเนินการในป 2547-2550 ที่ผานมา เห็นไดวา สายการบินไทยไดมกีารปรับปรุง

คุณภาพการบริการเพื่อใหความสะดวกแกลูกคามากขึ้น อาทิ การจัดตั้ง Call-center ใหม และการ

เปดจุดเช็คอิน ในเมืองเปนตน สําหรับการใชกลยุทธทางการตลาดนั้น การบินไทยไดใชการสงเสริม

การทองเที่ยวในประเทศควบคูไปกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน  
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สําหรับสายการบินสิงคโปรแอรไลนไดมีการปรับตัวเพิ่อใหสามารถแขงขันไดดังนี้ 

 

ป 2547-2548  มีการปรับโครงสรางการบริหารงาน และการใหบริการลูกคา ใหบริษัท 

IBM เขามาดูแลระบบสารสนเทศของบริษัท และ เปดตัว Krisworld ซึ่งเปน Member Club 

สําหรับผูใชบริการ 

 

ป 2548-2549 เปดใหบริการรับชมรายการโทรทัศน (Live TV) ใหผูโดยสารสามารถรับชม

ไดบนเครื่องบิน  

 

ป 2549-2550 สายการบินสิงคโปรแอรไลนเพิ่มพันธมิตรการขายตั๋วโดยสารผาน

อินเทอรเน็ต เพิ่มเครื่องบินโบอิ้ง 787-9 จํานวน 20 ลํา การปรับปรุงที่นั่งโดยสารชั้นประหยัด ชั้น

ธุรกิจ และชั้นหนึ่ง และการปรับปรุงระบบการใหความบันเทิงในเครื่องบิน 

 

จากการดําเนินการท่ีระบุไวในรายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลนดังกลาว 

จะสนับสนุน ขอสรุปที่วา สิงคโปรแอรไลนมุงใช การเปนผูนําทางเทคโนโลยี และนวัตกรรมทางการ

บินมาเปยขอไดเปรียบทางการแขงขัน อยางไรก็ตามสิงคโปรแอรไลนก็ไดใหความสําคัญกับลูกคา

จะเห็นไดจากการปรับปรุงการบริหารงานและการใหบริการลูกคาดังกลาว 

 

ในสวนของประเทศมาเลเซียนั้นไดมีการปรับตัวครั้งใหญทั้งนี้เนื่องจากปญหาผลการ

ดําเนินที่ขาดทุนอยางตอเนื่องยังไมไดรับการแกไข ดังนั้นสายการบินมาเลเซียน แอรไลนจึงมีการ

ปรับปรุงเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆไดดังนี้ 

 

ป 2547-2548 ประกาศแผนพลิกฟนบริษัทระยะเวลา 3 ป มีการเปลี่ยนตัวผูบริหาร นํา

โปรแกรมควบคุมตนทุนมาใช  พัฒนาโปรแกรมการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพ 

 

ป 2548-2549 ขายสํานักงานใหญสายการบินมาเลเซียแอรไลน ปดสํานักงานบางแหงใน

ประเทศริเร่ิมโครงการ Omega & Alpha ซึ่งเปนกลยุทธในการจัดการราคาบริการ และตั๋วโดยสาร

มีการปรับปรุงระบบการใหบริการผูโดยสารโดยนํานวัตกรรมสารสนเทศเขามาสนบัสนุน 

 

ป 2549-2550 มีการริเร่ิมโครงการ EBOS ซึ่งมีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริม และรักษา

พนักงานและผูบริหารที่มีผลการปฎิบัติงานดี เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly 
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จากการดําเนินการขางตนจะเห็นไดวา การดําเนินการของสายการบินมาเลเซียแอรไลน

นั้นก็เพื่อทําใหสายการบิน สามารถแกไขปญหาการขาดทุน และ เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได 

 
 4.5.3 การปรับกลยุทธทางการตลาด  
 

นโยบายการเปดเสรีทางการบินทําใหการแขงขันของอุตสาหกรรมการบินทวีความรุนแรง

ขึ้น ดังนั้นสายการบินแหงชาติของแตละประเทศจึงตองมีการปรับกลยุทธการตลาดเพื่อใหสามารถ

แยงชิงลูกคามาใหไดมากที่สุด ซึ่งสําหรับสายการบินไทยนั้นมีกิจกรรมการตลาดในชวงป 2547-

2550 ไดแก  

 

ป 2547-2548 เปดตัวสัญลักษณใหมของบริษัทที่สะทอนความเปนไทย จัดโครงการ

Happy Andaman 2005 เพื่อชวยฟนฟูและกระตุนการทองเที่ยวแถบชายฝงอันดามัน รวมกับ

หอการคาจังหวัดตรัง จัดงานวิวาหใตสมุทรครั้งที่ 9 เปนผูถือหุนรายใหญสายการบินตนทุนต่ํานก

แอรเพื่อเจาะตลาดผูมีรายไดนอย 

 

ป 2548-2549 เปดตัวThai Grand Season Campaign 2006 สงเสริมใหประเทศไทยเปน

แหลงทองเที่ยวทั้งป โครงการบัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย 

 

ป 2549-2550 ปรับใชกลยุทธการตลาดเชิงรุก โดยรักษากลุมลูกคาเดิม และมองหากลุม

ลูกคาใหมๆ โดยเฉพาะกลุมที่มีรายไดสูง นอกจากนี้ยังมีการเสนอโปรโมชั่นพิเศษใหแกตลาด

ผูบริโภคเฉพาะกลุม (Nich market) เชน โปรโมชั่น “The Summer Super Early Bird” ที่นําเสนอ

ใน แฟรงคเฟรท และมิวนิค และ โปรโมชั่น “Touch Down Fare”ที่เมืองละฮอรเปนตน 

 

จากกิจกรรมทางการตลาดในชวงเวลาที่มีการเปดใชนโยบายเปดเสรีทางการบินดังกลาว

พอสรุปไดวา ผลจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินไทยตองหันมาใชการตลาด

เชิงรุก เพื่อรักษาฐานลูกคาเดิมไมใหถูกแยงไป ในขณะเดียวกันก็ตองมองหาตลาดใหมที่มี

ศักยภาพอีกดวย จะเห็นไดจากการที่บริษัทการบินไทย เปนผูถือหุนรายใหญในสายการบินนกแอร 

นอกจากนี้กลยุทธทางการตลาดอีกประการหนึ่งของสายการบินไทยก็คือ การสงเสริมการทองเที่ยว

ในประเทศไทยควบคูไปกับ การสงเสริมการตลาดของสายการบิน 

 



 130 

ในสวนของสายการบินสิงคโปรก็ไดมีกิจกรรมทางการตลาดในชวงเวลาเดียวกันดังนี้ 

  

 ป 2547-2548 เปดตัวแคมเปญ “SIA Fabulous Offer” เพื่อกระตุนผูบริโภคใหมาใช

บริการหลังจากเกิดการระบาดของโรค SARS ซึ่งแคมเปญดังกลาวเปนการขายตั๋วโดยสารของสาย

การบินในราคาลดพิเศษสูงสุดถึง 50% สายการบินสิงคโปรรวมมือกับคณะกรรมการการทองเที่ยว

ออสเตรเลีย ( Australia Tourist Commission) จัดการสงเสริมการขายเฉพาะภูมิภาค ไดแก 

โปรโมชั่น “Enjoy Australia”เปนตน 

 

ป 2548-2549 เปลี่ยนตราสัญญลักษณของสายการบิน รวมมือกับหนวยงานการสงเสริม

การทองเที่ยวของเกาะมัลดีฟ และ คณะกรรมการการทองเที่ยวของประเทศศรีลังกา จัดการ

เดินทางทองเที่ยวใหแกสื่อมวลชน ไปยังประเทศที่ไดรับผลกระทบจากเหตุการณคลื่นยักษสึนามิ 

ทําการโปรโมทประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการทองเที่ยว (Tourism Hub) 

             

ป 2549-2550 สายการบินเซ็นสัญญาความรวมมือกับรัฐมนตรีกระทรวงวัฒนธรรมของ

ประเทศอินโดนีเชีย เพื่อรวมกันสงเสริมการทองเที่ยวเชิงอนุรักษในประเทศอินโดนีเซีย มีการ

ปรับปรุงกลยุทธการตลาด 

   

จากกิจกรรมทางการตลาดของสายการบินสิงคโปรแอรไลนดังกลาว สามารถสรุปไดวา 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ใชกลยุทธสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของ

สายการบินเชนเดียวกับสายการบินไทย แตสายการบินสิงคโปรมีการใชกลยุทธในการลดราคาตั๋ว

โดยสารดวย 

 

สําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้น มีกิจกรรมทางการตลาดในชวงของการ             

เปดรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินดังนี้ 

 

ป 2548-2549 มาเลเซียแอรไลน เปดตัว งานทองเที่ยวมาเลเซียใน 10 วัน รวมกับการ

ทองเที่ยวของมาเลเซียเปดแคมเปญ ทองเที่ยวมาเลเซีย 2007 

  

ป 2549-2550 เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly เพื่อเจาะกลุมลูกคาที่มีรายไดนอย 
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จากกิจกรรมทางการตลาดขางตน จะเห็นไดวาสายการบินมาเลเซียแอรไลน ใชกลยุทธ

สงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบินเชนเดียวกับสายการบินไทย 

และสายการบินสิงคโปร แตอาจมีกิจกรรมนอยกวา นอกจากนี้เพื่อใหสามารถรักษาฐานลูกคาเดิม 

และเจาะกลุมลูกคาใหมสายการบินมาเลเซียจึงไดเปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly ดังกลาว 

 
 4.6 การเปดเสรีและการแขงขันในธุรกิจสายการบิน 
 

4.6.1 การเปดเสรีธุรกิจการบินของประเทศ 
 
สืบเนื่องจากนโยบายการเปดเสรีการบินของประเทศซึ่งไดเร่ิมมาต้ังแต พ.ศ. 2531 

ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและขอจํากัดดานความจุและความถี่ของสายการบิน

ตางประเทศ โดยไดดําเนินการเปดเสรีมากข้ึนนับแตป พ.ศ. 2539 เปนผลใหสายการบิน

ตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินเที่ยวบินเชาเหมาลําระหวางเมืองตางๆ กับประเทศไทยมาก

ข้ึน  

 

ในสวนของธุรกิจการบินภายในประเทศ รัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศอยางเปนระยะและยังไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดมากขึ้น  โดยในสวน

เสนทางบินภายในประเทศ ตั้งแตเดือนกันยายน 2541 จนถึงเดือนกันยายน 2543 ทุกสายการบิน

เอกชนของไทยไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดในทุกเสนทางยกเวนเสนทางระหวางกรุงเทพฯ-

เชียงใหม กรุงเทพฯ-หาดใหญ และกรุงเทพฯ-ภูเก็ต หลังจากพนระยะเวลาดังกลาวไดเปดเสรีทุก

เสนทาง  

 

สําหรับในสวนของเสนทางบินระหวางประเทศ ตั้งแตเดือนกันยายน 2541 จนถึงเดือน

กันยายน 2544 รัฐบาลไดเปดใหสายการบินเอกชนของไทยรายอื่นๆ สามารถใหบริการบินแบบ

ประจําในเสนทางบินระหวางประเทศเฉพาะเสนทางที่มิไดใหบริการโดยสายการบินที่กําหนดของ

ประเทศ ซึ่งประกอบดวยการบินไทย และสายการบินแองเจิล ซึ่งเปนสายการบินที่กําหนดสายที่

สองภายใตขอกําหนดในการทําขอเสนอ เพื่อจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองและนับแตเดือน

กันยายน 2544 เปนตนไป สายการบินเอกชนของไทยจะสามารถใหบริการในเสนทางบินระหวาง

ประเทศไดทุกเสนทาง  อนึ่ง การเปดเสรีในเสนทางบินระหวางประเทศ อาจสงผลกระทบตอบริษัท

ฯ ในดานของสิทธิการบิน ความถี่และความจุของเที่ยวบิน  ที่บริษัทฯ  ไดรับมอบหมายจากภาครัฐ 

โดยเฉพาะในกรณีที่ภาครัฐ ไมสามารถเจรจาขอปรับปรุงจํานวนสิทธิการบินกับประเทศอื่นได ซึ่ง
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อาจจะมีผลใหภาครัฐตองพิจารณากําหนดเงื่อนไขการจัดสรรสิทธิการบินใหกับสายการบินตางๆ 

ตามความเหมาะสมตอไป 

 

อยางไรก็ตาม ผลกระทบของการเปดเสรีการบินที่มีตอบริษัทฯ จะขึ้นกับความพรอมใน

การแขงขัน ความแข็งแกรงทางการเงิน ฯลฯ ของผูประกอบการ สิทธิทางการบินที่ประเทศไทย

ไดรับ กําหนดเวลาการใชสนามบิน (Slot Time) รวมทั้งเงื่อนไขและขอกําหนดของภาครัฐในการที่

จะอนุญาตใหสายการบินเอกชนของไทยเริ่มทําการบินในเสนทางที่ไดเปดเสรีดังกลาวดวย 

 

นอกจากนี้ ผลกระทบของการเปดเสรีการบินดังกลาว ทําใหรัฐบาลตองอนุญาตใหมีสาย

การบินตนทุนต่ําเกิดขึ้น ไดแก สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทโูก ซึ่งใหบริการการ

บินในราคาที่ถูกสงผลใหการบินไทยตองเปดสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินนก

แอร 

 
4.6.2 การแขงขันในธุรกิจการบิน 
 
บริษัทฯ ตองแขงขันกับสายการบินชั้นนําในเรื่องราคา ความถี่ของเที่ยวบิน การบริการ 

ชื่อเสียงของสายการบิน สิ ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสาร การใหบริการและความ

สะดวกสบายดานอื่นๆ แกผูโดยสาร 

 

ปจจุบันเสนทางบินระหวางประเทศมีภาวะการแขงขันคอนขางสูง  คูแขงที่สําคัญของ

บริษัทฯ  คือ สายการบินตางชาติที่ประกอบธุรกิจในเสนทางเดียวกันกับที่บริษัทฯ ไดใหบริการอยู 

เชน สายการบินคาเธยแปซิฟค สายการบิน แควนตัส สายการบินสิงคโปรแอรไลน สายการบินลุฟท

ฮันซา สายการบินนอรธเวสต สายการบินบริติชแอรเวยส และสายการบินเจแปนแอรไลน เปนตน  

ภาวะการแขงขันจะแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอมทางธุรกิจในแตละเสนทางบินซึ่งจะขึ้นอยูกับ

จํานวนของสายการบินคูแขง   กฏระเบียบควบคุมการประกอบธุรกิจ  และรูปแบบของการแขงขัน 

โดยมีกลยุทธการแขงขันตางๆ  เชน  การกําหนดระดับอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน 

ความเหมาะสมของการกําหนดตารางบิน รายการสะสมไมลเดินทาง ความนาเชื่อถือ คุณภาพของ

การบริการ และชื่อเสียงของสายการบิน เปนตน   

  

 ภาวะการแขงขันที่สูงขึ้นทําใหสายการบินตางๆ มีการรวมตัวกันเปนกลุมพันธมิตรการบิน

เพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขันในรูปของกลุมสายการบินที่มีเครือขายครอบคลุมในระดับ
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โลกดวย อยางไรก็ตาม การเขารวมกลุมพันธมิตรการบินสตาร อัลไลแอนซ ทําใหบริษัทฯ สามารถ

ขยายการใหบริการไปสูลูกคาไดกวางขึ้นจากการเชื่อมโยงเครือขายการบินและยังกอใหเกิดความ

รวมมือระหวางสายการบินพันธมิตรในกลุมมากขึ้น  ซึ่งไดเสริมใหบริษัทฯ มีขีดความสามารถในการ

บริการและศักยภาพในการแขงขันสูงขึ้นและยังเปนการลดโอกาสการสูญเสียลูกคาใหกับสายการ

บินอื่น 
 
4.7 ลักษณะการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทย 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหถึงทิศทางกลยุทธของแตละสายการบินที่ใชในการแขงขัน จุด

แข็ง จุดออน และลักษณะสําคัญของบริการของ 3สายการบินตนทุนต่ําที่สําคัญ โดยมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

4.7.1 สายการบินวันทูโก โดย โอเรียนทไทย (OAE) เนนตําแหนงการตลาดของบริษัท

วาเปนสายการบินราคาประหยัดสัญชาติไทยรายแรกที่เขาสูตลาด และเปนสายการบินของคนไทย

ที่ใหบริการคนไทยดวยความจริงใจ โดยนําเสนอผานการตกแตงเครื่องบินซึ่งจะใชเครื่องบินมือสอง

ที่รับโอนมาจากสายการบินอื่น นํามาตกแตงใหมดวยลวดลายของธงชาติไทยทุกลํารวมทั้ง การ

กาํหนดระดับราคาที่เทากันในทุกที่นั่ง การเพิ่มบริการที่มากกวา เชน มีการใหบริการเครื่องดื่มและ

ของวางบนเครื่อง การกําหนดปริมาณน้ําหนักของสัมภาระที่มากกวาสายการบินราคาประหยัดอื่น 

สามารถจองที่นั่งลวงหนาได  

 

แตเนื่องจากการดําเนินการที่ผานมา สายการบินวันทูโก โดย โอเรียนทไทย มีอํานาจ

ตอรองหรืออํานาจทางการเมืองที่คอนขางต่ําเมื่อเทียบกับสายการบินอ่ืนๆ จึงเปนจุดออนที่ทําให

ประสบปญหาในการประสานงานหรือการดําเนินการอยูบอยครั้ง ซึ่งในบางประเด็นไดสงผลตอการ

ใหบริการดวย เชน การมีหลุมจอดที่มักจะไกลจากตัวสนามบินและลําดับการเขาสูรันเวยเพื่อนํา

เครื่องขึ้น 

 

4.7.2สายการบินไทยแอรเอเชีย (AIQ) เปนสายการบินที่มีการรวมทุนกับบริษัทสาย

การบินระดับตนๆ ของประเทศมาเลเซีย ซึ่งยังเปนขอไดเปรียบขอแรกที่เหมือนการกาวเดินไป

มากกวาคูแขงอื่นหลายกาว เนื่องจากมี know-how ของรูปแบบการทําธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา

มาจากผูรวมทุน คือ แอรเอเชีย-มาเลเซีย ทั้งนี้คงจะไมสามารถหลีกเลี่ยงถึงการใชประเด็นทาง

การเมืองมามีสวนในการดําเนินธุรกิจ ประเด็นดังกลาวไดแก การรวมทุนของบริษัทในเครือของ 
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พตท.ทักษิณ ชินวัตร อดีตนายรัฐมนตรี  ประเด็นดังกลาวไดสงผลกระทบดานภาพลักษณดวย

เชนกัน 

 

อยางไรก็ตาม   สายการบินไทยแอรเอเชียมีจุดเดนในเรื่องของตารางเวลาเที่ยวบินในแต

ละวัน ที่คอนขางจะตรงกับความตองการเดินทางของผูบริโภค สามารถสื่อภาพลักษณไดอยาง

ชัดเจนในการเปนสายการบินตนทุนต่ํา และมีรายการสงเสริมการขายโดยเนนที่ราคาเปนจุดขายที่

ออกมาสรางความฮือฮาใหกับตลาดไดอยูบอยครั้ง ทั้งนี้ การกําหนดราคาเปนแบบขั้นบันได

ตามลําดับการจองตั๋วโดยสาร บางครั้งกลับเปนสวนหนึ่งที่สรางความสับสนใหกับผูบริโภคเชนกัน 

นอกจากนี้ สายการบินไทยแอรเอเชียยังมีการใชนโยบายการสรางพันธมิตรทางธุรกิจไดอยางดีดวย 

โดยจะเห็นจากการเขาเปนผูสนับสนุนในดานของรางวัลของรายการทั้งทางโทรทัศนและวิทยุ หรือ

สินคาตางๆ โดยตลอด 

 

4.7.3 สายการบินนกแอร (NOK) มีการกําหนดภาพลักษณไดอยางโดดเดนตั้งแตการ

เปดตัวของสายการบิน การตั้งชื่อตราสินคา การจัดกิจกรรมตางๆ เชน การจัดงาน Nok Hunt เพื่อ

เปนการสรางกระแสจากการเปดโอกาสใหประชาชนมีสวนรวมในการคัดเลือกพนักงานใหบริการ

บนเครื่อง เปนตน ประกอบกับการผสมผสานสวนผสมทางการตลาดไดอยางลงตัว ที่เนนการสราง

ภาพลักษณความสนุกสนาน ความเปนอิสระในการบิน ผานสีสันของการตกแตงภายนอก

เครื่องบิน เครื่องแบบพนักงานที่ใหบริการ การประชาสัมพันธอยางทั่วถึง และการใหบริการเชน 

ของวางและเครื่องดื่ม นิตยสาร การเพิ่มที่นั่งแบบนกพลัส(ที่นั่งขนาดใหญกวาที่นั่งปกติ) ซึ่งเปน

ทางเลือกใหกับผูโดยสาร เปนตน ทําใหสายการบินนกแอรเปนที่รับรูอยางรวดเร็ว ทั้งนี้ สวนหนึ่ง

เปนผลจากการไดรับ การสนับสนุนจากบริษัทการบินไทย รวมทั้งยังสามารถสรางขอไดเปรียบจาก

การใชบริการบางอยางรวมกัน ทําให NOK มีขอไดเปรียบในดานของตนทุนการใหบริการ  

 

อยางไรก็ตาม ยังมีการตกแตงภายในของเครื่องที่ยังไมไดมีการเปลี่ยนแปลงจากเคร่ืองที่

ใหบริการของบริษัทการบินไทยเดิม ซึ่งเปนการใหภาพลักษณที่มีความแตกตางไปจากลักษณะ

ของสายการบินนกแอร จึงทําใหเกิดความรูสึกที่ขาดชวงไปบาง แตในทางตรงกันขามก็เปนขอดีที่

เกิดขึ้นเชนกันเนื่องจากผูบริโภคจะรับรูถึงมาตรฐานความปลอดภัยที่อยูในระดับเดียวกับการบิน

ไทย 
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 4.8 ความรวมมือการเพิ่มเสนทางการบินระหวางประเทศ 
  

        ผลกระทบที่เห็นไดชัดและมีความคลายคลึงกันของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอ

สายการบินไทย และสายการบินสิงคโปร และสายการบินมาเลเซียแอรไลน ก็คือ การที่สายการบิน

ทั้งสามสายการบิน ตางก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัส

รวม (Code share) กับสายการบินอื่นๆมากขึ้น   
 
4.9 ผลการดําเนินการปดเสรีสายการบินไทย สายการบินสิงคโปรแอรไลนและสายการบิน
มาเลเซียแอรไลน 
 

  ในสวนนี้ผูวิจัยจะนําผลการดําเนินงานภายหลังการเปดใชนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 

มาวิเคราะหเปรียบเทียบกันดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.14 กําไรสุทธิกอนหักภาษีของสายการบินไทย (หนวย: ลานบาท) 

ป 2547 2548 2549 2550 

กําไรสุทธิ 19,205 14,235 17,273 13,840 

ที่มา: รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) (2547-2550) 

 

ตารางที่ 4.15 กําไรสุทธิกอนหักภาษีของสายการบินสิงคโปรแอรไลน (หนวย: ลานสิงคโปร

ดอลลาร) 

ป 2547 2548 2549 2550 

กําไรสุทธิ 460.1 328.4 746.0 2,291.1 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน  (2547-2550) 

 

ตารางที่ 4.16 กําไรสุทธิ (ขาดทุนสุทธิ) กอนหักภาษีของสายการบินมาเลเซียแอรไลน (หนวย: 

ลานมาเลเซียริงกิต) 

ป 2547 2548 2549 2550 

กําไรสุทธิ (28.17) (13.34) (32.34) (21.26) 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลน  (2547-2550) 
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จากผลการดําเนินการของทั้งสามสายการบินจะเห็นวา ผลการดําเนินการของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสายการบินไทยมีทั้งเพิ่มข้ึนและลดลง  

แตสําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลน ยังไมสามารถแกไขปญหาการขาดทุนอยางตอเนื่องได  

 

จากผลการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปไดวาสายการบินสิงคโปรแอรไลน มีการ

เตรียมพรอม และการปรับตัวใหสามารถแขงขันในอุตสาหกรรมการบินไดดีกวา สายการบินไทย 

และมาเลเซีย แอรไลน  ในขณะที่สายการบินไทยเนนคุณภาพของสินคา และการบริการ แตสิงโปร

แอรไลนจะเนนการเปนผูนําทางเทตโนโลยี และนวัตกรรมที่สรางความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร 

ในขณะที่สายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้นเนนการปรับปรุงการบริหารจัดการ และสถานะการเงิน

เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได  ทางดานกลยุทธทางการตลาดนั้นทั้งสามสายการบินใชกลยุทธ

การสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน   สายการบินทั้งสามตาง

ก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัสรวม (Code share) กับ

สายการบินอื่นๆมากขึ้น อยางไรก็ตามจะเห็นไดวาระหวางสายการบินของทั้งสามประเทศที่กลาว

มานั้น สายการบินสิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตของผลดําไรมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสาย

การบินไทยไมไดมีการเพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด และผลการประกอบการของสายการบินมาเลเซียแอร

ไลนก็ยังคงขาดทุนอยูแมวาจะมีการใชนโยบายการเปดเสรีทางการบินแลวก็ตาม ซึ่งอาจแสดงให

เห็นวา นโยบายการเปดเสรีทางการบินอาจจะมีผลตอผลการดําเนินการของแตละสายการบิน

แตกตางกัน ซึ่งผูวิจัยจะไดนําผลการศึกษาดังกลาวนี้ไปอภิปรายในบทถัดไป  

 

 

 

 

 



บทที่ 5 

 

บทสรุป  อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

 การวิจัยเรื่อง “ผลกระทบจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน)”  เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยศึกษาจากแหลงขอมูลทุติยภูมิ 

(Secondary data) ไดแก ตํารา เอกสารทางวิชาการ วารสาร รวมทั้งขอมูลจากอินเตอรเน็ตใน

หนวยงานที่เกี่ยวของ โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยคือ เพื่อศึกษาความเปนมา และนโยบายของ

รัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน ในประเทศไทย รวมถึงผลกระทบและการปรับตัวของบริษัทการบิน

ไทยในการสรางโอกาสทางการแขงขัน และเพื่อเปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน

ตอสายการบินของประเทศอื่นในกลุมเอเซียนไดแก สิงคโปร และ ผลการศึกษาสามารถสรุปตามได

ดังนี้ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา   

 

ในประเทศไทยรัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขั้นเปนตอนโดยเรงรัดโดย

พิจารณาใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม แนวทางการเจรจาสิทธิการบิน

ของไทยจะเปนไปในลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลัก

ไดแก สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways 

(PG) ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่

จะแขงขันและพัฒนาเติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐใน

การกําหนดนโยบายหลาย ๆ ดาน ซึ่งรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิก

ขององคการการคาโลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in 

goods) และการคาบริการ (trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลี่ยงที่จะตอง
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เปดเสรีการขนสงทางอากาศ ซึ่งถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่

เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการบิน จึงตองมีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลง

ไป  

 

ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 2547 ตามการแถลง

ผลงานของรัฐบาล พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีทางการบินสงผลใหธุรกิจ

การบินดําเนินไปอยางคึกคักรวมไปถึงการเกิดสายการบินแนวใหม ไดแก สายการบินตนทุนต่ํา 

(Low -cost airlines) เกิดขึ้นในประเทศ  

 

การเปดเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมไดสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตออุตสาหกรรม

การบินโดยรวมของประเทศไทย และยังสงผลโดยตรงตอสายการบินไทย ที่ดําเนินการขนสงทาง

อากาศในฐานะสายการบินแหงชาติ การเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยกอใหเกิดผลประโยชน

ในทางตรงทั้งในระยะสั้นและระยะยาวและยังกอใหเกิดผลเสียหรือผลกระทบที่เกิดจากการเปดเสรี

ทางการบินตอผูบริโภค ผูประกอบการในธุรกิจการบิน  

 

 การวิเคราะหผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 

ถึง พ.ศ. 2551 พบวาโดยเฉลี่ยแลวตลอดระยะเวลา 10 ป ที่ผานมา มีชั่วโมงการบินก็เพิ่มมากขึ้น

ตามปริมาณการผลิตและปริมาณขนสง ในขณะที่จํานวนผูโดยสาร ปริมาณที่นั่งและปริมารการ

ขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มข้ึนตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2550 และลดลงในป พ.ศ. 2551 ซึ่ง

เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับ

ปริมาณการขนสงผูโดยสารพบวาโดยรวมแลว บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีแนวโนมใน

การใหบริการดานการขนสงผูโดยสารมากขึ้นมากกวาการใหบริการดานการขนสงพัสดุภัณฑ และ

เมื่อทําการวิเคราะหผลการประกอบการดานการเงินตลอดระยะเวลากวาหนึ่งทศวรรษที่ผานมา

ของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีกําไรสุทธิเฉลี่ย 4,291 ลานบาท เมื่อเทียบกับสินทรัพย

รวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปน 193,892 ลานบาท โดยมีหนี้สินโดยเฉลี่ยคิดเปน 160,710 ลานบาท โดยรวม
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แลวมีกําไรสุทธิเฉลี่ยตอหุน 2.97 บาท และมีอัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขายและการ

ใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.56 ซึ่งมากกวาอัตราผลตอบแทนตอทรัพยสินรวมเฉลี่ยซึ่งคิด

เปนรอยละ 2.67 และมีอัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยกับอัตราสวนหนี้สินตอสวนของ

ผูถือหุนเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 37.89 และ 15.22 เทา ตามลําดับ  

 

 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับแผนกลยุทธเพื่อใหสอดคลองกับ

การปรับตัวของบริบทของเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองที่เปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถสรุป ปจจัย

เสี่ยงที่มีนัยสําคัญตอการปรับตัวหลังจากการเปดเสรีทางการบิน  

 ประการที่หน่ึง ความเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องดวยธุรกิจ

การบินพาณิชยมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทยอยางเหนียวแนน

จากสถิติโดยธุรกิจการบินพาณิชยขึ้นอยูกับการเจริญเติบโตและความแข็งแกรงของอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว   

 ประการที่สอง ความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาน้ํามันอากาศยาน เนื่องจากน้ํามัน

อากาศยานซึ่งเปนคาใชจายหลักในการดําเนินธุรกิจการบินและมีการปรับตัวคอนขางที่จะผันผวน

ตามราคาน้ํามันในตลาดโลกอยางมากสงผลทําใหตนทุนคาดําเนินการในการบินตอหนึ่งสายการ

บินเดิมมีตนทุนที่เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่ และปรับลดเที่ยวบินตรงพิสัยไกลที่มีผลดําเนินงานขาดทุน 

เชน ยกเลิกเสนทางบินตรง กรุงเทพฯ-นิวยอรก และปรับลดเที่ยวบินเสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจ

ลิส เปนการบินแบบผานจุดอื่นแทน ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการใชน้ํามัน

เชื้อเพลิงและดําเนินการใหมีการเรียกคาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) ในระดับที่เหมาะสม  

 ประการที่สาม ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ จาก

การพิจารณาสวนประกอบของรายไดและรายจายของธุรกิจการบินพาณิชยพบวารายไดมีเงินตรา

ตางประเทศมากกวา 40 สกุล โดยคิดเปนรอยละ 62 ของรายไดทั้งหมด โดยมีรายไดจากเงินสกุลยู

โร (EUR) และบาท (THB) เปนสัดสวนที่สูง ในขณะที่มีหนี้และคาใชจายในสี่สกุลหลัก ไดแก     

ดอลลาหสหรัฐ (USD) เยน (JPY) ยูโร (EUR) และเงินสกุลอ่ืน ๆ   
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 ประการที่ส่ี ความเสี่ยงจากการผันผวนของอัตราดอกเบี้ย การดําเนินการของบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) มีภาระที่จะตองชําระดอกเบี้ยจากการกูยืมจากภาระหนี้ผูกพัน ดังนั้นหาก

มีการผันผวนหรือการเพิ่มข้ึนของอัตราดอกเบี้ยซึ่งถือเปนตนทุนของการกูยืมหรือการลงทุนของ

บริษัทเพิ่มสูงขึ้นดวย  

 ประการที่หา ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการเปดนานฟาเสรีเต็มรูปแบบ จาก

ผลของนโยบายการเปดเสรีทางการบินในเสนทางระหวางประเทศเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและ

สงเสริมใหกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการบินโดยไมมีขอจํากัดดานความถี่และความจุของ

เที่ยวบิน นโยบายใหสายการบินตางประเทศเขามาใหบริการแขงขันกับสายการบินของประเทศ

ไทยไดในทุกเสนทางในระดับหนึ่ง ตลอดจนมีนโยบายที่จะเปดเสรีทางการบินโดยไมมีขอจํากัด

อยางเต็มที่ในอนาคต สงผลทําใหสภาพการแขงขันของธุรกิจการบินในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยาง

มาก  

 ประการที่หก ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการประกอบการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยจําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก  

 

 ผลการศึกษาเปรียบเทียบบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับสายการบินสิงคโปรแอร

ไลนและมาเลยเซียแอรไลน พบวา บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีสวนแบงการตลาดของ

การบินภายในประเทศ ลดลงตามลําดับต้ังแตปพ.ศ. 2543 เปนตนมากอนที่จะมีการเปดเสรี

ทางการ บินภายในประเทศในพ.ศ. 2544  บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 

80 เนื่องจากในขณะนั้นมีสายการบินที่ใหบริการอยูเพียง 4 สายไดแก สายการบินไทย  สายการ

บินพีบีแอร  สายการบินบางกอกแอรเวย  และสายการบินแองเจิลแอรไลน ตอมาในป พ.ศ. 2544 

หลังจากที่กรมขนสงทางอากาศไดนํานโยบายเปดเสรีทางการบินเขามาใช ตามนโยบายของ

รัฐบาล พรอมทั้งมีทิศทางที่ชัดเจนในเรื่องการเปดโอกาสใหผูประกอบการเขามาขอจดทะเบียนเพื่อ

เขามาเปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ โดยมีการกําหนดระเบียบทางการบินในเสนทางตางๆ
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ชัดเจนขึ้น จึงทําใหมีผูประกอบการเขามาจดทะเบียนเพิ่มข้ึน อยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2544  มี

สายการบินที่เปดใหบริการเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน และสายการบินแอรอันดามัน   

สายการบินเหลานี้ไดเขามาทําการบินในเสนทางที่สายการบินไทย ไมไดทําการบิน รวมถึงใน

เสนทางที่สายการบินไทยทําการบินอยูแลว ดวยเหตุนี้จึงทําใหสวนแบงทางการตลาดของบริษัท

การบินไทยฯลดลงเหลือรอยละ77 ในขณะที่สวนแบงการตลาดของบริษัทบางกอกแอรเวย มีสวน

การตลาดรอยละ 20   

 

 แตอยางไรก็เมื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินการดานการเงินของบริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) พบวา ในปพ.ศ. 2551 มีกําไรกอนหักภาษีเงินได ติดลบ 19,925.4 ลานบาท ซึ่งเมื่อ

เปรียบเทียบอัตราการเติบโตของกําไรกอนและหลังการเปดเสรีทางการบิน โดยกอนการเปดเสรี

ตั้งแตป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีการบินตั้งแต ป พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ. 2551 

พบวากอนการเปดเสรีการบินมีกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยคิดเปน 8,672 ลานบาท ซึ่งหลังจาก

การเปดเสรีการบินกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยลดลงรอยละ 76.16 ของกําไรกอนหักภาษีเงินได

เฉลี่ยกอนการเปดเสรีทางการบิน โดยที่อัตราการเติบโตของรายรับไมสอดคลองกับอัตราการ

เติบโตของรายจาย ซึ่งเมื่อมีการเปดเสรีทางการบินแลวสงผลทําใหการแขงขันในอุตสาหกรรมการ

บินเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ทําใหราคาของการบริการทั้งในดานของการขนสงผูโดยสารและการขนสง

สินคาลดลง ทําใหรายรับรวมหลังการเปดเสรีการคามีอัตราการเติบโตที่ลดลงอยางตอเนื่องใน

ขณะที่ในสวนของตนทุนที่เพิ่มข้ึนและผันผวนตามความเสี่ยงของอัตราดอกเบี้ยที่เพิ่มสูงขึ้นจาก

ตนทุนในการกูยืมของบริษัท และความเสี่ยงของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่มีความผันผวนตาม

ตลาดเงินตราตางประเทศ และสวนที่สําคัญไดแก สวนประกอบของรายจาย ไดแก รายจายคา

น้ํามัน และรายจายดานบุคลากรที่มีคาใชจายเปนสองอันดับแรกของรายจายซึ่งมากกวากึ่งหนึ่ง

ของรายจายทั้งหมดมิไดลดลงเลยหลังจากเกิดการเปดเสรีทางการบิน สวนหนึ่งอาจมาจากการที่

คาน้ํามันเพิ่มข้ึนและผันผวนตลอดระยะเวลาหลังการเปดเสรีการบิน  
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 การไมสามารถปรับตัวไดของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แสดงไดโดยอัตราการ

เติบโตของกําไร และอัตราสวนการขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มขึ้นรอยละ 33.69 และอัตราสวน

การขนสงพัสดุภัณฑกลับลดลงรอยละ 7.67 ในขณะที่ดานบุคลากรกลับเพิ่มสูงขึ้นทั้งที่บริษัทมี

แนวโนมที่จะขาดทุน โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 5.94 ปจจัยสะทอนเชิงโครงสรางชี้ประจักษวาบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ไมสามารถปรับตัวไดในธุรกิจการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้นจากการเปดเสรี

ทางการบิน ประกอบกับมีความเสี่ยงดานอัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 

ความผันผวนของราคาน้ํามัน และความเสี่ยงของการเปดสายการบินตนทุนต่ํา 

 

 นอกจากปจจัยเสี่ยงภายนอกแลวนั้นปจจัยเสี่ยงภายในที่สําคัญคือ บุคลากรที่เปน

ผูบริหารระดับสูงขององคกรเปนบุคลากรที่ผูกผันกับผลประโยชนทับซอนของรัฐบาลหรือ

นักการเมืองในแตละสมัยดังสามารถเห็นไดจากการที่กระทรวงการคลังมีสัดสวนการถือหุน

มากกวารอยละ 50 จากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจขององคกรทําใหการตัดสินใจในการลงทุนหรือ

ดําเนินการทางเศรษฐกิจไมมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร หรือไมเปนไปตามหลักการลงทุนที่

สรางประโยชนสูงสุดใหแกองคกร  การตัดสินใจในการดําเนินการภายในองคกรของผูบริหารในแต

ละสมัยแสดงใหเห็นถึงบทบาทของการเมืองภายในองคกรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ และธรรมาภิ

บาลในองคกรที่ไมเหมาะสม รวมทั้งการมีสวนไดสวนเสียของบุคลากรในระดับสูงขององคกรที่ชี้นํา

การตัดสินใจที่ไมสมเหตุสมผล เชน กรณีการเปดเสนทางการบินที่ไมเหมาะสม สําหรับกรณี

เสนทางการบินตรงกรุงเทพฯ-นิวยอรก ซึ่งสงผลทําใหองคกรขาดทุนอยางตอเนื่องแตกลับไมมีการ

แกไขหรือปรับปรุง  

 

ภาคีบันทึกความเขาใจของประเทศสมาชิก ASEAN เกี่ยวกับการใหบริการการบิน

ซึ่งลงนามในเดือนกันยายน 2002 ถือเปนกาวแรกของการเปดเสรีการบินเต็มรูปแบบใน ASEANใน

พ.ศ. 2546 ประเทศไทยไดเปนผูนําในการเจรจาการเปดเสรีการบินกับกลุมประเทศ ASEAN 

ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมในพ.ศ. 2547 ในสมัยรัฐบาล พ.ต.ท. 

ทักษิณ ชินวัตร 
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       สําหรับผลดีของการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดแก 

การทําให เกิดการปรับตัวในดานการบริหารจัดการ เพื่อรองรับการแขงขัน การปรับเปลี่ยนแนว

ทางการวางกลยุทธการตลาดรูปแบบใหม เชน การวางแผนการตลาดและการขาย  การแตกแบ

รนดใหม  ทําใหเกิดความสนใจกับการฝกอบรมบุคลากรใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินอื่นๆได  บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถยกเลิกการบินเสนทาง

ในประเทศที่ไมกอใหเกิดกําไร และใหสายการบินเอกชนเขาทําการใหบริการแทน เปนการลดการ

ขาดทุนที่ตองแบกรับ  บริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) สามารถที่จะมุงเนนการดําเนินกิจการใน

เสนทางระหวางประเทศเพิ่มข้ึน และทําการขยายเสนทางการบินไปยังตางประเทศอีกมากมาย

แทบทุกปหลังจากที่มีการเปดเสรีทางการบิน  

 

 สําหรับผลเสียนั้นพอสรุปไดวา นโยบายการเปดเสรีทางการบิน เปดโอกาสใหสายการบิน

ตนทุนต่ําเปดบริการเพิ่มข้ึน และเสนอราคาบรกิารที่ต่ํากวาสายการบินไทยมาก ทําบริษัทการบิน

ไทยฯ ถูกมองวาเอาเปรียบประชาชน เกิดปญหาการแยงชิงบุคลากรในธุรกิจการบิน โดยเฉพาะ

สายการบินตนทุนต่ําที่มีการรวมทุนระหวางคนไทยกับตางประเทศที่เขามาดําเนินงานในประเทศ

ไทย ขวัญและกําลังใจของพนักงานลดลง เนื่องจากการโยกยาย ปรับเปล่ียน หรืออาจถึงขั้นปลด

พนักงานออกในกรณีที่ยกเลิกเสนทางการบิน รายไดและสวนแบงการตลาดภายในประเทศลดลง 

เพราะมีสายการบินตางๆเขามาดําเนินกิจการมากขึ้น  ประกอบกับมีการใชกลยุทธในการแขงขัน

การตลาดหลายรูปแบบ  

 

                  การปรับตัวของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อใหสามารถเผชิญภาวะการ

แขงขันในระดับนานาชาติได สายการบินไทยจึงมีการปรับตัวไดแก  มีการควบคุมและลดตนทุน

การดําเนินการเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินตางๆ มีการปรับการบริหารจัดการของบริษัทฯ 

โดยการปรับโครงสรางของบริษัทฯ มีการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการบริหารจัดการ  มุงเนนการ

ปรับกลยุทธทางการตลาด  มุงเนนการใหความสําคัญกับลูกคาโดยจัดตั้งโครงการระบบการจัดการ

ลูกคาสัมพันธการซื้อเครื่องบินเพิ่มเติมเพื่อใหสอดคลองกับเสนทางการบินที่เพิ่มข้ึนการยกเลิก
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เสนทางการบินที่ไมทํากําไร  และเปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไร  อยาง

ตอเนื่องลงทุนในบริษัทสายการบินตนทุนต่ํา 

 

 ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินอื่นในกลุมเอเซียน 

สิงคโปรเปนประเทศที่พรอมที่จะเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากนโยบายดังกลาว จะชวยสนับสนุน

เปาหมายในการที่จะใหประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการบินของโลกในทวีปเอเชีย ทําใหประเทศ

สิงคโปรเดินหนาเจรจากับประเทศตางๆเพื่อเปดเสรีทางการบินซึ่งกันและกัน  การเปดเสรีทางการ

บินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการปรับตัวอยางตอเนื่องเพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขงขัน โดยการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญที่สุดมาใชใหบริการ เพิ่มจุด

บิน  การขยายกิจการโดยการเขาถือหุนในกิจการอื่นๆ และการขยายบริษัทในเครือ  นอกเหนือจาก

นี้ สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมตางๆมาใชในการ

บริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคาดวย จะเห็นไดวาสิงคโปรแอรไลนจะเปนผูนําในการนํานวัตกรรม

ตางๆมาใชในการใหบริการเสมอ สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดรับประโยชนจากการเปดเสรี

ทางการบิน ในขณะที่สายการบินก็ตองมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆ

จาํนวนมากเพื่อใหสามารถแขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และทายที่สุด สายการ

บินสิงคโปรแอรไลนก็ตอง ใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบิน

ตนทุนต่ําไทเกอรแอรไลน ในทายที่สุด ความมีวิสัยทัศน ความรวมมือรวมใจระหวางพนักงาน  การ

บริหารจัดการที่ดีไดนําสายการบินสิงคโปรแอรไลนมาสูความสําเร็จซึ่งเห็นไดจากผลกําไรที่เพิ่มข้ึน  

 

 สําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลน เปนสายการบินที่ตองประสบกับภาวการณขาดทุน 

นับต้ังแตการเกิดภาวะวิกฤติเศรษฐกิจของเอเชีย ใน พ.ศ. 2541 เปนตนมา และบริษัทฯตอง

ประสบภาวะขาดทุนติดตอกันถึง 5 ป   ทําใหบริษัทฯตองใชกลยุทธตางๆเพื่อแกไขสถานการณ 

เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได (Revenue Management System ) ที่

เรียกวา แอรแม็กซ   การควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ เปนตน ซึ่งทําใหบริษัทฯ 

สามารถทํากําไรไดเพียงเล็กนอย แตเมื่อตองเผชิญกับภาวการณแขงขันที่สูงขึ้นเนื่องจากการเปด
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เสรีทางการบิน โดยเฉพาะการเกิดขึ้นเปนจํานวนมากของสายการบินตนทุนต่ํา ประกอบกับราคา

น้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น ทําใหบริษัทตองประสพกับการขาดทุนอีกครั้ง โดยในทายสุดนี้ บริษัทมาเลเซียน 

แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารดจึงตองเปดสายการบินตนทุนต่ํา FIREFLY ขึ้นเพื่อรักษา และขยายฐาน

การตลาดใหแกบริษัทฯ เพื่อใหสามารถอยูรอดไดในภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น 

 

 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบิน ตอสายการบิน

ไทย สิงคโปรแอรไลน และ มาเลเซียแอรไลน  ผลการศึกษาสามารถสรุปไดวา ในสวนของการ

ปรับตัวอันเนื่องมาจากภาวะการแขงขันที่ รุนแรงขึ้นนั้น สายการบินสิงคโปรแอรไลน มีการ

เตรียมพรอม และการปรับตัวใหสามารถแขงขันในอุตสาหกรรมการบินไดดีกวา สายการบินไทย 

และมาเลเซีย แอรไลน  ในขณะที่สายการบินไทยเนนคุณภาพของสินคา และการบริการ แตสิงโปร

แอรไลนจะเนนการเปนผูนําทางเทตโนโลยี และนวัตกรรมที่สรางความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร 

ในขณะที่สายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้นเนนการปรับปรุงการบริหารจัดการ และสถานะการเงิน

เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได  สําหรับการปรับดังทางดานกลยุทธทางการตลาดนั้นทั้งสามสาย

การบินใชกลยุทธการสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน   สาย

การบินทั้งสามตางก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัสรวม 

(Code share) กับสายการบินอื่นๆมากขึ้น ในสวนของผลกําไรจากการประกอบการนั้นจะเห็นได

วา สายการบินสิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตของผลดําไรมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสายการ

บินไทยไมไดมีการเพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด สวนสายการบินมาเลเซียแอรไลนก็ยังคงขาดทุนอยูแมวา

จะมีการใชนโยบายการเปดเสรีทางการบินแลวก็ตาม 

 

5.2 อภิปรายผล 

 

 ผลการศึกษาในครั้งนี้สนับสนุนคํากลาวของ Ruwantissa l.R (2001) ที่วา การ เปดเสรี

ทางการบินหากถูกนํามาใชอยางถูกตอง และใหผลตามที่คาดหวังแลว จะกอใหเกิดผลประโยชน

ตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศภาคี ปญหาอยูตรงที่ประเทศตางๆที่รวมในการเปดเสรีทางการ
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บินอาจไดรับผลประโยชนไมเทากัน หรืออาจมีประเทศที่ไมไดรับผลประโยชน” ซึ่งตัวอยางจาก

การศึกษาครั้งนี้แสดงใหเห็นวาประเทศที่มีศักยภาพทางการแขงขันสูงอยูแลวเชนประเทศไทย เปน

สายการบินชั้นนําของโลก  สายการบินสิงคโปรแอรไลน ซึ่งเปนผูนําดานเทคโนโลยี และนวัตกรรม

ตางๆ ก็จะเปนสายการบินที่ไดรับประโยชนมากกวา ประเทศที่มีศักยภาพคอนขางนอย หรือมี

ปญหาอยู ก็อาจทําใหสถานการณแยลงเนื่องจากการแขงขันที่สูงขึ้นทั้งจากสายการบินนานาชาติ

ดวยกัน และสายการบินตนทุนต่ําที่มีจํานวนเพิ่มข้ึน ซึ่งจะเห็นวามาเลเซียแอรไลนยังไมสามารถ

แกไขผลการประกอบการที่ขาดทุนได 

 

 อยางไรก็ตาม นโยบายเปดเสรีทางการบิน ไดเปดโอกาสใหสายการบินตางๆ ไดรับความ

รวมมือจากประเทศภาคี ในการเพิ่มเสนทางการบินไปยังจุดหมายที่ทํากําไรใหกับสายการบินได

มากขึ้น และสามารถเปดโอกาสใหสายการบินขนาดเล็กเขามาใหบริการเสนทางบินในประเทศ ใน

จุดที่ไมคอยทํากําไร  

 

 ดังนั้นสายการบินที่สามารถบริหารจัดการเสนทางบิน อยางมีประสิทธิภาพจะไดรับ

ผลประโยชนอยางมาก อยางไรก็ตาม สายการบินก็ตองมีการพัฒนาศักยภาพใหสามารถรองรับ

การเปลี่ยนแปลงอยางตอเนื่องดวย  เชนการจัดซื้อเคร่ืองบินเพิ่มข้ึน การนําเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมมาใชอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร  การเปดชองทางใหลูกคาสามารถจองตั๋วผาน

ทางอินเทอรเน็ต จัดตั้งศูนย Call center เปนตน ซึ่งสายการบินที่มีศักยภาพสูง และมีการบริหาร

จัดการที่ดีก็จะประสบความสําเร็จไดภายใตนโยบายเปดเสรีทางการบิน 

 

 อยางไรก็ตาม ในการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินที่มีตอผลการ

ประกอบการของสายการบินนั้น จะตองมองถึงปจจัยอ่ืนๆดวยเนื่องจากอุตสาหกรรมการบินเปน

อุตสาหกรรมที่ออนไหวตอปจจัยแวดลอม ไดแก  ราคาน้ํามัน  ภาวะเศรษฐกิจ  สงคราม ภาวะ โรค

ระบาด  หรือ ภัยธรรมชาติเปนตน ดังนั้นผลการประกอบการของสายการบินที่ลดลงก็อาจเปน
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เพราะไดรับผลในทางลบปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ เชน โรค SARS  สงครามอิรัก  หรือภาวะน้ํามันราคา

สูงเปนตน 

 

 จากการผอนคลายของกฎภาครัฐ ไดสงผลใหเกิดสายการบินใหมขึ้นในตลาด ใน

ขณะเดียวกันก็ทําใหการแขงขันระหวางสายการบินรุนแรงขึ้นเพื่อชวงชิงสวนแบงการตลาด จนเปน

ผลใหมีบางสายการบินตองออกสูตลาดไป นอกจากนี้จากการสงเสรมิการขนสงทางอากาศของ

ภาครัฐ ยังทําใหปริมาณผูโดยสารสายการบินตางๆเพิ่มข้ึนทั้งขาเขาและขาออก รวมทั้งทําใหตลาด

การขนสงทางอากาศขยายตัวอยางรวดเร็ว สงผลใหสายการบินตางๆตองใชกลยุทธที่ซับซอนขึ้น

เพื่อรักษากลุมลูกคาเดิม ในขณะเดียวกันก็ตองขยายฐานลูกคาไปยังกลุมอ่ืนๆดวย 

 

หลังจากที่ไดมีการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศแลว ทําใหโครงสรางการแขงขันของ

สายการบินสามารถแบงแยกไดชัดเจนเปน 2 กลุม ไดแก สายการบินที่ใหบริการในราคาปกติ 

(Network Airline) และสายการบินที่ใหบริการในราคาประหยัด (Low Fare Airline)  แตเดิมที่

อุตสาหกรรมสายการบินของไทยมีระดับการผูกขาดที่คอนขางสูงโดยสายการบินของรัฐ ไดแก การ

บินไทย นั้น ในปจจุบันการบินไทยไดลดภาวะการผูกขาดลงอยางมาก ทําใหภาวะการแขงขันมี

แนวโนมเพิ่มสูงขึ้น แตจะเปนลักษณะที่เกิดขึ้นในเฉพาะทาอากาศยานนานาชาติของประเทศไทย

หรือเฉพาะทาอากาศยานขนาดใหญเทานั้น 

 

ในขณะที่ทาอากาศยานขนาดเล็กหลายแหงยังมีลักษณะการผูกขาดที่คอนขางจะสมบูรณ

โดยสายการบินใดสายการบินหนึ่งเทานั้น สรุปภาพรวมการแขงขันของอุตสาหกรรมสายการบินใน

ประเทศยังมีภาวะการผูกขาดที่คอนขางสูงแตมีแนวโนมการลดลงของการผูกขาดอยางตอเนื่อง

ตั้งแตการดําเนินนโยบายการเปดเสรี 
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5.3 ขอเสนอแนะการศึกษา 

 

5.3.1 ขอเสนอแนะทั่วไป 

 

1. บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการบริหารงานที่เปนอิสระ เพื่อไมใหตองตกเปนแหลงหา

ผลประโยชนแกฝายใด ซึ่งจะชวยลดการรั่วไหลของเงินทุนของบริษัทฯ  

2.  บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการนําหลักธรรมาภิบาลมาใชในการบริหารจัดการ

เพื่อใหเกิดความโปรงใสและความนาเชื่อถือขององคกร 

3. บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมุงเนนการใหบริการที่มีคุณภาพในราคาที่เหมาะสม 

เพื่อใหสามารถแขงขันได นอกจากนี้เนื่องจากสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติ จึงควรตั้ง

ราคาที่เหมาะสมกับการใชบริการของคนไทยดวย 

4.บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการเพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินตางๆในระดับนานาชาติได  

      5. การยกเลิกเสนทางการบินที่ไมทํากําไร โดยใหสายการบินขนาดเล็กที่ตนทุนต่ํากวาทํา

การบินแทน และ เปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไรอยางตอเนื่อง          

          

 5.3.2 ขอเสนอแนะสําหรบัภาครัฐและภาคเอกชน 

 

 ภาครัฐควรปรับบทบาทในการกํากับดูแลใหสามารถทันตอความเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วที่

เกิดขึ้นใหได โดยการพัฒนาระบบฐานขอมูลและดัชนีชี้วัดที่สําคัญเพื่อใหเกิดการแขงขันที่เปน

ธรรม ลดความสูญเสียในระบบ (Economic Wastes) ที่เกิดจากการแขงขันและอุปทานมากเกิน 

(Over Supply) เกิดความปลอดภัยสูงสุด คุมครองสิทธิผูบริโภคที่พึงมี รวมทั้งการสนับสนุน ให

ความรูกับผูประกอบการถึงทิศทางในการพัฒนาธุรกิจใหมที่สอดคลองกับขนาดตลาดและระบบ
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เศรษฐกิจของประเทศ โดยควรพัฒนาระบบติดตามผลดานการเงิน การดําเนินงาน และการตลาด

ของสายการบิน ใหสามารถวิเคราะหประเมินสถานการณและทํานายแนวโนมที่สําคัญๆได 

 

ภาคเอกชนควรใหความสําคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพการดําเนินงานในสวนตางๆให

สูงขึ้นรวมทั้งการพัฒนาธุรกิจโดยเนนที่การเติบโตอยางระมัดระวังและยั่งยืน เพื่อเตรียมรับการ

แขงขนัจากตางชาติที่จะเกิดขึ้นในเวลาอันใกลจากการเปดนานฟาเสรีในภูมิภาค ASEAN และควร

ทําการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภคอยางละเอียด เพื่อกําหนดกลยุทธและออกแบบ 

ผลิตภัณฑไดอยางมีผลสัมฤทธิ์ รวมทั้งควรศึกษาตลาดในตางประเทศเพื่อการเตรียมตัวลงทุน 
 

 5.3.3 ขอเสนอแนะสําหรบัการวิจัยครัง้ตอไป  

 1. การวิจัยครัง้ตอไปอาจทาํการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการ

บินของประเทศไทย เปรียบเทียบกับประเทศสิคโปร และประเทศจนี 

 2. การวิจัยครัง้ตอไปอาจทาํการศึกษาเกี่ยวกับปจัยที่มีผลกระทบตอผลการของการบิน

ไทย 
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