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The objectives of this research were to study the economic impact of 
establishing a Thai long-haul cargo carrier and to analyze the opportunity of 
establishing a Thai long-haul cargo carrier. Data were collected by in-depth 
interviews. The informants were divided into five groups: Airport Agency, Institution, 
Airlines, Freight Forwarder and Exporter with total of 31 informants and analyzed 
by content analysis. 

The results showed that, 1) The establish a Thai long-haul cargo carrier 
has economic impacts both at the micro and macro levels on the country, 
including more efficient operations, The increasing employment, Infrastructure 
development in all sectors, Market competition, Government revenue and 
expenditure, Trade and economic integration until the impact on domestic 
consumers. 2) Based on in-depth interviews with informants related to air freight 
business comment that Opportunity to establish a Thai long-haul cargo carrier. The 
relevant agencies need to find ways to develop and support to increase the 
quantity of goods for export (Demand) both within the country and from abroad. 
Until the level that the service of the current passenger aircraft cannot support 
and it is necessary to establish a Thai long-haul cargo carrier to serve this demand. 
Pushing Thailand to be the center of logistics. 
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บทที่ 1  

บทนำ 
 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญ 

การขนส่งสินค้าทางอากาศมีความสำคัญมากต่อโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ เป็นการขนส่งที่

ช่วยอํานวยความสะดวกทางการค้า มีส่วนช่วยในการพัฒนาเศรษฐกิจโลกและสร้างงานหลายล้าน

ตำแหน่ง เศรษฐกิจโลกขึ้นอยู่กับความสามารถในการส่งมอบผลิตภัณฑ์คุณภาพสูงในราคาที่แข่งขันได้

ให้กับผู้บริโภคทั่วโลก การขนส่งสินค้าทางอากาศมีมูลค่ามากกว่า 6 ล้านล้านเหรียญสหรัฐซึ่งคิดเป็น

ประมาณ 35% ของการค้าโลก และจากสถานการณ์ระบาดของโรคโควิด -19 การขนส่งสินค้าทาง

อากาศมีความสำคัญมากยิ่งขึ้น เนื่องจากหลาย ๆ ประเทศมีความต้องการสินค้าอย่างรวดเร็วและคง

คุณภาพ เช่น วัคซีน หรือ สินค้าทางการเกษตร เป็นต้น (International Air Transport Association 

(IATA), 2022) อีกท้ัง การระบาดของโรคโควิด-19 ส่งผลให้การขนส่งสินค้าทางอากาศเติบโตขึ้นอย่าง

ก้าวกระโดด ในขณะที่การใช้บริการของผู้โดยสารซึ่งเป็นลูกค้าหลักของหลายสายการบินลดลง ดัง

ภาพที่ 1.1  

 

ภาพที่ 1.1 กราฟแสดงการเปรียบความสามารถในการบริการของสายการบินระหว่างบริการ
ผู้โดยสาร (RPK) และ บริการขนส่งสินค้า (FTK) 

จากภาพที่ 1.1 แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างระหว่างอัตราส่วนของความสามารถในการ

บริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ และบริการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในระยะก่อน -ระหว่าง-หลังการ

ระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งพบว่า ช่วงก่อนการระบาดของโรคโควิด-19 ลูกค้าหลักของสายการบินคือ 
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ผู้โดยสาร ในขณะที่อัตราส่วนความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศมีน้อยกว่า 

เนื่องจากการขนส่งในลักษณะรูปแบบผสมเป็นที่นิยมมากกว่า เพราะมีเส้นทางที่หลากหลาย หลาย

เที่ยวบิน และมีความคุ้มค่า แต่เมื่อเกิดการระบาดของโรคโควิด-19 ผู้โดยสาร ซึ่งเป็นลูกค้าหลักของ

สายการบินมีปริมาณการใช้บริการที่ลดน้อยลง เนื่องจากมาตรการ Lockdown ในหลายประเทศ ทำ

ให้ความสามารถในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศลดลงถึง -94.3% การให้บริการขนส่ง

สินค้าทางอากาศได้รับผลกระทบเช่นกัน แต่จากการเติบโตอย่างก้าวกระโดดของ E-commerce ทำ

ให้การขนส่งสินค้าทางอากาศมีบทบาทสำคัญมากยิ่งขึ้น (IATA, 2022) ส่งผลให้สายการบินปรับตัวมา

ให้บริการการขนส่งสินค้าในรูปแบบ Cargo in cabin (CIC) เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของ

ผู้บริโภคได้อย่างทันท่วงที ด้วยเหตุนี้ ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศจึงได้เติบโต

ขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ตารางท่ี 1.1 ตารางแสดงสถิติการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยปี 2564 

การขนส่งทางอากาศ 
ผู้โดยสาร เที่ยวบิน สินค้า 

ล้านคน YOY เที่ยว YOY ตัน YOY 

ทั้งหมด 20.92 64.1%  257,948 48.5%  1,161,929 21.7%  
ระหว่างประเทศ 1.59 90.2%  71,484 46.6%  1,141,452 23.8%  

ภายในประเทศ 19.33 4.0%   186,464 49.1%  20,476 36.4%  
หมายเหตุ : % หมายถึงอัตราการเปลี่ยนแปลงเมื่อเทียบกับป ี2562 ( ลูกศรลง = ลดลง และ ลูกศรขึ้น = เพิ่มขึ้น) 
 

ในปี 2564 การขนส่งทางอากาศของไทยยังคงได้รับผลกระทบจากการระบาดของโรคโควิด-

19 อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้จำนวนผู้โดยสารลดลงจากปีที่ผ่านมาถึงร้อยละ 64.1 เป็นจำนวนผู้โดยสาร

ระหว่างประเทศลดลงมากถึงร้อยละ 90.2 และภายในประเทศลดลงกว่าครึ่งคิดเป็นร้อยละ 54.0  แต่

ในขณะเดียวกันความต้องการของสินค้ายังคงมีอยู่ และการขนส่งสินค้าทางอากาศมีข้อจำกัดในการ

เดินทางน้อยกว่าผู้โดยสาร ส่งผลให้การขนส่งสินค้าเพ่ิมขึ้นจากปีที่ผ่านมาร้อยละ 21.7 เป็นการขนส่ง

สินค้าทางอากาศระหว่างประเทศเพ่ิมขึ้นร้อยละ 23.8 (สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย , 

2564) เนื่องจากมีการสนับสนุนนโยบายส่งเสริมการขยายการส่งออกของไทยไปยังตลาดเดิมและ

ตลาดใหม่ที่มีศักยภาพ ส่งเสริมการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการผลิต รวมถึงการ

นำเข้าสินค้าและบริการที่จะช่วยยกระดับมาตรฐานของสินค้าไทยในตลาดโลก แก้ปัญหาวิกฤต

เศรษฐกิจในปัจจุบัน (กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ, 2565) 
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นอกจากนี้ ยูพีเอส (UPS) บริษัทผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ชั้นนำระดับโลกและเป็นสายการ

บินที่ให้บริการการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ ได้ทำการเปิดตัวเที่ยวบินใหม่จากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

กรุงเทพฯ (BKK) สู่ศูนย์กระจายพัสดุในเอเชีย (Hub) ของ ยูพีเอส ในเมืองเซินเจิ้น (SZX) ประเทศจีน 

เพ่ือเพ่ิมโอกาสทางการค้าระหว่างประเทศ สำหรับธุรกิจในประเทศไทย โดยเที่ยวบินใหม่ของยูพีเอส

จะให้บริการโดยเครื่องบินโบอิง 747-8 ซึ่งเป็นเครื่องบินที่ใหญ่ที่สุดในฝูงบินของยูพีเอส (Brandage 

online, 2022) จากการที่ ยูพีเอส ได้เล็งเห็นโอกาสสำคัญด้านการเพ่ิมศักยภาพทางการค้าภายใน

เอเชียชี้ให้เห็นว่า ภาคการผลิตที่แข็งแกร่งและความต้องการของผู้บริโภคภายในประเทศที่มีมากขึ้น 

เป็นสิ่งที่แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยกำลังกลายเป็นศูนย์กลางการค้าที่สำคัญในเอเชีย ส่งผลให้การค้า

ระหว่างประเทศไทยและตลาดหลักอ่ืน ๆ ในภูมิภาคสามารถเติบโตเพ่ิมขึ้นกว่า 550 พันล้านดอลลาร์

สหรัฐภายในปี 2030  

ในปัจจุบันประเทศไทยมีสายการบินที่ได้รับใบอนุญาตขนส่งเฉพาะสินค้า (Cargo Airline) 

จำนวน 2 ราย แต่ประกอบการจริงเพียง 1 ราย คือ สายการบิน เค-ไมล์ (K-Mile) เป็นบริการขนส่ง

พัสดุระหว่างประเทศระยะใกล้ และอีก 1 รายยังไม่ได้เริ่มเปิดให้บริการ ในขณะที่ความต้องการขนส่ง

สินค้าทางอากาศของไทยเพ่ิมสูงขึ้น แต่จำนวนการให้บริการของสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้ าของ

ไทยยังไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ความต้องการนี้ อีกทั้งคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทาง

อากาศ ยังเล็งเห็นว่า นี้คือโอกาสที่เหมาะสมในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าของไทย 

(คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา, 2565)  

สินค้าเกษตรกรรม และ สินค้าอิเล็กทรอนิกส์ จัดว่าเป็นสินค้าที่มีการส่งออกทางอากาศใน

รูปแบบการขนส่งระยะใกล้และระยะไกลมากที่สุดของประเทศไทย โดยจากข้อมูลของ สำนักงาน

ปลัดกระทรวงพาณิชย์ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 

สำนักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์ , 2565) พบว่า สินค้าเกษตรกรรม มีมูลค่าการส่งออกอยู่ที่  

558,153.48 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 9.67 ของสัดส่วนโครงสร้างสินค้าส่งออกของไทยและสินค้า

อิเล็กทรอนิกส์ มีมูลค่าส่งออกอยู่ที่  844,083.60 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 14.62 ของสัดส่วน

โครงสร้างสินค้าส่งออกของไทย โดยตลาดการส่งออกที่สำคัญของประเทศไทย คือ ประเทศ

สหรัฐอเมริกา มีมูลค่าการส่งออกอยู่ที่ 927,329.50 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 16.06 ของตลาดส่งออก

ของประเทศไทยทั้งหมด 

ผู้วิจัยจึงมีความสนใจในการศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่ง

เฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อสรุปของผลกระทบหากมีการจัดตั้งสายการบิน
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ขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย ว่าจะตอบสนองต่อความต้องการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 

สามารถเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทยได้ และเป็น

ประโยชน์ต่อองค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 
สัญชาติไทย 

2. เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์โอกาสการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ
ไทย 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา  

การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยมุ่งเน้นถึงการศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ โอกาสและแนวทางของการ

จัดตั้งเพิ่มสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน

ทางธุรกิจขนส่งสินค้าทางอากาศของประเทศไทย 

2. ขอบเขตด้านประชากร  

ประชากรเป้าหมายในการวิจัยนี้จะดำเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับธุรกิจ

ส่งออกทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวนประมาณ 15 คน โดยผู้วิจัยได้ดำเนินการแบ่ง

ประชากรออกเป็น 5 กลุ่ม ดังนี้ 

2.1 หน่วยงานภาครัฐที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ (Airport Agency) อากาศ 

เช่น สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หรือ บริษัท การท่าอากาศยานไทย จำกัด(มหาชน) 

2.2 สถาบันการศึกษาที่ผลิตบัณฑิตด้านการขนส่งทางอากาศ (Institution) เช่น สถาบันการ

บินพลเรือน หรือ มหาวิทยาลัยที่มีหลักสูตรด้านการขนส่งทางอากาศ  

2.3 สายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airlines)  
2.4 ตัวแทนการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Freight Forwarder)  
2.5 ผู้ประกอบการส่งออกทางอากาศ (Exporter) 

3. ขอบเขตด้านเวลา 

 การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยดำเนินการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ จนถึงการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล ระหว่างเดือนพฤษภาคม 

2565 – เดือนพฤษภาคม 2566 
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1.4 ประโยชน์ของการวิจัย 

1. ทราบถึงโอกาสและผลกระทบเชิงเศรษฐกิจในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
สัญชาติไทย 

2. ทำให้ได้ข้อเสนอแนะในการเพิ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 
3. ทำให้ได้ข้อเสนอแนะในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย  
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บทที่ 2  

แนวคิด ทฤษฎีและวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

เนื่องจากงานวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือวิเคราะห์โอกาสและผลกระทบของการจัดตั้งสายการบิน

ขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย และหาข้อเสนอแนะในการเพ่ิมศักยภาพการขนส่งสินค้าทาง

อากาศของไทย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ ระหว่างประเทศ ตามลำดับดังต่อไปนี้ 

2.1 แนวคิดเก่ียวกับอุตสาหกรรมการบินไทย 

2.2 แนวคิดเก่ียวกับความสำคัญของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับประเภทของอากาศยานเชิงให้บริการ 

2.4 แนวคิดเก่ียวกับการแบ่งประเภทสินค้าขนส่งทางอากาศ 

2.5 แนวคิดเก่ียวกับการขนส่งทางอากาศระยะไกล (Long-haul flights) 

2.6 แนวคิดเก่ียวกับผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ 

2.7 แนวคิดเก่ียวกับข้อมูลการส่งออกของไทย 

2.8 แนวคิดเก่ียวกับสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

2.9 ทฤษฎีเกี่ยวกับการสุ่มตัวอย่างแบบไม่อาศัยความน่าจะเป็น (Nonprobability 

Sampling) 

2.10 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินไทย 

Piyanuch Sathapongpakdee (2564) ธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศปี 2564 -2566 มี

แนวโน้มฟ้ืนตัวอย่างช้า ๆ ปัจจัยหนุนจากภาวะเศรษฐกิจและการค้าโลกที่ทยอยฟ้ืนตัว การพัฒนา

วัคซีนเพ่ือป้องกันโรคโควิด-19 มีความคืบหน้าและใช้แพร่หลายมากขึ้น ส่งผลให้มีการเปิดพรมแดน

ระหว่างประเทศอย่างค่อยเป็นค่อยไป หนุนความต้องการเดินทางโดยสายการบินทั้งเส้นทางใน

ประเทศและระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม ธุรกิจขนส่งทางอากาศอาจมีภาระการลงทุนที่เพ่ิมขึ้นจาก

การปรับเกณฑ์ความปลอดภัยให้สอดรับกับมาตรฐานอุตสาหกรรมการบินโลกและการลงทุนเพ่ือ

ยกระดับความปลอดภัยทางการบินช่วงหลังวิกฤต ส่งผลให้ผู้ประกอบการที่มีข้อจำกัดด้านเงินทุน 

จำนวนเที่ยวบินและส่วนแบ่งตลาดในเส้นทางบินน้อยอาจเผชิญวิกฤตสภาพคล่องและไม่สามารถ

ดำเนินธุรกิจต่อไปได ้(Piyanuch Sathapongpakdee., 2021) 
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สถานการณ์ที่ผ่านมา 

ปี 2563 ธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศทั่วโลกได้รับผลกระทบรุนแรงจากการแพร่ระบาดของ

โรคโควิด-19 สายการบินหลายแห่งขาดสภาพคล่องและล้มละลาย ซึ่งรวมถึงการเลิกกิจการของสาย

การบินนกสกู๊ตและการล้มละลายของสายการบินไทย ผู้ประกอบการส่วนใหญ่เร่งตัดลดค่าใช้จ่าย 

(เช่น ลดเงินเดือน ปลดพนักงาน และลดฝูงบิน) และขอความช่วยเหลือจากภาครัฐ ทั้งนี้  IATA 

(International Air Transport Association) คาดว่าจำนวนผู้โดยสารทั่วโลกจะอยู่ที่ 1.8 พันล้านคน 

หดตัว 60.5% จากปี 2562 ซึ่งอยู่ที่ 4.5 พันล้านคน ขณะที่อุตสาหกรรมการบินมีแนวโน้มขาดทุนครั้ง

ใหญ่สุดในประวัติศาสตร์การบินโลกที่ 1.19 แสนล้านดอลลาร์ โดยสายการบินในอเมริกาเหนือจะ

ขาดทุนรวมกันมากถึง 4.58 หมื่นล้านดอลลาร์ เอเชียแปซิฟิกขาดทุน 3.17 หมื่นล้านดอลลาร์ และ

ยุโรปขาดทุน 2.69 หมื่นล้านดอลลาร์  ด้านปริมาณการขนส่งสินค้าโลกปรับดีขึ้นเล็กน้อยจากการใช้

พ้ืนที่ท้องเครื่องและในห้องโดยสารของอากาศยานขนส่งผู้โดยสารมาขนส่งสินค้าในช่วง การระบาด

ของโรคโควิด-19 สะท้อนจากสัดส่วนรายได้จากการขนส่งสินค้าต่อรายได้รวมเพ่ิมขึ้นเป็น 36% จาก 

12% ปี 2562 (ท่ีมา: IATA) 

ในปี 2563 มีความต้องการเดินทางที่ลดลง ส่งผลให้สายการบินสัญชาติไทยทยอยระงับ

เที่ยวบินระหว่างประเทศช่วงปลายเดือนมีนาคม (ภาพที่ 2 .1) และหยุดให้บริการขนส่งผู้โดยสารทุก

เส้นทางในเดือนเมษายน (แต่ยังมีการขนส่งสินค้า) อย่างไรก็ดี สายการบินกลับมาให้บริการเที่ยวบิน

ในประเทศเดือนมิถุนายน เมื่อภาครัฐผ่อนคลายให้มีการเดินทางข้ามจังหวัดและออกมาตรการกระตุ้น

การท่องเที่ยวในประเทศ อาทิ โครงการเราเที่ยวด้วยกัน ผนวกกับภาคส่วนต่าง ๆ ทยอยกลับมา

ดำเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจได้บ้าง แต่ยังคงระงับบริการเที่ยวบินระหว่างประเทศ โดยสถานการณ์

การขนส่งทางอากาศของไทยช่วง 9 เดือนแรก (ภาพท่ี 2.2) สรุปได้ดังนี้ 
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ภาพที่ 2.1 ปริมาณการจราจรทางอากาศในช่วงสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ทั้งหมด 
(มีนาคม-ตุลาคม 2563) 

 

ภาพที่ 2.2 จำนวนเที่ยวบินและอัตราการจราจรของผู้โดยสารทางอากาศ (ช่วง 9 เดือนแรกปี 2563) 
 

จำนวนเที่ยวบินรวมอยู่ที่ 3.6 แสนเที่ยวบิน ลดลง 54.7%.YoY แบ่งเป็น 

- เที่ยวบินในประเทศ 2.4 แสนเที่ยวบิน ลดลง 41.6% YoY ผลจากช่วงเดือนมีนาคม-ตุลาคม

มีการยกเลิกเที่ยวบินรวม 1.1 แสนเที่ยวบิน คิดเป็นสัดส่วน 46.2% ของจำนวนเที่ยวบินตามกำหนด 

อย่างไรก็ตาม ช่วงไตรมาส 3 สายการบินกลับมาให้บริการเส้นทางในประเทศมากกว่า 90% ของ

ปริมาณที่นั่งก่อนการแพร่ระบาด โดยเพ่ิมความถี่ในการบินและเพ่ิมเส้นทางบินใหม่ เช่น สายการบิน

ไทยแอร์เอเชียเพ่ิมเที่ยวบินไปเชียงใหม่ ภูเก็ต กระบี่และสุราษฎร์ธานี ไทยสมายล์เปิดเส้นทางจาก
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กรุงเทพฯ ไปนครศรีธรรมราช และไทยเวียตเจ็ทแอร์เปิดเส้นทางจากกรุงเทพฯ ไปหาดใหญ่ ขอนแก่น 

และนครศรีธรรมราช เป็นต้น 

- เที่ยวบินระหว่างประเทศ 1.2 แสนเที่ยวบิน ลดลง 68.8% YoY โดยสายการบินทยอยปรับ

ลดเที่ยวบินตั้งแต่ปลายเดือนมีนาคม เนื่องจากบางประเทศ อาทิ จีน เกาหลีใต้ และญี่ปุ่นเริ่มจำกัด

การเดินทางเข้า-ออกประเทศ และมีการยกเลิกเที่ยวบินเกือบทั้งหมดตั้งแต่เดือนพฤษภาคม โดยทำ

การบินเฉพาะเที่ยวบินรับส่งบุคคลกลับภูมิลำเนา (Repatriation) และขนส่งสินค้า (Cargo aircraft) 

ทั้งนี้ ช่วงเดือนมีนาคม-ตุลาคมมีการยกเลิกเที่ยวบินรวม 2.5 แสนเที่ยวบิน คิดเป็นสัดส่วน 80.3% 

ของจำนวนเที่ยวบินตามกำหนด 

ปี 2563 วิจัยกรุงศรีประเมินว่าจำนวนเที่ยวบินในประเทศจะหดตัว 39.8% ขณะที่เที่ยวบิน

ระหว่างประเทศหดตัว 74.8%  

จำนวนผู้โดยสารหดตัวรุนแรงเป็นประวัติการณ์ ลดลง 64.2% YoY อยู่ที่ 44.0 ล้านคน โดย

ผู้โดยสารในประเทศหดตัว 51.0% อยู่ที่ 27.9 ล้านคน และผู้โดยสารระหว่างประเทศหดตัว 75.7% 

อยู่ที่ 16.1 ล้านคน สอดคล้องกับจำนวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่หดตัว 79.5% ในช่วงเวลาเดียวกัน 

อย่างไรก็ตาม การเดินทางของผู้โดยสารในประเทศเริ่มปรับดีขึ้นในช่วงก่อนการระบาดของโรคโควิด-

19 ระลอกใหม่กลางเดือนธันวาคม ส่วนหนึ่งเป็นผลจากมาตรการฟ้ืนฟูการท่องเที่ยวภาครัฐ อาทิ 

โครงการเราเที่ยวด้วยกัน/กำลังใจ และการเพ่ิม/ชดเชยวันหยุดต่าง ๆ ซึ่งช่วยประคับประคองรายได้

และสภาพคล่องของผู้ประกอบการให้ฟ้ืนตัวได้ระดับหนึ่ ง ทั้งนี้ ปี 2563 คาดว่าจำนวนผู้โดยสารใน

ประเทศจะหดตัว 50.9% ขณะที่ผู้โดยสารระหว่างประเทศหดตัว 79.8% (ภาพท่ี 2.3) 

 

ภาพที่ 2.3 อัตราการจราจรของผู้โดยสารทางอากาศของไทย 
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ปริมาณขนส่งสินค้ารวมหดตัว 35.5% YoY อยู่ที่  7.1 แสนตัน โดยการขนส่งสินค้าใน

ประเทศหดตัว 58.1% อยู่ที่ 2.5 หมื่นตัน ขณะที่การขนส่งระหว่างประเทศหดตัว 34.2% อยู่ที่ 6.8 

แสนตัน (ภาพที่ 2.4) อัตราการหดตัวของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่ต่ำกว่าในประเทศ เป็นผล

จากสายการบินเพ่ิมอัตราบรรทุกสินค้าในอากาศยานขนส่งผู้โดยสาร และขายระวางบรรทุกแก่

พันธมิตรในเที่ยวบินพิเศษ อาทิ การบินไทยเพ่ิมปริมาณขนส่งสินค้าเกษตรและสินค้าอุตสาหกรรม 

รวมถึงเพ่ิมเที่ยวบิน เนื่องจากความต้องการสินค้าจำเป็นจากต่างประเทศยังมีอยู่มาก อาทิ ยาและ

เวชภัณฑ์ อาหารและสินค้าอุปโภคบริโภค นอกจากนี้ ข้อจำกัดการบินขนส่งสินค้าระหว่างประเทศยัง

น้อยกว่าการขนส่งผู้โดยสาร อาทิ ลาวยกเว้นให้บินได้เฉพาะเครื่องบินที่ขนส่งสินค้า จีนให้บินขนส่ง

สินค้าได้ 1 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ เป็นต้น วิจัยกรุงศรีคาดว่าปี 2563 ปริมาณขนส่งสินค้าในประเทศจะ

หดตัว 69.0% และระหว่างประเทศหดตัว 38.2% 

 

ภาพที่ 2.4 อัตราการจราจรการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 
 

แนวโน้มอุตสาหกรรม 

IATA คาดว่าปี 2564 จำนวนผู้โดยสารทั่วโลกจะอยู่ที่ 2.8 พันล้านราย เพิ่มข้ึน 55.6% จากปี 

2563 และจะกลับสู่ระดับใกล้เคียงกับปี 2562 (ช่วงก่อนการแพร่ระบาดของโรคโควิด -19) ภายในปี 

2567 (ภายใต้สมมติฐานมีการทดสอบวัคซีนและทยอยเปิดพรมแดนระหว่างประเทศ) ขณะที่

อุตสาหกรรมการบินจะขาดทุน 3.87 หมื่นล้านดอลลาร์ ต่อเนื่องจากที่ขาดทุน 11.9 หมื่นล้าน

ดอลลาร์ปี 2563 และจะปรับดีขึ้นในปี 2565-2566 โดยเอเชียแปซิฟิค แอฟริกาและตะวันออกกลาง
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จะเป็นภูมิภาคที่ฟ้ืนตัวเร็วกว่าอเมริกาเหนือและยุโรป ด้านปริมาณขนส่งสินค้าของโลกจะอยู่ที่ 61.2 

ล้านตันในปี 2564 (ใกล้เคียงกับปี 2562 ที่ 61.3 ล้านตัน) เพิ่มขึ้นจาก 54.2 ล้านตันปี 2563 

วิจัยกรุงศรีคาดว่าธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศของไทยจะปรับดีขึ้นอย่างช้า  ๆ โดยเฉพาะ

ปริมาณผู้โดยสารจะกลับมาอยู่ในระดับใกล้เคียงกับปี 2562 ภายในปี 2567 โดยมีปัจจัยหนุน ได้แก่ 

ภาวะเศรษฐกิจโลกฟ้ืนตัวต่อเนื่อง IMF คาดว่าเศรษฐกิจโลกปี 2564 และ 2565 จะเติบโต 

5.5% และ 4.2% ตามลำดับ จากหดตัว 3.5% ปี 2563 และยังคาดว่าปริมาณการค้าโลกปี 2564 -

2566 จะขยายตัวเฉลี่ย 6.2% ต่อปี (ภาพที่ 2.5) โดยการฟ้ืนตัวในภาคการค้าและการผลิตจะกระตุ้น

ยอดขนส่งสินค้า อาทิ สินค้าเกษตร  อุปกรณ์และชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ที่มีมูลค่าสูง 

 

ภาพที่ 2.5 World GDP and World Trade Volume 
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เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้มเติบโตเฉลี่ย 3.0-4.0% ต่อปี จากหดตัว 6.4% ปี 2563 ขณะที่

นักท่องเที่ยวต่างชาติจะทยอยฟ้ืนตัวอย่างช้า ๆ หลังเริ่มมีการฉีดวัคซีนทั่วโลกรวมถึงไทย อย่ างไรก็

ตาม คาดว่าการเปิดรับนักท่องเที่ยวจะอยู่ภายใต้เงื่อนไข อาทิ ผู้เดินทางมาทำธุรกิจ นักท่องเที่ยวเชิง

สุขภาพ หรือผู้ที่มาจากประเทศท่ีมีอัตราการติดเชื้อต่ำ โดยคาดว่าจำนวนนักท่องเที่ยวต่างชาติจะอยู่ที่ 

4.0 ล้านคนในปี 2564 และขยับเป็น 11.4 และ 26.4 ล้านคนในปี 2565 และ 2566 ตามลำดับ (จาก 

40 ล้านคนปี 2562) 

ปัจจัยสนับสนุนอ่ืน ๆ โดยเฉพาะมาตรการภาครัฐช่วยกระตุ้นการใช้จ่ายและการเดินทางใน

ประเทศ อาทิ โครงการคนละครึ่ง เราเที่ยวด้วยกัน (สิ้นสุดเดือนเมษายน 2564) และการทำตลาด

เฉพาะสำหรับชาวต่างชาติที่มีศักยภาพ อาทิ กลุ่มพำนักระยะยาว กลุ่มรักสุขภาพ และกลุ่มแข่งขัน

กีฬาประเภทต่าง ๆ ตลอดจนแผนการปรับปรุงและขยายท่าอากาศยานทั่วประเทศเพ่ือเพ่ิมศักยภาพ

การรองรับเที่ยวบิน ผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า อาทิ เมืองการบินตะวันออก -อู่ตะเภา (มีแผนเปิด

ให้บริการปี 2566) (ภาพที่ 2.6) 

 

ภาพที่ 2.6 แผนการพัฒนาและขยาย ท่าอากาศยาน 
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ปัจจัยข้างต้นจะหนุนความต้องการเดินทางของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ส่งผลให้ธุรกิจขนส่งทางอากาศเริ่มทยอยฟ้ืนตัวในช่วงครึ่งหลังของปี 2564 โดยแนวโน้มการขนส่งทาง

อากาศของไทยปี 2564-2566 มีรายละเอียดดังนี้ 

- จำนวนเที่ยวบินรวมขยายตัวเร่งขึ้นช่วงปี 2565-2566 สอดคล้องกับการฟ้ืนตัวของจำนวน

ผู้โดยสาร โดยเที่ยวบินในประเทศยังได้ปัจจัยหนุนจากสายการบินหลายแห่งมีแผนเพ่ิมเส้นทางบินไป

เมืองใหม่โดยเฉพาะเมืองธุรกิจ อาทิ สายการบินบางกอกแอร์เวย์มีแผนเปิดเส้นทางบินใหม่ ได้แก่ 

กรุงเทพฯ-หาดใหญ่ กรุงเทพฯ-ขอนแก่น และกรุงเทพฯ-แม่สอด ไทยแอร์เอเชีย จะเปิดเส้นทาง

กรุงเทพฯ–กระบี่และกรุงเทพฯ –สุราษฎร์ธานี และไทยไลอ้อนแอร์ จะเปิดเส้นทางอุบลราชธานี –สุ

ราษฎร์ธานี ขณะที่เที่ยวบินระหว่างประเทศยังต้องใช้เวลาในการฟื้นตัว โดยคาดว่าจะกลับมาสู่ระดับ

ใกล้เคียงกับป ี2562 ภายในปี 2567 

- จำนวนผู้โดยสารจะเร่งตัวขึ้นในปี 2565-2566 และมีแนวโน้มกลับสู่ระดับใกล้เคียงปี 2562 

(165 ล้านคน) ภายในปี 2567 วิจัยกรุงศรีคาดว่าจำนวนผู้โดยสารในประเทศจะฟ้ืนตัวเร็วกว่า

ผู้โดยสารระหว่างประเทศ เนื่องจากเป็นการเดินทางระยะทางสั้น ประกอบกับยังต้องระวังการ

เดินทางระหว่างประเทศ โดยการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (ททท.) คาดว่าปี 2564 นักท่องเที่ยวไทย

จะเดินทางในประเทศ 120 ล้านคน-ครั้งและเพ่ิมเป็น 180 ล้านคน-ครั้งในปี 2565 ซึ่งคาดว่าบางส่วน

จะเดินทางโดยเครื่องบิน ผนวกกับการทยอยฟ้ืนตัวของจำนวนนักท่องเที่ยวต่างชาติ ซึ่งกว่าครึ่งจะเป็น

ผู้โดยสารเดินทางต่อด้วยเที่ยวบินในประเทศ สำหรับเที่ยวบินระหว่างประเทศคาดว่าจะฟ้ืนตัวสู่ระดับ

ปกติภายในปี 2567 สอดคล้องกับการฟ้ืนตัวของจำนวนนักท่องเที่ยวต่างชาติ 

- ปริมาณขนส่งสินค้าโดยรวมมีแนวโน้มขยายตัว 2.0-3.0% ต่อปี โดยการขนส่งสินค้าทาง

อากาศในประเทศจะมีปริมาณใกล้เคียงกับปี 2562 ผลจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนและ

ทางรางอย่างต่อเนื่อง ทำให้มีทางเลือกในการขนส่งมากขึ้นและมีต้นทุนต่ำกว่า ส่วนการขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศจะฟ้ืนตัวเร็วกว่าขนส่งสินค้าในประเทศตามการเติบโตของเศรษฐกิจและการค้าโลก 

การขนส่งวัคซีนจากต่างประเทศ และการเติบโตอย่างรวดเร็วของธุรกิจ E-commerce ซึ่งผู้ให้บริการ 

Ride-hailing delivery มีแนวโน้มเร่งขนส่งพัสดุด่วนถึงมือผู้บริโภคในวันเดียวมากขึ้น 

- ราคาน้ำมันอากาศยานมีแนวโน้มทรงตัวระดับต่ำ โดย EIA คาดว่าความต้องการใช้น้ำมันทั่ว

โลกจะไม่กลับสู่ระดับก่อนเกิดวิกฤตการระบาดของโรคโควิด -19 จนกว่าจะถึงปี 2565 ขณะที่

สำนักงานนโยบายพลังงานและแผนของไทยคาดว่าปี 2564 การใช้น้ำมันอากาศยานเชิงพาณิชย์จะอยู่

ที่ 8-11 ล้านลิตรต่อวัน เพ่ิมข้ึนจากปี 2563 ซึ่งอยู่ที่ 7.3 ล้านลิตรต่อวัน ทั้งนี้ วิจัยกรุงศรีคาดว่าความ
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ต้องการใช้น้ำมันอากาศยานเชิงพาณิชย์จะเพ่ิมขึ้นอย่างค่อยเป็นค่อยไป โดยอยู่ที่ 19-20 ล้านลิตรต่อ

วันในปี 2566 ซึ่งเป็นระดับที่ใกล้เคียงกับปี 2562 

ปี 2564-2566 ธุรกิจขนส่งทางอากาศยังเผชิญแรงกดดันจาก  

(1) การแข่งขันจากผู้ให้บริการต่างชาติรายใหญ่ ซึ่งเพ่ิมความครอบคลุมของเที่ยวบินขนส่ง

ผู้โดยสารและสินค้ามายังภูมิภาคเอเชีย ทำให้สายการบินสัญชาติไทยต้องเร่งปรับตัว ซึ่งรวมถึงการ

บริหารจัดการพื้นที่โดยสารและระวางบรรทุกสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ  

(2) การปรับเกณฑ์ด้านความปลอดภัยให้สอดรับกับมาตรฐานอุตสาหกรรมการบินโลก อาจ

เพ่ิมภาระต้นทุนให้แก่ผู้ประกอบการ  

(3) การปรับปรุง/ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางอากาศของไทยอาจล่าช้ากว่า

แผนที่กำหนด  

(4) การลงทุนเพ่ือยกระดับความปลอดภัยทางการบินช่วงหลังวิกฤตการระบาดของโรคโควิด-

19 ปัจจัยข้างต้นจะกระทบอัตรากำไรของธุรกิจ และส่งผลให้ผู้ประกอบการรายเล็กแข่งขันได้ยาก  

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับความสำคัญของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ทุกวันนี้มีการติดต่อสื่อสาร การทำธุรกิจระหว่างประเทศกันมากขึ้น การเดินทางท่องเที่ยวมี

ปริมาณเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว อีกทั้งยังมีการเปิดเขตการค้าเสรีกันอย่างแพร่หลาย ทั้งในทวีปเอเชีย 

ทวีปยุโรป ทวีปอเมริกา จึงทำให้การขนส่งทางอากาศเป็นสิ่งที่จำเป็นมากยิ่งขึ้น เนื่องด้วยการขนส่ง

ทางอากาศเป็นประเภทการเดินทางท่ีรวดเร็วมากท่ีสุดในทุก ๆ ประเภทการเดินทางจึงทำให้ถูกมองว่า

เป็นประเภทการขนส่งที่สามารถจะทำให้การค้าระหว่างประเทศประสบความสำเร็จมากที่สุด เมื่อมี

เงื่อนไขด้านเวลาเข้ามาเก่ียวข้อง (ดร.ณัฎฐ์พงษ ์จันทชโลบล, 2561) 

ตามสารานุกรมไทยฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2525 ได้นิยามความหมายของการขนส่งไว้

ว่า “ขน” หมายถึง การนำเอาของมาก ๆ จากที่หนึ่งไปไว้ในอีกที่หนึ่ง และ “ส่ง” หมายถึง การยื่นให้

ถึงมือ พาไปให้ถึงที่ เมื่อรวมเป็นคำว่า “ขนส่ง” จึงมีความหมายว่า การนำไปและนำมาซึ่งของมาก ๆ 

จากที่หนึ่งไปไว้อีกท่ีหนึ่ง 

การขนส่ง หมายถึง การจัดให้มีการเคลื่อนย้าย บุคคล สัตว์ หรือสิ่งของ ด้วยอุปกรณ์การ

ขนส่งจากท่ีหนึ่งตามความประสงค์ของมนุษย์ ถ้าเป็นการขนส่งคน เรียกว่า การขนส่งผู้โดยสาร แต่ถ้า

เป็นการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ จึงเรียกว่า การขนส่งสินค้า 
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ข้อดีของการขนส่งทางอากาศ 

1. เสียเวลาในการเดินทางน้อย 

2. สามารถเข้าถึงท้องถิ่นไกล ๆ หรือเขตทุรกันดารได้ 

ข้อเสียของการขนส่งทางอากาศ 

1. ค่าใช้จ่ายสูง 

2. เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายกว่าการขนส่งทางอ่ืน 

3. มีอุปสรรคทางด้านดินฟ้าอากาศ 

สามารถสรุปได้ว่า การขนส่งสินค้าทางอากาศ มีความสำคัญอย่างมากในการขับเคลื่อน

เศรษฐกิจของประเทศ หรือ ธุรกิจที่เกี่ยวข้อง เนื่องจากเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีความปลอดภัยสูง

ที่สุด และมีความรวดเร็วมากที่สุด ซึ่งมีความจำเป็นอย่างมากสำหรับประเทศไทย เนื่องจากสินค้า

ส่งออกหลักของไทย คือ สินค้าเกษตรกรรม ซึ่งเป็นสินค้าประเภทเน่าเสียง่าย ซึ่งสินค้าประเภทนี้

จำเป็นต้องพ่ึงพาความรวดเร็วในการขนส่งไปยังประเทศปลายทาง เพ่ือป้องกันไม่ให้สินค้าเกิดการ

เสื่อมสภาพก่อนการนำส่งถึงมือลูกค้า อีกทั้ง การขนส่งสินค้าทางอากาศ ยังเป็นรูปแบบการขนส่งที่

สามารถช่วยเพ่ิมมูลค่าของสินค้าขึ้นได้ เนื่องด้วยรูปแบบการบริการที่รวดเร็วการการขนส่งในรูปแบบ

อ่ืน ๆ และการมีตารางเวลาที่แน่นอน ซึ่งทำให้มั่นใจได้ว่า ลูกค้าจะได้รับสินค้าในเวลาที่กำหนด อย่าง

แน่นอน 

2.3 แนวคิดเกี่ยวกับประเภทของอากาศยานเชิงให้บริการ 

2.3.1 อากาศยานขนส่งผู้โดยสาร (Passenger Aircraft) 

เป็นอากาศยานที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารโดยเฉพาะ มีหลายรูปแบบ เช่น A380, B777, A320 เป็น

ต้น สำหรับอากาศยานในรูปแบบนี้จะมีที่นั่งของผู้โดยสารจัดแบ่งเป็นชั้นต่าง  ๆ เช่น ชั้นธุรกิจ 

(Business Class), ชั้นประหยัด (Economy Class) เป็นต้น โดยสายการบินจะดำเนินการจัดสรร

จำนวนที่นั่งและชั้นที่นั่งให้เหมาะสมกับความต้องการ และในบางครั้งอาจมีการให้บริการขนส่งสินค้า

บางส่วนไว้ใต้ท้องเครื่องด้วย (Austrian Airlines, 2022) 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 16 

 
ภาพที่ 2.7 ตัวอย่างอากาศยานขนส่งผู้โดยสาร A320-200 ของ Austrian Airlines 

 

2.3.2 อากาศยานขนส่งสินค้าเท่านั้น (Freighter Aircraft) 

เป็นอากาศยานที่ใช้ขนส่งสินค้าเท่านั้น ไม่มีที่นั่งของผู้โดยสาร จะเป็นที่เก็บสินค้าอย่างเดียว

ทั้งลำ เช่น B777F, B4747-400F เป็นต้น (FlightGlobal Lewis Harper, 2022) 

 

ภาพที่ 2.8 ตัวอย่างอากาศยานขนส่งสินค้า Boeing 777-300ER ของ Cargolux Airlines 
2.3.3 อากาศยานแบบผสม (Convertible Aircraft) 

เป็นอากาศยานที่ผลิตขึ้นเพ่ือใช้ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าผสมกัน โดยอาจจะมีการถอดที่นั่ง

ของผู้ โดยสารเพ่ือใช้ในการขนส่งสินค้ าทางอากาศ (NATIONAL MUSEUM OF THE U.S. AIR 

FORCE, 2022) 
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ภาพที่ 2.9 ตัวอย่างอากาศยานแบบผสม LTV XC-142 ของ NASA 
 

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับการแบ่งประเภทสินค้าขนส่งทางอากาศ 

2.4.1 สินค้าทั่วไป (General Cargo) 

เป็นสินค้าที่ไม่ต้องการการดูแลเป็นพิเศษ ในการเคลื่อนย้าย การเก็บรักษาสินค้า การห่อหุ้ม

สินค้าเป็นแบบธรรมดา ดังนั้น การคิดอัตราค่าระวางจะเป็นอัตราปกติ เช่น เสื้อผ้า รองเท้า กระเป๋า 

เป็นต้น 

2.4.2 สินค้าพิเศษ (Special Cargo) 

เป็นสินค้าที่ต้องการ การดูแลเป็นพิเศษ ไม่ว่าจะเป็นการรักษา การบรรจุ การเคลื่อนย้าย

สินค้า อีกทั้งยังมีกฎระเบียบต่าง ๆ ในการขนส่งมากมายที่ต้องปฏิบัติตาม เช่น สุนัข แก้ว รถยนต์ 

เป็นต้น ในการแยกประเภทสินค้าพิเศษสามารถแบ่งได้หลายรูปแบบ ดังนี้ 

2.4.2.1 สินค้าท่ีแตกหักง่าย (Fragile Cargo) 

เป็นสินค้าที่ต้องการการห่อหุ้มเป็นอย่างดีเพ่ือระวังสินค้าแตกหักในระหว่างการ

ขนส่งและการเคลื่อนย้าย อาจมีการใช้โฟม ลัง กล่อง ในการบรรจุภัณฑ์สินค้า โดยปกติสินค้าประเภท

นี้จะอยู่ในรูปแบบ แก้ว จาน ชาม กระเบื้อง เครื่องใช้ไฟฟ้าบางชนิด 
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ภาพที่ 2.10 ตัวอย่างของสัญลักษณ์บนบรรจุภัณฑ์สินค้าแตกหักง่าย 
2.4.2.2 สินค้าสัตว์มีชีวิต (Live Animal) 

สินค้าประเภทนี้ใช้ตัวย่อตามกำหนดของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IATA) ว่า “AVI” โดยส่วนใหญ่จะนิยมขนส่งสัตว์ที่มีชีวิตอยู่ เช่น แมว สุนัข เป็นต้น ในการขนส่งทาง

อากาศ สินค้าประเภทนี้จะต้องแจ้งให้กัปตันทราบ โดยใช้เอกสารที่เรียกว่า Notification to Captain 

(NOTOC) เพ่ือที่กัปตันจะได้ทำการปล่อยออกซิเจนลงมาใต้ท้องอากาศยานในส่วนที่เก็บสัตว์มีชีวิตอยู่ 

นอกจากนี้เจ้าหน้าที่สายการบินจะต้องดูแลสัตว์มีชีวิตเป็นพิเศษโดยมีการปฏิบัติ ดังนี้ (International 

Air Transport Association (IATA), 2016) 

- ห้ามให้อาหารทุกชนิดแก่สัตว์ที่มีชีวิต 

- ห้ามขนส่งสัตว์ที่กำลังท้องแก่ 

- ห้ามจัดวางสุนัขและแมวไว้ใกล้กัน 

- ต้องทำการสำรองระวางใต้ท้องอากาศยาน 

- ต้องมีใบตรวจสุขภาพสัตว์รับรองว่า แข็งแรง ไม่ป่วยเป็นโรค 

- หากมีสัตว์ป่วยในระหว่างการขนส่งต้องแยกออกจากสัตว์ปกติ 

- หากมีการหยุดขนถ่ายสินค้าระหว่างทาง (Transit Shipment) จะต้องเปิดประตู

เครื่องบินเพื่อให้อากาศหมุนเวียนใต้ท้องอากาศยาน 

- กรงที่ใช้ขนส่งสัตว์ที่มีชีวิตต้องเหมาะสมกับสัตว์ชนิดนั้น ๆ ไม่ใหญ่หรือเล็กเกินไป 

ต้องมีพ้ืนที่ให้สัตว์ที่มีชีวิตได้อาศัยอยู่ได้โดยไม่อึดอัด 
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ภาพที่ 2.11 ตัวอย่างของลักษณะบรรจุภัณฑ์สัตว์ที่มีชีวิต 
 

2.4.2.3 สินค้าท่ีมีน้ำหนักมาก (Heavy Cargo) 

สินค้าประเภทนี้ ถูกกำหนดจากนิยามของ IATA ว่า จะต้องมีน้ำหนักสินค้าตั้งแต่ 

150 กิโลกรัมขึ้นไป อีกทั้งยังกำหนดตัวย่อ คือ “HEA” สินค้าประเภทนี้ยากต่อการบรรจุภัณฑ์ ดังนั้น 

หากต้องการขนส่งจะต้องจองล่วงหน้าเท่านั้น เช่น เครื่องจักรขนาดใหญ่ เป็นต้น เงื่อนไขในการขนส่ง

ทางอากาศสำหรับเจ้าหน้าที่สายการบินมี ดังนี้  (Thai Airway ULD handling-special load., 

1998) 

- ต้องบรรจุให้ดีโดยการใส่ในลังหรือภาชนะที่แข็งแรง เพ่ือป้องกันวัสดุของสินค้าไป

ทำความเสียหายต่อตัวอากาศยาน 

- ควรมีการทำสัญลักษณ์ของสินค้าว่าเป็นสินค้าที่มีน้ำหนักมาก เพ่ือง่ายต่อการ

สังเกตเวลาขนย้าย 

- ในการบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์หรือวางบนพาเลท จะต้องนำไม้มารองก่อนบรรจุ

เพ่ือลดความเสียหายของภาชนะบรรจุสินค้า (ULD)  

- หลีกเลี่ยงการยกสินค้าโดยรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) เพราะสินค้ามีน้ำหนักมากและ

ขนาดใหญ่ อาจจะมองไม่เห็นเมื่อมีการยกสูง ส่งผลให้ดำเนินการเคลื่อนย้ายลำบาก 

- ในการเคลื่อนย้ายต้องหาจุดศูนย์กลางของสินค้า (Center of Gravity) เพ่ือให้ง่าย

ต่อการขนย้าย 
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- สินค้าประเภทนี้จะต้องบังคับให้อยู่ในตำแหน่งที่ถูกต้อง เช่น ในตำแหน่งตั้งเสมอ 

หรือ วางตามแนวเสมอ เพ่ือให้สินค้าไม่ได้รับความเสียหายในระหว่างการขนส่ง 

 

ภาพที่ 2.12 ตัวอย่างการขนส่งสินค้าที่มีน้ำหนักมาก ของ Antonov Airlines 
 

2.4.2.4 สินค้าศพมนุษย์ (Human Remain) 

สินค้าประเภทนี้มีตัวย่อคือ “HUM” และแบ่งออกเป็น 2 ชนิด (International 

Civil Aviation Organization, 2012) คือ 1.ศพที่ยังไม่ได้ดำเนินการเผา (Coffin) และ 2.ศพที่

ดำเนินการเผาแล้ว (Ashes) 

- ศพที่ยังไม่ได้ดำเนินการเผา (Coffin) ต้องใส่ไว้ในโลงศพที่แข็งแรง มีที่จับยึด คลุม

ด้วยผ้าใบ มีเอกสารประกอบครบถ้วน เช่น ใบมรณะบัตร เป็นต้น ศพที่ยังไม่ได้เผาจะถือว่าเป็นสินค้า

ที่มีน้ำหนักมากด้วย (HEA) เพราะน้ำหนักโดยรวมเกิน 150 กิโลกรัม อีกทั้งอัตราค่าขนส่งทางอากาศ

ยังคิดแพงกว่าศพที่เผาแล้ว เพราะถือว่าเป็นสินค้าที่ต้องดูแลเป็นพิเศษ (Special Cargo) ข้อควรระวัง

ในการขนส่งทางอากาศ มีดังต่อไปนี้ (International Air Transport Association (IATA), 2016) 

1. ต้องโหลดศพที่ยังไม่ดำเนินการเผาตามแนวนอนเสมอและมีสัญลักษณ์บอกว่าเป็น

ศพ 

2. ห้ามโหลดศพที่ยังไม่เผาใกล้กับสุนัขและอาหารที่คนใช้รับประทาน 

3. ต้องแจ้งกับกัปตันให้ทราบว่า มีศพที่ยังไม่ดำเนินการเผาอยู่ใต้ท้องอากาศยาน

และจัดทำเอกสารที่เรียกว่า Notification to captain เพ่ือให้กัปตันลงนามในเอกสาร 
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- ศพที่ดำเนินการเผาแล้ว (Ashes) เรียกอีกอย่างว่า อัฐิ มีเอกสารประกอบ เช่น ใบ

ฌาปนกิจศพ การขนส่งจะบรรจุลงกล่องเล็ก หรือวัสดุที่เหมาะสมสำหรับใส่เถ้ากระดูก การคิดอัตรา

ค่าระวางจะคิดตามอัตราปกติ เพราะสินค้าไม่หนักมากและไม่ต้องดูแลเป็นพิเศษเหมือนศพที่ยังไม่ได้

ดำเนินการเผา (Coffin) 

 

ภาพที่ 2.13 ตัวอย่างลักษณะบรรจุภัณฑ์ของสินค้าศพมนุษย์ (Coffin) 
 

2.4.2.5 สินค้าแม่เหล็ก (Magnetized Materials) 

  คือ สินค้าที่มีคุณสมบัติทำให้เกิดสนามแม่เหล็กได้ ดังนั้น ในการจัดวางสินค้าจะต้อง

ให้อยู่ห่างจาก เรดาห์ของอากาศยาน เข็มทิศ ซึ่งโดยปกติทั่วไปจะจัดวางสินค้าประเภทนี้ไว้ที่ส่วนท้าย

ของอากาศยาน มีตัวย่อของสินค้าคือ “MAG” และจะต้องติดป้ายที่กล่องบรรจุสินค้าว่า “สินค้า

แม่เหล็ก”  

 

ภาพที่ 2.14 ตัวอย่าง ของสัญลักษณ์แสดงป้ายสินค้าแม่เหล็ก (Magnetized Materials) 
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2.4.2.6 สินค้าเน่าเสียง่าย (Perishable Cargo) 

เป็นสินค้าที่เน่าเสียได้ง่ายมีตัวย่อ คือ “PER” เช่น ผักสด ผลไม้ เนื้อสัตว์ เป็นต้น ถ้า

ผู้ส่งสินค้าประเภทนี้ต้องการขนส่งจะต้องสำรองระวางบรรทุกทุกครั้ง มีการบรรจุหีบห่อที่มิดชิด

ป้องกันสินค้าเน่าเสีย สินค้าบางชนิดอาจจะต้องอาศัยความเย็นเพ่ือรักษาให้สินค้าสดเสมอ ติดป้าย

สินค้าเน่าเสียได้ง่ายไว้ที่ภาชนะบรรจุเพ่ือง่ายต่อการขนย้าย ข้อควรปฏิบัติในการดูแลสินค้าเน่าเสีย

ง่ายตามกฎระเบียบของสมาคมขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศมีดังนี้ (International Air 

Transport Association (IATA), 2000) 

- ต้องมีการเจาะรูระบายอากาศที่กล่องหรือภาชนะบรรจุให้มีอากาศระบายเพ่ือทำ

ให้สินค้ามีความสด 

- ไม่ควรวางดอกไม้ไว้ใกล้กับผักและผลไม้ เนื่องจากผักและผลไม้จะปล่อยก๊าซอีทิลีน

(Ethylene) ออกมาทำให้ดอกไม้เน่าเสียเร็ว 

- ระยะเวลาในการจัดส่งควรจะตรงต่อเวลา 

- สินค้าประเภทผักและผลไม้ไม่ควรวางใกล้กับศพมนุษย์และสัตว์มีชีวิต เพราะ

อาจจะทำให้ผักและผลไม้ดูดซับกลิ่นเข้าไปหรืออาจจะทำให้สกปรกได้ 

- หากต้องการน้ำแข็งแห้ง (Dry Ice) ช่วยรักษาความเย็นจะต้องปฏิบัติตามกฎของ

สมาคมขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) 

- หากต้องการอุณหภูมิพิเศษใต้ท้องอากาศยานจะต้องแจ้งให้กัปตันทราบเพ่ือจัดทำ

เอกสารในใบ Notification to captain (NOTOC)  

- เลือกภาชนะบรรจุให้เหมาะสมกับสินค้า และควรจะบรรจุสินค้าใน Unit Load 

Devices (ULDs) เท่านั้น 
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ภาพที่ 2.15 ตัวอย่างของการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่าย (Perishable Cargo) 
 

2.4.2.7 สินค้าท่ีมีขนาดใหญ่พิเศษ (Outsized Cargo) 

ตัวย่อสินค้าประเภทนี้คือ “BIG” และโดยส่วนใหญ่สินค้าประเภทนี้จะมีน้ำหนักมาก

ด้วย เช่น รถยนต์ ท่อ เครื่องจักร เป็นต้น ดังนั้นในการติดป้ายสินค้าประเภทนี้จะติดป้ายบอกเป็นสอง

ชนิด คือ ป้ายแสดงสินค้าน้ำหนักมากและสินค้าขนาดใหญ่พิเศษ ในการสำรองระวางบนอากาศยาน

จะต้องทำการจองก่อน เพ่ือเตรียมเครื่องมือในการขนย้าย ยกตัวอย่างสินค้าที่มีขนาดใหญ่พิเศษ เช่น 

รถยนต์ ในการโหลดบนอากาศยานมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ (Thai Airway ULD handling-special 

load., 1998) 

- น้ำมันเบนซินที่สามารถอยู่ในถังน้ำมันรถไม่ควรเกิน ¼ ของถังน้ำมันที่รับได้ แต่

หากเป็นน้ำมันดีเซล ไม่ควรเกิน ¾ ของถังน้ำมันที่รับได้ และจะต้องทำตามระเบียบว่าด้วยการขนส่ง

สินค้าอันตราย (IATA Dangerous Goods Regulations) 

- แบตเตอร์รี่ที่อยู่ในตัวรถยนต์รวมทั้งน้ำกลั่นรถยนต์ จะต้องปฏิบัติตามข้อบังคับ

ของการขนส่งสินค้าอันตราย (IATA Dangerous Goods Regulations) 

- ดึงเบรกมือตลอดระยะเวลาการขนส่ง 

- จะต้องทำการโหลดรถยนต์ไว้บนพาเลท ก่อนที่จะนำรถยนต์โหลดใต้ท้องอากาศยาน 

- เสียบกุญแจไว้ที่รถยนต์เสมอ เพ่ือสะดวกต่อการเคลื่อนย้าย 
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ภาพที่ 2.16 ตัวอย่างของขนส่งรถยนต์โดยอากาศยาน ของ JAL Cargo 
 

2.4.2.8 สินค้ามีค่า (Valuable Cargo) 

ตัวย่อของสินค้าประเภทนี้ คือ “VAL” โดยปกติสินค้ามีค่านั้นจะมีค่าในตัวของมัน

เอง เช่น เพชร พลอย ทองคำ เป็นต้น นอกจากนั้นก็จะมีความหมายของสินค้าอีกนัยหนึงคือ จะต้องมี

การประเมินมูลค่าสินค้าตั้งแต่ 1,000 ดอลล่าร์สหรัฐขึ้นไปต่อหนึ่ง (Turkish cargo, 2016) กิโลกรัม  

สินค้ามีค่าส่วนใหญ่แล้วจะเก็บไว้ที่หัวหน้าลูกเรือบนอากาศยานหรือหากเก็บไว้ที่ใต้ท้องอากาศยานจะ

เก็บไว้ในส่วน Bulk (ช่องเล็กท่ีอยู่ท้ายอากาศยาน) 

 

ภาพที่ 2.17 ตัวอย่างของสินค้ามีค่า (Valuable Cargo) 
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2.4.2.9 สินค้าท่ีเสี่ยงต่อการสูญหาย (Vulnerable Cargo)  

สินค้าประเภทนี้มีตัวย่อคือ “VUN” เป็นสินค้าที่ง่ายต่อการหยิบฉวยและขโมยง่าย 

เช่น นาฬิกา เครื่องคิดเลข กล้องถ่ายรูป เป็นต้น 

2.4.2.10 สินค้าที่มีน้ำเป็นองค์ประกอบส่วนใหญ่ (Wet Cargo) 

สินค้าที่จะต้องบรรจุด้วยน้ำเป็นส่วนใหญ่โดยเฉพาะอย่างยิ่งน้ำเค็ม เช่น ปลาแช่แข็ง 

เนื้อแช่แข็ง หรืออาจจะเป็นสัตว์มีชีวิต ซึ่งจะต้องทำตามระเบียบปฏิบัติว่าด้วยการขนส่งสัตว์มีชีวิต 

(IATA Live Animal Regulation Manual) ในการบรรจุภัณฑ์จะต้องป้องกันน้ำรั่วซึมเป็นอย่างดีมี

การติดป้าย “This Side up” ที่กล่องบรรจุภัณฑ์ทั้งสองด้าน ด้วยสีแดงหรือให้เห็นเด่นชัด ตาม

มาตรฐานของสมาคมขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) หากมีการรั่วซึมจะต้องแจ้งให้

กัปตันทราบโดยด่วน เพ่ือป้องกันส่วนหนึ่ งส่วนใดของอากาศยานชำรุด (International Air 

Transport Association (IATA), 2016) 

 

ภาพที่ 2.18 ตัวอย่างของสินค้าท่ีมีน้ำเป็นองค์ประกอบส่วนใหญ่ (Wet Cargo) 
 

2.4.3 สินค้าอันตราย (Dangerous Goods) 

ความหมายของสินค้าอันตราย คือ เป็นวัสดุหรือสารเคมีซึ่งสามารถเป็นอันตรายต่อผู้โดยสาร 

ลูกเรือ อากาศยาน หรือบรรทุกสินค้าอ่ืน ๆ บนอากาศยาน เพราะสารเคมีลักษณะทางกายภาพที่เป็น

อันตราย (International Air Transport Association, 2012) ดังนั้น จะต้องทำให้สอดคล้องกับ

กฎระเบียบในปัจจุบัน หากไม่ปฏิบัติตามจะต้องถูกปฏิเสธในการขนส่งทางอากาศ ประเภทของสินค้า
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อันตรายถูกกำหนดโดยคณะกรรมการผู้ เชี่ยวชาญของสหประชาชาติ เป็น 9 ประเภท ดังนี้   

(University of Queensland. (n.d.). 2016) 

 2.4.3.1 วัตถุระเบิด (Explosives) (กรมควบคุมมลพิษ, 2559) 

 หมายถึง เป็นสสารชนิดหนึ่ง ซึ่งเกิดปฏิกิริยาทางเคมี เมื่อได้รับความร้อนการเสียดสี 

การกระทบกระแทก หรือได้รับแรงกระตุ้นเตือนเริ่มแรกอย่างเหมาะสม ทำให้เกิดเป็นสารอย่างใหม่

ขึ้น หรือกลายเป็นแก๊สจำนวนมาก จนก่อให้เกิดการระเบิด สร้างความเสียหายบริเวณโดยรอบได้ และ

รวมถึงสารที่ใช้ทำดอกไม้เพลิง ทีเอ็นที ดินปืน พลุไฟหรือสิ่งของที่ระเบิดได้ด้วย สามารถแยกออกเป็น 

6 ประเภทย่อย คือ  

 - วัตถุระเบิดรุนแรง 

 - วัตถุระเบิดและมีสะเก็ดกระจาย 

 - วัตถุระเบิด พร้อมกับเกิดเพลิงไหม้รุนแรง 

 - วัตถุระเบิด ที่มีความรุนแรงไม่มากนัก ผลของการระเบิดจะจำกัดอยู่เฉพาะภายใน

หีบห่อ (เฉพาะรูปแบบนี้เท่านั้นที่สามารถขนส่งบนอากาศยานที่บรรทุกผู้โดยสาร) 

 - วัตถุท่ีไม่ไวต่อการระเบิด แต่ถ้าเกิดการระเบิดจะก่อให้เกิดอันตรายอย่างรุนแรง 

 - วัตถุท่ีไม่ไวหรือเฉื่อยต่อการระเบิด 

 2.4.3.2 ก๊าซ (Gases) (กรมควบคุมมลพิษ, 2559) 

 หมายถึง ก๊าซที่มีอุณหภูมิ 50 องศาเซลเซียส มีความดันไอมากกว่า 300 กิโลปาส

กาล หรือมีสภาพเป็นก๊าซอย่างสมบูรณ์ที่อุณหภูมิ 20 องศาเซลเซียส และมีความดัน 101.3 กิโลปาส

กาลซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ชนิดย่อย คือ  

 - ก๊าซไวไฟ เป็นก๊าซที่ติดไฟได้ง่าย เมื่อสัมผัสถูกความร้อน เปลวไฟ มีจุดวาบไฟต่ำ

กว่า 37.8 องศาเซลเซียส เช่น อะเซธิลีน อีเทน ไซโคลบิวเทน เอทธิลอามีน มีเทน บิวเทน เป็นต้น 

 - ไม่ติดไฟ/ก๊าซปลอดสารพิษ อัดภายใต้ความดันอาจเกิดอันตรายจากการระเบิด 

เมื่อถูกกระทบกระแทกหรือความร้อน เช่น คาร์บอนไดออกไซด์ อาร์กอน ออกซิเจน คลอโรเพน

ตะฟลูออโร อีเทน เป็นต้น 

 - ก๊าซพิษ เป็นสารกัดกร่อนหรือเป็นพิษต่อมนุษย์ เช่น คลอรีน แอมโมเนีย เป็นต้น 
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2.4.3.3 ของเหลวไวไฟ (Inflammable Liquids) (M.a., 1999) 

 หมายถึง ของเหลวหรือของเหลวผสม  หรือของเหลวที่มีของแข็งผสมอยู่ ซึ่งสามารถ

ติดไฟได้ง่ายเมื่อได้รับความร้อนของเปลวไฟ โดยจะให้ไอระเหยที่ไวไฟและสามารถติดไฟได้ที่อุณหภูมิ 

61 องศาเซลเซียส เช่น สี เครื่องดื่มแอลกฮอล์ อะซิโตน น้ำมัน กาวทินเนอร์ เป็นต้น 

2.4.3.4 ของแข็งไวไฟ (Inflammable Solids) 

 วัตถุที่ก่อให้เกิดการลุกไหม้หรือติดไฟได้ง่าย เมื่อได้รับความร้อนหรือเปลวไฟหรือ

เมื่อสัมผัสกับน้ำแล้วส่งผลให้เกิดก๊าซไวไฟ ของแข็งไวไฟแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่มย่อย ได้แก่ (J., 2004) 

 - ของแข็งไวไฟที่ง่ายต่อการติดไฟ 

 - วัสดุที่อาจลุกไหม้ได้เอง 

 - วัสดุที่แข็งเม่ือผสมกับน้ำแล้วให้เกิดก๊าซไวไฟ 

 2.4.3.5 สารออกซิไดซ์และเปอร์ออกไซด์ อินทรีย์  (Oxidizing Materials and 

Organic Peroxides) แยกออกเป็น 2 ประเภทย่อย คือ (ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม, 2558) 

 - สารออกซิไดซ์ (Oxidizing Substances) หมายถึง สารที่เป็นตัวรับอิเล็กตรอน 

(electron acceptor) ในปฏิกิริยาหรือเป็นตัวให้ออกซิเจน สารเคมีในกลุ่มนี้  เช่น สารประกอบ

hypochlorite, permanganate และเปอร์ออกไซด์ เป็นต้น เนื่องจากสารเคมีในกลุ่มนี้เป็นตัวให้

ออกซิเจน จึงสามารถเป็นตัวเร่งให้เกิดการสันดาปหรือเผาไหม้ได้และเกิดการระเบิดอย่างรุนแรง  

 - สารอินทรีย์ เปอร์ออกไซด์  (Organic Peroxides) หมายถึง สารอินทรีย์ที่ มี

โครงสร้างออกซิเจน 2 อะตอม และถือได้ว่าเป็นสารที่มีอนุพันธ์ของไฮโดรเจนเปอร์ออกไซด์ 

(Hydrogen Peroxide) สารนี้ไม่เสถียรความร้อน ซึ่งอาจเกิดปฏิกิริยาคายความร้อนและเร่งการแตก

ตัวด้วยตัวเอง และอาจมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่าง ดังต่อไปนี้ร่วมด้วย 1. แนวโน้มที่

จะระเบิดสลายตัว 2. เผาไหม้อย่างรวดเร็ว 3. ไวต่อการกระแทกหรือเสียดสี 4. ทำปฏิกิริยากับสารอ่ืน 

ๆ เป็นเหตุก่อให้เกิดอันตรายได้ 5. เป็นอันตรายต่อตา 

2.4.3.6 สารพิษและสารติดเชื้อ (Toxic and Infectious Materials) แยกเป็น 2 

ประเภทย่อย คือ (ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม, 2558) 

- สารพิษ (Toxic Substances) หมายถึง สารที่มีแนวโน้มจะทำให้เสียชีวิตหรือ 

บาดเจ็บรุนแรง หรือเป็นอันตรายต่อสุขภาพ หากกลืนหรือสูดดม หรือสัมผัสทางผิวหนัง 

- สารติดเชื้อ (Infectious Substances) หมายถึง สารที่ทราบว่าหรือคาดว่ามีเชื้อ

โรคปนอยู่ด้วย เชื้อโรคคือจุลินทรีย์ (ซึ่งรวมถึงแบคทีเรีย ไวรัส Rickettsia พยาธิ เชื้อรา) หรือ
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จุลินทรีย์ที่เกิดขึ้นใหม่ หรือเกิดจากการเปลี่ยนแปลงทางพันธุกรรม ซึ่งรู้กันโดยทั่วไป หรือมีข้อสรุปที่

เชื่อถือได้ว่าเป็นเหตุให้เกิดโรคต่อมนุษย์หรือสัตว์ 

2 .4 .3 .7  ส า รกั ม มั น ต รั งสี  (Radioactive Materials) (ป ระก าศ ก ระท รว ง

อุตสาหกรรม, 2558) 

หมายถึง วัสดุที่สามารถแผ่รังสีที่มองไม่เห็น ซึ่งเป็นอันตรายต่อร่างกาย การ

พิจารณาความเป็นอันตรายให้เป็นไปตามมาตรฐานและข้อกำหนดต่าง ๆ  ด้านการขนส่งสาร

กัมมันตรังสีของทบวงการพลังงานปรมาณูระหว่างประเทศ (International Atomic Energy 

Agency หรือ IAEA) 

2.4.3.8 สารกัดกร่อน (Corrosive Substances) (ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม, 

2558) 

หมายถึง สารที่ซึ่งทำปฏิกิริยาเคมีจะก่อให้เกิดความเสียหายต่อเนื้อเยื่อของสิ่งมีชีวิต 

หรือกรณีรั่วไหลจะเกิดความเสียหาย หรือทำลายสิ่งของอ่ืนหรือยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง หรือเกิด

อันตรายอ่ืนได้ด้วย เช่น แบตเตอร์รี่รถยนต์ เป็นต้น 

2.4.3.9 สารอันตรายเบ็ดเตล็ด (Miscellaneous Dangerous Substance and 

Articles) (ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม, 2558) 

หมายถึง สารหรือสิ่งของที่เป็นสารอันตรายซึ่งไม่จัดอยู่ในประเภทที่ 1 ถึงประเภทที่ 

8 รวมถึงสารที่เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อม และให้รวมถึงสารที่ระหว่างการขนส่งมีอุณหภูมิตั้งแต่ 100 

องศาเซลเซียส ในสภาพของเหลว และมีอุณหภูมิตั้งแต่ 240 องศาเซลเซียส ในสภาพของแข็ง 

2.5 แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศระยะไกล (Long-haul flight) 

Alternative Airlines (2022) ได้นิยาม การขนส่งทางอากาศระยะไกล ว่า เที่ยวบินตรงหรือ

เที่ยวบินที่ไม่มีการแวะพักระหว่างทาง มีเวลาเดินทางระหว่าง 6-12 ชั่วโมง เที่ยวบินระยะไกลมักจะ

บินได้เพียง 1 หรือ 2 ครั้งต่อวันและมักจะดำเนินการโดยเครื่องบิน เช่น Airbus A380, Boeing 787 

หรือเครื่องบินลําตัวกว้างอ่ืน ๆ เครื่องบินเหล่านี้สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้มากกว่าเครื่องบินลําตัว

แคบและมีคลาสห้องโดยสารให้เลือกมากมายแม้ว่าเที่ยวบินระยะไกลส่วนใหญ่จะเป็นเที่ยวบินข้าม

ภายในทวีปหรือระหว่างทวีป แต่บางประเทศที่ใหญ่กว่า  เช่น รัสเซียและสหรัฐอเมริกามีเที่ยวบิน

ภายในประเทศ เป็นเที่ยวบินระยะไกล (Alternative Airlines, 2022) 

International Air Transport Association (IATA) ได้ให้คำนิยาม การขนส่งทางอากาศ

ระยะไกล ไว้ว่า เป็นเที่ยวบินที่มีระยะเวลาการเดินทางมากกว่า 6 ชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งสอดคล้องกับนิยาม
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ของ (CACP, 2022) หรือ Centre for Aviation ซึ่งเป็นสํานักพิมพ์ข่าวอุตสาหกรรมการบิน ในขณะที่

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Captain Jim Mangie, 2023) ได้นิยามการขนส่งทาง

อากาศระยะไกลไว้ว่ า  เป็น เที่ ยวบินที่ ระยะเวลาในการเดินทางมากกว่า 8 ชั่ ว โมงขึ้น ไป  

(International Air Transport Association (IATA), 2022) 

2.6 แนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ 

ผลกระทบ (Impact) หมายถึง สิ่งที่เกิดขึ้นซึ่งเป็นผลที่มาจากการกระทำของมนุษย์หรือสิ่งที่

เกิดขึ้นตามธรรมชาติ เมื่อเกิดขึ้นย่อมส่งผลกระทบต่อสิ่งทั้งหลายที่อยู่ในบริเวณนั้น ๆ หรือใกล้เคียง 

(นิสาชล ทองแย้ม, 2528) โดยผลกระทบที่เกิดขึ้นนี้ไม่ได้จำกัดแค่เพียงในรูปธรรม แต่ยังเกี่ยวข้องกับ

เศรษฐกิจ สังคม การดำเนินชีวิตต่าง ๆ ซึ่งมีตั้งแต่ผลกระทบน้อยไปจนถึงผลกระทบมาก อีกทั้งยัง

สามารถส่งผลได้ในทั้งระยะสั้นขนไปถึงระยะยาว (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิริ, 2542) ผลของผลกระทบ

สามารถส่งผลได้ทั้งในด้านบวกและด้านลบ ขึ้นกับบริบทของผู้กระทำว่า มีจุดประสงค์ไปในทิศทาง

ไหน ผลกระทบนี้จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อวัตถุประสงค์นั้นได้ในระดับใด และจะส่งผลให้เกิดผล

กระทบอ่ืน ๆ ตามมาหรือไม่ (อนันต์ เกตุวงศ,์ 2541) 

ผลกระทบ สามารถช่วยให้ทราบถึงสาเหตุของปัญหา เพ่ือให้เกิดการกำหนดข้อเสนอแนะ

หรือวิธีแก้ไข ที่จะช่วยลดผลกระทบนั้น ๆ ลง โดยผลกระทบแบ่งได้เป็นประเภทต่าง ๆ ดังนี้ (Dye 

Thomas R., 1982) 

1. ผลกระทบตามเนื้อหา แบ่งออกได้เป็น ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ ผลกระทบทางด้านสังคม 

และผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม  

2. ผลกระทบตามที่เกิดขึ้นจริง (Reality) แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 

2.1 ผลกระทบที่เกี่ยวข้องโดยไม่ขึ้นอยู่กับความรู้สึกของมนุษย์ เช่น การดำเนินนโยบาย

คุมกำเนดิจะทำให้สัดส่วนของผู้สูงอายุเพิ่มข้ึนไม่ว่าใครจะรับรู้หรือไม่ก็ตาม 

2.2 ผลกระทบในความรู้สึกของมนุษย์ เช่น การดำเนินนโยบายส่งเสริมการท่องเที่ยว

ก่อให้เกิดการขยายตัวของโสเภณี ทำให้คนไทยจำนวนมากรู้สึกอับอายต่างชาติ 

3. ผลกระทบตามทิศทาง แบ่งออกเป็น 2 ทาง ได้แก่ 

3.1 ผลกระทบโดยตรง (Direct Impact) 

3.2 ผลกระทบทางอ้อม (Indirect Impact) 
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4. ผลกระทบตามคุณค่า แบ่งออกเป็น 2 ทาง ได้แก่ 

4.1 ผลกระทบเชิงบวก (Positive Impact) หมายถึง ผลกระทบที่เป็นสิ่งที่ก่อประโยชน์

แก่ตนเองหรือผู้อื่น 

4.2 ผลกระทบเชิงลบ (Positive Impact) หมายถึง ผลกระทบที่ไม่เป็นสิ่งที่ก่อประโยชน์

ใด ๆ แก่ผู้อื่นและตนเอง 

5. ผลกระทบตามเวลา แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 

5.1 ผลกระทบระยะสั้น หมายถึง ผลกระทบที่เกิดขึ้นแล้วในปัจจุบัน 

5.2 ผลกระทบระยะยาว หมายถึง ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 

6. ผลกระทบตามความรุนแรง แบ่งเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 

6.1 ผลกระทบที่มีความรุนแรงและเกิดขึ้นในวงกว้าง 

6.2 ผลกระทบที่ไม่รุนแรงและเกิดขึ้นในวงแคบ ๆ 

เศรษฐกิจ หมายถึง ความต้องการของมนุษย์ที่มีอยู่อย่างไม่จำกัด แต่แนวทางที่สามารถ

ตอบสนองความต้องการได้มีอยู่อย่างจำกัด ได้แก่ การประกอบการหาเลี้ยงชีพ การหารายได้ การ

สะสมทรัพย์ การผลิต การจำหน่าย ตลอดจนการบริโภคสิ่งอุปโภคต่าง ๆ (ทับทิม วงศ์ประยูร, 2526) 

อีกทั้ง ยังเป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจำกัด ด้วยวิธีการต่าง ๆ 

เพ่ือสนองความต้องการอันไม่มีที่สิ้นสุดของมนุษย์ให้ได้มากที่สุดและประหยัดที่สุด  (จำนงค์ อดิวัฒน

สิทธิ์, 2543)  

เศรษฐกิจเป็นเรื่องสำคัญของสมาชิกทุกคนในสังคม ไม่ใช่เรื่องเฉพาะของนักการเมือง 

ข้าราชการประจำ นักธุรกิจ เอกชน หรือนักเศรษฐศาสตร์ นักวางแผนทั้งหลายเท่านั้น เราทุกคนต่างก็

เป็นส่วนหนึ่งของระบบเศรษฐกิจ สังคมเราต่างก็เป็นมนุษย์เศรษฐกิจ มีความต้องการทางเศรษฐกิจ

และสังคมต้องทำงานให้ได้ความต้องการนั้นมา ถ้าหากประชาชนมีความเข้าใจเรื่องเศรษฐกิจมากขึ้นก็

จะทำให้ชีวิตความเป็นอยู่ของพวกเขาดีขึ้น และจะช่วยเสนอแนะผลักดันให้ประเทศชาติพัฒนานำไป

ในทางที่ควรมากกว่าที่เป็นอยู่ (วิทยากร เชียงกูล, 2536) อีกทั้ง เศรษฐกิจยังแทรกอยู่ในวงการทุก

ขั้นตอน ทั้งในเรื่องของการเลือกใช้ทรัพยากรที่หายากและมีจำกัด เพ่ือทำการผลิตให้มีประสิทธิภาพ

มากที่สุด และเพ่ือให้การกระจายสินค้าเกิดความเป็นธรรมมากที่สุดทั้งในปัจจุบันและอนาคต ซึ่ง

พอจะแยกเป็นประเด็นได้ ดังนี้ (วันทนีย์ ภูมิภัทราคาม และคณะ, 2550)  

1. ความสำคัญในระดับจุลภาคเศรษฐกิจ ช่วยให้เข้าใจบทบาทของแต่ละบุคคลที่ในระบบ

เศรษฐกิจ เช่น ผู้บริโภค ผู้ผลิต คนกลาง เจ้าของปัจจัยการผลิต เพื่อที่จะช่วยแก้ปัญหาเศรษฐกิจต่อไป 
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2. ความสำคัญในระดับมหภาค ปัญหาเศรษฐกิจของส่วนรวม หรือของประเทศนั้น มี

ความสำคัญเป็นอย่างมาก การเข้าใจเศรษฐกิจทำให้เกิดความรู้ความเข้าใจสภาพข้อเท็จจริงของปัญหา

ความสัมพันธ์และผลกระทบ แนวทางในการแก้ไข โดยสามารถเลือกวิธีการที่ทำให้บรรลุนโยบาย

เศรษฐกิจได้ถูกต้อง และเกิดความเสียหายน้อยที่สุด 

3. ความสำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและเสถียรภาพประเทศชาติต่าง ๆ ทั่วโลก ในปัจจุบัน

ได้กำหนดแนวทางในการพัฒนาเศรษฐกิจ เพ่ือทำให้เศรษฐกิจขยายตัวและมีเสถียรภาพความมั่นคง 

สามารถสรุปได้ว่า ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ คือผลลัพธ์จากการดำเนินการในด้านต่าง ๆ 

การค้า การเจรจา การทำความร่วมมือ และอ่ืน ๆ จากหน่วยงานภาครัฐ ซึ่งส่งผลกระทบทั้งในระดับ

จุลภาค คือ ผู้บริโภค ผู้ผลิต คนกลาง เจ้าของปัจจัยการผลิต และในระดับมหภาค คือ เศรษฐกิจใน

ภาพรวมของประเทศ ซึ่งธุรกิจการขนส่งทางอากาศนั้น จัดเป็นหนึ่งกิจกรรมของภาครัฐ ที่สามารถ

ส่งผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของประเทศไทยได้ทั้งในระดับจุลภาคและมหภาค เป็นกิจกรรมที่ส่งเสริมให้

เกิดมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ ส่งผลให้ต่อด้านการค้า การจ้างงาน ด้านรายรับและรายจ่ายของภาครัฐ 

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ในประเทศให้รองรับกับการขนส่งทางอากาศ รวมถึง

ผลกระทบต่อผู้บริโภค 

2.7 แนวคิดเกี่ยวกับข้อมูลการส่งออกของไทย 

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สำนักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์ โดยความร่วมมือ

จากกรมศุลกากร  ได้ให้ข้อมูลของมูลค่าการค้าระหว่างประเทศตามประเภทการขนส่ง (ม.ค.-ธ.ค. 

2564) (กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ, 2565) ว่า  

การขนส่งทางเรือ  

คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 67.2  ของการขนส่งทั้งหมด มีมูลค่ารวมกว่า 11.49 ล้านล้านบาท 

และมีสัดส่วนการเติบโตอยู่ที่ร้อยละ 28.8 เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2563 โดยตลาด

ส่งออกที่สำคัญ ได้แก่ จีน ญี่ปุ่น สหรัฐฯ ตามลำดับ และสินค้าสำคัญ เช่น น้ำมันปิโตเลียมดิบ ชิ้นส่วน

รถยนต์ น้ำมันปิโตเลียม เป็นต้น ทั้งนี้ ด่านศุลกากรที่สำคัญ ได้แก่ ท่าเรือฮัทชิสัน แหลมฉบังฯ ด่าน

ศุลกากรมาบตาพุด (ปิโตเลียม) และท่าเรือกลุ่ม TIPS (สทบ.) รายละเอียดดังภาพที่ 2.19 
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ภาพที่ 2.19 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศ ผ่านการขนส่งทางเรือ 
การขนส่งทางอากาศ 

คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 3.72 ของการขนส่งทั้งหมด มีมูลค่ารวมกว่า 3.72 ล้านล้านบาท และ

มีสัดส่วนการเติบโตอยู่ที่ร้อยละ 13.3 เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2563 โดยตลาด

ส่งออกที่สำคัญ ได้แก่ จีน สหรัฐฯ ญี่ปุ่น ตามลำดับ และสินค้าสำคัญ เช่น วงจรอิเล็กทรอนิกส์ 

อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์สื่อสาร เป็นต้น ทั้งนี้ ด่านศุลกากรที่สำคัญ ได้แก่ คลังสินค้าการบินไทย 

คลังสินค้าดับบลิวเอฟเอสจี คาร์โก้ และคลังสินค้าดับบลิวเอฟเอสจี (Express) รายละเอียดดังภาพที่ 

2.20 

                        

ภาพที่ 2.20 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศ ผ่านการขนส่งทางอากาศ 
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การขนส่งทางถนน 

คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 10.9 ของการขนส่งทั้งหมด มีมูลค่ารวมกว่า 1.86 ล้านล้านบาท และ

มีสัดส่วนการเติบโตอยู่ที่ร้อยละ 32.7 เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2563 โดยตลาด

ส่งออกที่สำคัญ ได้แก่ จีน มาเลเซีย ลาว และสินค้าสำคัญ เช่น อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์บันทึก

เทป ยางธรรมชาติ เป็นต้น ทั้งนี้ ด่านศุลกากรที่สำคัญ ได้แก่ ด่านศุลกากรสะเดา ด่านศุลกากร

มุกดาหาร และเขตปลอดอากร (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) รายละเอียดดังภาพที่ 2.21 

                       

ภาพที่ 2.21 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศ ผ่านการขนส่งทางถนน 

การขนส่งทางราง 

คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 0.1 ของการขนส่งทั้งหมด มีมูลค่ารวมกว่า 0.02 ล้านล้านบาท และมี

สัดส่วนการเติบโตอยู่ที่ร้อยละ 34.8 เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2563 โดยตลาดส่งออก

ที่สำคัญ ได้แก่ จีน เกาหลีใต้ มาเลเซีย และสินค้าสำคัญ เช่น ยางสังเคราะห์ ยางธรรมชาติ แผ่นไม้อัด 

เป็นต้น ด่านศุลกากรที่สำคัญ ได้แก่ ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ ท่าเรือกลุ่ม GREEN SIAM และท่าเรือ

แหลมฉบังอินเตอร ์รายละเอียดดังภาพที่ 2.22 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 34 

                                
ภาพที่ 2.22 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศ ผ่านการขนส่งทางราง 

2.8 แนวคิดเกี่ยวกับสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

จากรายงานการจราจรทางอากาศรายท่าอากาศยานของไทย ประจำปี 2016 -2020 มีสาย

การบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าและมีเส้นทางการบินมายังประเทศไทยทั้งหมด 87 สายการบิน รวม

ทั้งหมด 41 สัญชาติ มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ (บริษัท การท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน), 2016-

2020) 

ตารางที่ 2.1 ตารางแสดงสายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าที่มีเส้นทางการบินมายังประเทศไทย
ทั้งหมด 

Code Airlines Nation  Code Airlines Nation 
EVA EVA Air Taiwan 

 

CSS SF Airlines China 

ANA 
All Nippon 

Airways 
Japan KTR Skyaviatrans Ukraine 

NCA 
Nippon Cargo 

Airlines 
Japan AFR Air France France 

AHK Air Hong Kong Hong Kong 
THAI 
ASIA 

Thai Air Asia Thailand 

CRK 
Hong Kong 

Airlines 
Hong Kong AUA Austrian Airlines Austria 
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Code Airlines Nation  Code Airlines Nation 

BOX Aerologic Germany 

 

CSN 
China Southern 

Airlines 
China 

CCA 
China Cargo 

Airlines 
China LHA 

Deutsche 
Lufthansa 

Germany 

CLX 
Cargolux Airlines 

International 
Luxembourg GIA 

Garuda 
Indonesia 

Indonesia 

CAL China Airlines Taiwan HVN Vietnam Airlines Vietnam 

KMI K-Mile Air Thailand JAL Japan Airlines Japan 

SIA 
Singapore 
Airlines 

Singapore MMA 
Myanmar 
Airlines 

Myanmar 

UPS 
United Parcel 

Service 
USA MSR EgyptAir Egypt 

FDX Federal Express USA SWR 
Swiss 

International 
Airlines 

Switzerland 

AAR Asiana Airlines South Korea THA 
Thai Airway 
International 

Thailand 

KAL Korean Airlines South Korea ABG Royal Flight Russia 

QFA Qantas Airways Australia AFL 
Aeroflot Russian 

Airlines 
Russia 

THY Turkish Airlines Turkey AHW 
Sky Capital 

Airlines 
Bangladesh 

GTI Atlas Air Inc USA AIC Air India India 

ETD Etihad Airways UAE BAW British Airways UK 

NAC 
National Air 

Cargo 
USA BBC 

Biman 
Bangladesh 

Airlines 
Bangladesh 

LLC 
Airbridge Cargo 

Airlines 
Russia BTN Bhutan Airlines Bhutan 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 36 

Code Airlines Nation  Code Airlines Nation 

UAE Emirates Airlines UAE CHH Hainan Airlines China 
UTP Uni-Top Airlines China CKS Kalitta Air LLC USA 

MAS Malaysia Airlines Malaysia CQN 
Chongqing 

Airlines 
China 

QTR Qatar Airways Qatar CTJ Tianjin Air Cargo China 

CAL 
Cal Cargo 
Airlines 

Israel CXA Xiamen Airlines China 

ATC Aerotranscargo Moldova CYZ 
China Postal 

Airlines 
China 

RBY 
Vision Air 

International 
Pakistan GFA Gulf Air Bahrain 

RMY Raya Airways Malaysia IGO IndiGo Airlines India 

HKC 
Hong Kong Air 

Cargo 
Hong Kong JNA JIN AIR South Korea 

TMG Tri-MG Intra Asia Indonesia KNA Kunming Airlines China 
NEP Neptune Air Malaysia LAO Lao Airlines Lao 

SVA 
Saudi Arabian 

Airlines 
Saudi Arabia MNB MNG Airlines Turkey 

MYU My Indo Airlines Indonesia PAL 
Philippine 
Airlines 

Philippine 

AZS 
Aviacon 
Zitotrans 

Russia SDM Rossiya Airlines Russia 

VDA 
Volga-Dnepr 

Airlines 
Russia SEJ SpiceJet India 

SYL Yakutia Airlines Russia SHA Shree Airlines Nepal 

GAA 
Global Africa 

Aviation 
Zimbabwe THA 

Thai Smile 
Airway 

Thailand 

ADB Antonov Airlines Ukraine TVJ Thai VietJet Vietnam 

ETH Ethiopian Ethiopia TXC Transaviaexport Belarus 
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Code Airlines Nation  Code Airlines Nation 

Airlines Airlines 

HYT 
YTO Cargo 

Airlines 
China UZB 

Uzbekistan 
Airways 

Uzbekistan 

NEP 
My Jet Xpress 

Airlines 
Malaysia VJC VietJet Air Vietnam 

AZG 
Silk Way West 

Airlines 
Azerbaijan YZR 

Yangtze River 
Express Airline 

China 

CLA CargoLogicAir UK    

จากตารางที่ 2.1 มีเพียงสายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้า ที่เป็นสัญญาไทย ทั้งหมด 4 สาย

การบิน คือ K-mile (Schedule), Air Asia, Thai Airways และ Thai smile (Charter) โดยมีเพียง

สายการบินที่ให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้าเพียงสายการบินเดียว คือ K-mile airline ในขณะที่สายการ

บินอ่ืน ๆ ให้บริการการขนส่งแบบผสม และจากการจำแนกเส้นทางการบิน (Flightradar24, 2022) 

ของสายการบินขนส่งสินค้า พบว่า มีสายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าระยะไกลและมีเส้นทางการ

บินมายังประเทศไทยทั้งหมด 20 สายการบิน ดังนี้ 

ตารางที่ 2.2 ตารางแสดงสายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าระยะไกลและมีเส้นทางการบินมายัง
ประเทศไทย 

Airline Code From To Travel Time 

Air France AFR BKK France 7 Hr. 20 Min. 

Austrian Airlines AUA BKK Austria 10 Hr. 16 Min. 

China Airlines CAL BKK Netherland 11 Hr. 55 Min. 

Cargolux Airlines 
International 

CLX 

BKK Jordan 9 Hr. 7 Min. 

BKK Kuwait 11 Hr. 35 Min. 

BKK Qatar 7 Hr. 12 Min. 

BKK United Arab Emirates 6 Hr. 57 Min. 

BKK Luxembourg. 14 Hr. 45 Min. 

BKK United Kingdom 12 Hr. 48 Min. 
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Airline Code From To Travel Time 

Etihad Airways ETD BKK United Arab Emirates 6 Hr. 57 Min. 

Ethiopian Airlines ETH BKK Ethiopia 8 Hr. 40 Min. 

EVA Airways EVA 

BKK United Kingdom 12 Hr. 48 Min. 

BKK Netherland 11 Hr. 55 Min. 

BKK Austria 10 Hr. 16 Min. 

Finnair FIN BKK Finland 10 Hr. 50 Min. 

KLM Royal Dutch 
Airlines 

KLM BKK Netherland 11 Hr. 55 Min. 

EgyptAir MSR 
BKK Kuwait 11 Hr. 35 Min. 

BKK Egypt 10 Hr. 30 Min. 

All Nippon Airways ANA BKK Japan 6 Hr. 5 Min. 

Nippon Cargo 
Airlines 

NCA BKK Japan 6 Hr. 5 Min. 

Oman Air OMA BKK Oman 6 Hr. 50 Min. 

Qantas QFA BKK Australia 9 Hr. 14 Min. 

Qatar Airways QTR 
BKK Qatar 7 Hr. 12 Min. 

BKK Australia 9 Hr. 14 Min. 

Thai AirAsia X TAX BKK Japan 6 Hr. 5 Min. 

Thai Airways THA 

BKK Australia 9 Hr. 14 Min. 

BKK Denmark 12 Hr. 41 Min. 

BKK France 7 Hr. 20 Min. 

BKK Germany 10 Hr. 45 Min. 

BKK Japan 6 Hr. 5 Min. 

BKK Saudi Arabia 7 Hr. 39 Min. 

BKK Sweden 11 Hr. 25 Min. 
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Airline Code From To Travel Time 

BKK Switzerland 12 Hr. 20 Min. 

BKK United Kingdom 12 Hr. 48 Min. 

Turkish Airlines THY 
BKK Tukey 10 Hr. 27 Min. 

BKK Qatar 7 Hr. 12 Min. 

ZIPAIR TZP BKK Japan 6 Hr. 5 Min. 

Emirates UAE BKK United Arab Emirates 6 Hr. 57 Min. 
 

2.9 แนวคิดเกี่ยวกับการสุ่มตัวอย่างแบบไม่อาศัยความน่าจะเป็น (Nonprobability Sampling) 

การสุ่มแบบไม่อาศัยความน่าจะเป็น เป็นการสุ่มหน่วยตัวอย่างที่บางครั้งอาจไม่ทราบจำนวน

ประชากรที่แท้จริงทำให้ไม่สามารถใช้การสุ่มแบบอาศัยความน่าจะเป็นได้ และการสุ่มแต่ละครั้งนั้น 

ทุก ๆ หน่วยของประชากรมีโอกาสถูกสุ่มมาเป็นกลุ่มตัวอย่างไม่เท่าเทียมกัน การสุ่มแบบนี้มีหลายวิธี  

(เยาวนารถ พลายมาต, 2552) คือ 

1. การเลือกตัวอย่างแบบสะดวกสบาย (Convenience หรือ Accidental Sampling) เป็น

การเลือกแบบไม่มีกฎเกณฑ์อาศัยความสะดวกของผู้วิจัยเป็นหลัก กลุ่มตัวอย่างจะเป็นใครก็ได้ที่ให้

ความร่วมมือกับผู้วิจัยในการให้ข้อมูลบางอย่าง เช่น  

- สอบถามความคิดเห็นในการให้บริการอาหารกลางวันของมหาวิทยาลัยแห่งหนึ่ง ผู้วิจัย

อาจจะไปยืนตรงประตูทางเข้าโรงอาหาร แล้วคอยสัมภาษณ์นักศึกษา 50 คนที่เดินเข้ามารับประทาน

อาหารในช่วงเช้าของวันหนึ่ง  

- ครูคนหนึ่งปรับปรุงแผนการสอนใหม่และต้องการจะทดลองแผนการสอนใหม่ว่าจะให้ผล

แตกต่างจากแผนการสอนเดิมหรือไม่ โดยใช้กลุ่มตัวอย่าง เป็นนักเรียนที่เขาต้องรับผิดชอบสอน 

2. การเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive หรือ Judgmental Sampling) เป็นการเลือก

กลุ่มตัวอย่างที่จะเป็นใครก็ได้ที่มีลักษณะตามความต้องการของผู้วิจัย โดยอาจจะกำหนดเป็น

คุณลักษณะเฉพาะเจาะจงลงไป เช่น  

- เป็นเพศหญิงที่ทำงานในธนาคารอายุระหว่าง 30 ถึง 40 ปี  

- เป็นนักเรียนระดับมัธยมศึกษาปีที่ 3 ที่เรียนอยู่ในโรงเรียนสังกัดกรมสามัญศึกษา ที่ได้เกรด

เฉลี่ย3.50 ขึ้นไป และมีความสามารถพิเศษทางดนตรี 
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3. การเลือกตัวอย่างแบบโควตา้ (Quota Sampling) เป็นการเลือกตัวอย่างโดยกำหนด

คุณลักษณะและสัดส่วนที่ต้องการไว้ล่วงหน้า คุณลักษณะ เช่น เพศ อายุ เชื้อชาติระดับการศึกษา 

ฯลฯ  

- ต้องการกลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายและหญิงในสัดส่วนที่เท่ากัน  

- นักวิจัยต้องการศึกษาเจตคติต่อมหาวิทยาลัย จึงกำหนดสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่าง 400 คน

แบ่งออกเป็นนักศึกษาปริญญาตรี 60% ปริญญาโท 30% และปริญญาเอก 10% 

4. การเลือกตัวอย่างแบบลูกโซ่ (Snowball Sampling) เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยอาศัย

การแนะนําของหน่วยตัวอย่างที่ได้เก็บข้อมูลไปแล้ว เช่น นักวิจัยได้พบ นาย ก. ที่มีคุณลักษณะตรงกับ

กลุ่มตัวอย่างที่ต้องการศึกษา นักวิจัยได้เข้าไปสัมภาษณ์เก็บข้อมูล จากนั้นนักวิจัยให้ นาย ก. แนะนํา

เพ่ือนหรือคนรู้จักที่มีลักษณะตรงกับที่นักวิจัยต้องการ แล้วจดชื่อพร้อมที่อยู่ที่ติดต่อได้ไว้สมมติว่า 

นาย ก. ได้แนะนํา นาย ข. และนางสาว ค. แล้วนักวิจัยก็ไปสัมภาษณ์เก็บข้อมูลจาก นาย ข. และ 

นางสาว ค. แล้วนักวิจัยก็ให้นาย ข. และนางสาว ค. แนะนําเพ่ือนหรือคนรู้จักที่มี ลักษณะตรงกับที่

นักวิจัยต้องการ นักวิจัยจดชื่อพร้อมที่อยู่ที่ติดต่อได้ไว้ แล้วผู้วิจัยไปตามสัมภาษณ์เก็บข้อมูลจากบุคคล

ที่ นาย ข. และนางสาว ค. ได้แนะนําไว้ผู้วิจัยทำแบบนี้ไปเรื่อย ๆ จนกระทั่งได้กลุ่มตัวอย่างครบตาม

จำนวนที่ต้องการ วิธีนี้ ผู้วิจัยจะได้กลุ่มตัวอย่างมาจากการแนะนําต่อ ๆ กันของหน่วยตัวอย่าง หน่วย

ตัวอย่าง 1 คนอาจจะไม่ได้แนะนําแค่คนเดียว  

2.10 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

รัตนา บุญเลิศพรพิสุทธิ์ และ ธีรพจน์ เวศพันธุ์ (2562) ได้ศึกษา แผนการพัฒนาคุณภาพการ

ให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศของท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ การศึกษาวิจัยนี้มี

จุดประสงค์เพ่ือจัดทำแผนพัฒนาคุณภาพการให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศของท่าอากาศยาน

นานาชาติเชียงใหม่ ตรวจสอบความเป็นไปได้และความสอดคล้องกับแผนพัฒนาคุณภาพฯ กลุ่ม

ตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยในครั้งนี้ แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 1. ผู้บริหารและหัวหน้างานของบริษัทที่

ให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศในท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ จำนวน 7 ท่าน ใช้การ

วิเคราะห์การวัดคุณภาพการให้บริการ SERVQUAL และ 2. การสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิด้าน

ผู้ประกอบการการขนส่งสินค้าทางอากาศจำนวน 7 ท่าน มีการรวบรวมข้อมูลจาก 2 กลุ่มตัวอย่างมา

วิเคราะห์โดยการทำ SWOT Analysis เพ่ือให้ได้แผนการพัฒนาคุณภาพฯ ผลการวิจัยพบว่า ผลการ

เปรียบเทียบความคาดหวังและการรับรู้จริงของคุณภาพการให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศของ

ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ทั้ง 5 ด้าน คือ ด้านลักษณะทางกายภาพ ความเชื่อถือได้ การ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 41 

ตอบสนองความรวดเร็ว ความมั่นใจได้ และความเข้าใจและความเห็นอกเห็นใจ มีความแตกต่างกัน 

ในขณะที่ผลจาก SWOT Analysis ทำให้ได้แผนการพัฒนาคุณภาพการให้บริการใน 2 ประเด็นใหญ่ 

ได้แก่ การพัฒนาลักษณะทางกายภาพและลักษณะทางการให้บริการของพนักงาน (รัตนา บุญเลิศพร

พิสุทธิ์ และ ธีรพจน์ เวศพันธุ์, 2562)  

นวษมณ สุวรรณศร และ พีรญา เล็กกัมพร (2553) ได้ศึกษา ธุรกิจการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ : กรณีศึกษา บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) สาขาการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ การ

ศึกษาวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือยืนยันปัญหาจากปัจจัยในการแข่งขันภายในอุตสาหกรรมขนส่งทาง

อากาศของการบินไทย ศึกษากลยุทธ์การบริหารการจัดการด้านศูนย์กระจายสินค้า และบริการความ

ปลอดภัยของสินค้าขณะการจัดส่งโดยขนส่งทางอากาศของการบินไทย เพ่ือกำหนดกลยุทธ์ธุรกิจและ

กลยุทธ์การตลาดเพ่ือสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันประของและพัฒนาระบบการขนส่งสินค้า

ทางอากาศของการบินไทย กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยในครั้งนี้ คือ กลุ่มลูกค้าของการบินไทย 

จำนวน 5 บริษัท ดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก ใช้แนวคิดการวิเคราะห์เชิง

อุตสาหกรรม การวิเคราะห์ SWOT และการวิเคราะห์แนวทางเลือกในการกำหนดกลยุทธ์ TOWS 

Matrix นำไปสู่การกำหนดกลยุทธ์ให้กับบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) (นวษมณ สุวรรณศร และ 

พีรญา เล็กกัมพร, 2553) 

ชิตพงษ์ อัยสานนท์ (2561) ได้ศึกษา กลยุทธ์สำหรับการเพ่ิมขีดความสามารถของธุรกิจ

ส่งออกทางอากาศ การศึกษาวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อสมรรถนะของโซ่อุปทานใน

ธุรกิจส่งออกทางอากาศ นำไปสู่การพัฒนากลยุทธ์การเพ่ิมขีดความสามารถของธุรกิจส่งออกทาง

อากาศ และเปรียบเทียบสมรรถนะของโซ่อุปทานในธุรกิจส่งออกทางอากาศ กลุ่มตัวอย่างในการวิจัย

นี้แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ด้านเชิงคุณภาพ เป็นผู้บริหารหรือบุคคลที่มีตำแหน่งทางด้านการบริหาร 

ด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศจำนวน 15 ท่าน เก็บข้อมูลด้วยวิ ธีการสัมภาษณ์เชิงลึก ด้านเชิง

ปริมาณ ได้แก่ ธุรกิจส่งออกสินค้าและผู้ให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศจำนวน 400 ตัวอย่าง 

เก็บข้อมูลโดยการใช้แบบสอบถาม งานวิจัยนี้ได้กำหนดแบบจำลองสำหรับการพัฒนากลยุทธ์สำหรับ

การเพ่ิมขีดความสามารถของธุรกิจส่งออกทางอากาศ (ชิตพงษ ์อัยสานนท์, 2561) 

วรพรรณ โลศิริ (2553) ได้ศึกษา ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศของบริษัทตัวแทนขายระวางบรรทุกสินค้า 

บริษัท ไวลส์-โรห์ลิก (ประเทศไทย) จำกัด การศึกษาวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยส่วนประสม

ทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศของบริษัท
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ตัวแทนฯ ศึกษาพฤติกรรมการเลือกใช้บริการของลูกค้าของบริษัท และศึกษาปัญหาที่พบในการใช้

บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศของบริษัทตัวแทนฯ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยในครั้ง

นี้ ได้แก่ ลูกค้าที่ใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศของบริษัทตัวแทนขายระวางบรรทุก

สินค้า บริษัท ไวลส์-โรห์ลิก (ประเทศไทย) จำกัด จำนวน 200 ราย เครื่องมือในการวิจัยเป็น

แบบสอบถามเกี่ยวกับส่วนประสมทางการตลาดบริการ หรือ Marketing Mix วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้

หลักการทางสถิติ พบว่า ลักษณะของปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาดบริการที่มีความสำคัญต่อ

การตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศโดยรวมอยู่ในระดับมากทุกด้าน ใน

ส่วนของปัญหาที่พบในการใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศโดยรวมอยู่ในระดับน้อย

ทุกด้าน (วรพรรณ โลศิริ, 2553) 

 พิมพ์นารา จิระนันท์มงคล และ ชิณโสณ์ วิสิฐนิธิกิจา (2563) ได้ศึกษา คุณภาพการให้บริการ

ของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ การศึกษาวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือ

ศึกษาระดับความสำคัญของปัจจัยคุณภาพการให้บริการ ระดับความพึงพอใจการให้บริการ 

เปรียบเทียบความพึงพอใจการให้บริการจำแนกตามปัจจัยส่วนบุคคล และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย

คุณภาพการให้บริการกับความพึงพอใจการให้บริการ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยในครั้งนี้ คือ 

ผู้ ใช้บริการของธุรกิจขนส่งสินค้าทางอากาศท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  จำนวน 135 คน ใช้

แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการศึกษาและเก็บข้อมูล วิเคราะห์ผลด้วยหลักการทางสถิติ พบว่า 

ปัจจัยคุณภาพการให้บริการอยู่ในระดับความสำคัญมาก ความพึงพอใจการให้บริการอยู่ในระดับพึง

พอใจมาก ปัจจัยคุณภาพการให้บริการมีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจในการให้บริการของธุรกิจการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ในภาพรวมมีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจในการ

ให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระดับความสัมพันธ์สูงมาก 

ปัจจัยคุณภาพการให้บริการด้านความเป็นรูปธรรมของบริการ มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจในการ

ให้บริการธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

(พิมพ์นารา จิระนันท์มงคล และ ชิณโสณ์ วิสิฐนิธิกิจา, 2563) 

เขมณัฎฐ์ อำนวยวรชัย (2559) ได้ศึกษา ความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพการบริการของ

ผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานภูเก็ต การศึกษาวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษา

ความคาดหวังต่อคุณภาพบริการของผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ รับรู้ต่อคุณภาพบริการของ

ผู้ใช้บริการ และเปรียบเทียบความคาดหวังและการรับรู้คุณภาพบริการของผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ ณ ท่าอากาศยานภูเก็ต กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยในครั้งนี้ คือ ผู้ใช้บริการการขนส่งสินค้า
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ทางอากาศของท่าอากาศยานภูเก็ต จำนวน 400 คน ดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม และ

วิเคราะห์ด้วยหลักการทางสถิติ พบว่า ระดับความคาดหวังการบริการของผู้ใช้บริการการขนส่งสินค้า

ทางอากาศโดยรวมอยู่ในระดับมาก ระดับการรับรู้คุณภาพของการบริการของผู้ใช้บริการการขนส่ง

สินค้าทางอากาศโดยรวมอยู่ในระดับมาก และผลการเปรียบเทียบมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติ .05 โดยผู้ใช้บริการมีระดับการรับรู้คุณภาพการบริการที่สูงกว่าความคาดหวัง (เขมณัฎฐ์ 

อำนวยวรชัย, 2559) 

 ชิตพงษ์ อัยสานนท์ (2562) ได้ศึกษาการฟ้ืนฟูบริการในการขนส่งสินค้าทางอากาศ สมรรถนะ
ของโซ่อุปทาน และผลการดำเนินงานในธุรกิจส่งออก โดยมีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาการบริการในการส่ง
สินค้าทางอากาศที่ดีส่งผลต่อสมรรถนะของโซ่อุปทานผลต่อการดำเนินงานการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
และ เพ่ือสร้างแบบจำลองของการฟ้ืนฟูการบริการในการขนส่งสินค้าทางอากาศที่ส่งผลต่อสมรรถนะ
ของโซ่อุปทานและผลการดำเนินงานในธุรกิจส่งออก กลุ่มตัวอย่างในการวิจัยนี้แบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ 
ด้านเชิงคุณภาพ เช่น ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ จำนวน 15 คน เก็บข้อมูลด้วย
วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก ด้านเชิงปริมาณ คือ พนักงานผู้ให้บริการ พนักงานด่านหน้าผู้ให้บริการ ในฝ่าย
การพาณิชย์สินค้า บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 355 ตัวอย่าง วิเคราะห์ด้วยโมเดล
สมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) พบว่า การบริหารความสัมพันธ์กับลูกค้า
ภายใต้องค์ประกอบการฟ้ืนฟูการบริการสมรรถนะของโซ่อุปทานในธุรกิจส่งออกทางอากาศมีอิทธิพล
ทางตรงเชิงบวกต่อสมรรถนะของโซ่อุปทานในธุรกิจส่งออก นำไปสู่การจัดทำแบบจำลอง Service 
Restoring for Supply Chain Performance and Operation Model (SRSCPO Model) (ชิ ต
พงษ ์อัยสานนท์, 2562) 
 ณิธิกร บัวขม (2565) ได้ศึกษาแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่การขนส่งทางอากาศสู่ความสำเร็จ
ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ โดยมีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะการพัฒนา
พ้ืนที่การขนส่งสินค้าทางอากาศสู่ ความสำเร็จของอุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่าง
ประเทศ และเพ่ือสร้างแนวการพัฒนาพื้นที่ การขนส่งสินค้าทางอากาศสู่ความสำเร็จของอุตสาหกรรม
การขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ เก็บข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์กับกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งแบ่ง
ออกเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้รับบริการ กลุ่มผู้บริหารและส่วนราชการที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่ง
สินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ รวม 23 คน พบว่า ลักษณะการพัฒนาพ้ืนที่การขนส่งสินค้าทาง
อากาศ มีวิสัยทัศน์นโยบายและเป้าหมายเพ่ือสร้างศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางอากาศ และ
ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ มีระเบียบ และกฎหมาย สอดคล้องกับยุคสมัยปัจจุบัน รองรับการพัฒนาเป็น
ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ของการขนส่งสินค้า (ณิธิกร บัวขม, 2565) 
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 อภิญญา พงษ์ปรีชา และ ธนัญญา วสุศรี  (2562) ได้ศึกษา การศึกษาปัจจัยของการเป็น
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ ของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  โดยมีจุดประสงค์ เพ่ือศึกษาองค์ประกอบ
สำคัญของการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Hub) เพ่ือระบุตัวชี้วัดขององค์ประกอบสำคัญใน
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Hub) และอธิบายเปรียบเทียบศักยภาพของประเทศไทยใน
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Hub) ในภูมิภาคอาเซียน วิเคราะห์ตัวชี้วัดของฐานข้อมูลใน
ระดับสากลที่มีความน่าเชื่อถือและสามารถสะท้อนปัจจัยขององค์ประกอบของการเป็นศูนย์กลาง  
โลจิสติกส์ของภูมิภาค นำไปสู่การเปรียบเทียบศักยภาพของประเทศไทยในการเป็นศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  ผลการศึกษาพบว่า ประเทศไทยจะต้องปรับปรุงใน
เรื่อง ของการเชื่อมโยงการค้าระหว่างประเทศของไทยกับโซ่อุปทานของโลกให้มีความรวดเร็วมากขึ้น 
โดยเฉพาะรูปแบบการขนส่งทางน้ำและทางอากาศ ที่เป็นรูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศไทยกับ 
ประเทศอ่ืน ๆ นอกภูมิภาค (อภิญญา พงษ์ปรีชา และ ธนัญญา วสุศรี, 2562) 
 ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา และ ชาญเดช เจริญวิริยะกุล  (2563) ได้ศึกษาการเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขันธุรกิจขนส่งภายในประเทศ ของผู้ประกอบการภาคเอกชน มีจุดประสงค์
เพ่ือศึกษาสภาพขีดความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจขนส่ง ภายในประเทศของผู้ประกอบการ
ภาคเอกชน ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน ของธุรกิจขนส่ง
ภายในประเทศของผู้ประกอบการภาคเอกชน และหาแนวทางการเพ่ิมขีดความสามารถ ในการ
แข่งขันของธุรกิจขนส่งภายในประเทศของผู้ประกอบการภาคเอกชน ดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยการ
สัมภาษณ์เชิงลึกแบบมีโครงสร้างจำนวน 10 คน ผลการศึกษาพบว่า สภาพขีดความสามารถในการ
แข่งขันของธุรกิจขนส่งภายในประเทศของผู้ประกอบการภาคเอกชน คือ ผู้ประกอบการมีความรู้ 
ความเข้าใจในธุรกิจ มีการพัฒนาระบบการบริหารจัดการ ใช้บุคลากรที่มีความรู้ ความสามารถมากข้ึน 
และควรพัฒนาบุคลากรอย่างเป็นระบบเพื่อให้สามารถแข่งขันได้มากขึ้น (ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา และ 
ชาญเดช เจริญวิริยะกุล, 2563) 
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บทที่ 3  

วิธีดำเนินการวิจัย 

 

การศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทยเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ วิธีดำเนินการวิจัย ประกอบด้วยการออกแบบเกี่ยวกับกิจกรรม

หรือขั้นตอนในการดำเนินการวิจัยที่จะนำไปสู่กระบวนการที่จะทำให้สามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้

ตามท่ีต้องการตรงตามคำถามการวิจัย และวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

3.1 รูปแบบการวิจัย 

3.2 คำถามวิจัย 

3.3 กรอบแนวคิด 

3.4 นิยามศัพท์เฉพาะ 

3.5 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

3.6 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.7 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.8 การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.1 รูปแบบการวิจัย 

ระเบียบวิธีวิจัยหรือกระบวนวิธีการวิจัย (Methodology) ที่นำมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัย

ได้กำหนดระเบียบวิธีการวิจัยหรือกระบวนการวิธีวิจัย ในลักษณะเชิงคุณภาพ (Qualitative 

research) โดยผู้วิจัยได้กำหนดกรอบและกระบวนวิธีการวิจัยที่ใช้ในการดำเนินการศึกษา โดยสรุป

ดังต่อไปนี้ 

การวิจัยเชิงเอกสาร(documentary research) 

สำหรับการกำหนดระเบียบวิธีการวิจัยหรือกระบวนวิธีการวิจัย (Methodology) โดยการใช้

กระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ด้วยกระบวนวิธีการวิจัยเชิงเอกสาร

(Documentary research) นั้น โดยเบื้องต้นทางผู้วิจัยได้ดำเนินการทบทวนแนวความคิด ทฤษฎี 

และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
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การสัมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) 

สำหรับการกำหนดระเบียบวิธีการวิจัยหรือกระบวนวิธีการวิจัย (Methodology) โดยการใช้

กระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึกนั้น ในการกำหนด 

กระบวนวิธีการวิจัยครั้งนี้  ได้กำหนดให้มีกระบวนวิธีการวิจัย (Methodology) โดยการใช้แบบ

สัมภาษณ์ชนิดกึ่งโครงสร้าง (Semi-structured Interview) เป็นแบบสัมภาษณ์ที่ใช้กับการสัมภาษณ์

ที่มีลักษณะการสัมภาษณ์ที่อยู่ระหว่างการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างกับการสัมภาษณ์แบบไร้

โครงสร้าง ดังนั้น แบบสัมภาษณ์สำหรับการสัมภาษณ์แบบนี้ จึงมักไม่มีรูปแบบที่แน่นอน แต่จะมี

ลักษณะผสมผสานระหว่างโครงสร้างข้อคำถามและการกำหนดประเด็นคำถามไว้ล่วงหน้า  โดยการ

สัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้างนี้ นิยมใช้กับการวิจัยเชิงคุณภาพซึ่งต้องการความยืดหยุ่นของข้อประเด็น

คำถามเพ่ือการเก็บข้อมูล ในขณะที่ยังคงไว้ซึ่งเนื้อหาสาระท่ีครอบคลุมประเด็นศึกษาอย่างครบถ้วน 

3.2 คำถามงานวิจัย 

1. การจัดตั้งเพ่ิมสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย ส่งผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของประเทศไทยอย่างไร 

3.3 กรอบแนวคิด 

 

ภาพที่ 3.1 กรอบแนวคิด 
 

 

 

ปริมาณการขนส่งสินค้า

ท า ง อ า ก า ศ ร ะ ห ว่ า ง

ประเทศของไทย ปี 2564 

จำน วน ส าย ก ารบิ น ที่

ให้บริการการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ 

- สายการบินขนส่งเฉพาะ

สินค้าทางอากาศของไทย 

- สายการบินขนส่งเฉพาะ

สินค้าทางอากาศทั่วโลกที่

มีเส้นทางสู่ประเทศไทย 

ผลกระทบและ 

แนวทางการส่งเสริม

การเพิ่มศักยภาพ 

การขนส่งสินค้าทาง

อากาศของไทย 
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3.4 นิยามศัพท์เฉพาะ 

การขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Cargo Transportation) หมายถึง การลำเลียง คน สัตว์ 

และสิ่งของจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง โดยใช้อากาศยานหรือเครื่องบินเป็นยานพาหนะที่

เคลื่อนที่ในอากาศในการขนส่ง การขนส่งทางอากาศมีบทบาทสำคัญต่อเศรษฐกิจ และสังคมของโลก 

เพราะเป็นบริการขนส่งที่มีความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น 

การบินระยะไกล (Long-Haul Flight) หมายถึง หลักเกณฑ์การแบ่งเที่ยวบินโดยใช้

ระยะเวลาในการบิน หรือการเดินทางด้วยอากาศยานหรือเครื่องบินที่มีระยะเวลาประมาณ 6 – 12 

ชั่วโมง การบินในลักษณะนี้จะมีนักบินประจำการ 3 – 4 คน สำหรับการสลับสับเปลี่ยนตำแหน่งใน

การควบคุมอากาศยานในแต่ละช่วงเวลา จนถึงท่าอากาศยานปลายทาง 

อากาศยานขนส่งเฉพาะสินค้า (Freighter Aircraft) หมายถึง อากาศยานหรือเครื่องบิน 

ที่ใช้ขนส่งสินค้าเท่านั้น ไม่มีที่นั่งของผู้โดยสาร ภายในอากาศยานจะมีลักษณะเป็นที่เก็บสินค้าเพียง

อย่างเดียวทั้งลำ เช่น อากาศยาน B777F, B4747-400F เป็นต้น เป็นอากาศยานที่เหมาะกับการ

ขนส่งสินค้าเป็นจำนวนมาก มีขนาดใหญ่ หรือเป็นวัตถุอันตราย  

เครื่องบินเช่าเหมาลำ (Charter Flight) หมายถึง เที่ยวบินที่เครื่องบินนั้นได้รับการเช่า

เหมาบริการบินให้แก่บุคคลคณะใดคณะหนึ่งเป็นพิเศษ เที่ยวบินแบบเช่าเหมาลำโดยั่วไปแล้วเสีย

ค่าใช้จ่ายน้อยกว่าบริการปกติตามเส้นทางที่กำหนด แต่ไม่เปิดการบริการแก่บุคคลทั่วไป เครื่องบินที่

ใช้สำหรับเที่ยวบินแบบเช่าเหมาลำอาจจะเป็นเครื่องบินที่ให้บริการปกติตามเส้นทางที่กำหนดหรือ

เครื่องบินสมทบ 

อาคารคลังสินค้า (Cargo Terminal) หมายถึง อาคารคลังสินค้า เป็นสถานที่เชื่อมต่อ

ระหว่างการขนส่งสินค้าทางอากาศกับภาคพ้ืนดิน โดยทั่วไปพ้ืนที่ของอาคารคลังสินค้าด้านหน้า จะมี

พ้ืนที่ให้รถขนสินค้าจอดได้ สำหรับในอาคารเป็นสำนักงาน เพ่ือดำเนินพิธีการรับส่งสินค้า และส่วนที่

เป็นคลังสินค้า (WAREHOUSE) 

ความจุของสินค้า (Capacity Load) หมายถึง ปริมาณความจุของสินค้าที่เครื่องบินที่

ให้บริการจะสามารถรองรับได้ ต่อการเดินทางของเที่ยวบินนั้น ๆ สำหรับเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า

นั้น จะยึดปริมาณของสินค้าเป็นเป้าหมายในการออกบินเพ่ือให้ 
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3.5 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

1. การกำหนดขนาดของประชากร 

ประชากรของการวิจัยเรื่องการศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่ง

เฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย ประกอบไปด้วย 5 กลุ่ม คือ  

1.1 หน่วยงานภาครัฐที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ (Airport Agency) 

1.2 สถาบันการศึกษาที่ผลิตบัณฑิตด้านการขนส่งทางอากาศ (Institution) 

1.3 สายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airlines) 

1.4 ตัวแทนการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Freight Forwarder)  
1.5 ผู้ประกอบการส่งออกทางอากาศ (Exporter) 

2. การกำหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

ในการกำหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างจากประชากรที่ใช้ในการวิจัย เพ่ือให้ผลการวิจัยมีความ

ตรงและมีความน่าเชื่อถือสูง การพิจารณาคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญ ต้องพิจารณาอย่างถ้วนถี่และกำหนด

เกณฑ์คุณสมบัติผู้เชี่ยวชาญให้เหมาะสมกับปัญหาการวิจัย เพ่ือผู้ให้ข้อมูลเป็นผู้เชี่ยวชาญที่มีความรู้

และประสบการณ์ตรงกับปัญหาการวิจัยที่ศึกษาอย่างแท้จริง โดยการคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญ ใช้วิธีบอก

ต่อ (Snowballing Technique หรือ Network Technique) ซึ่งเป็นวิธีที่เหมาะสำหรับนำมาใช้กับ

ประชากรที่หายากหรือพบได้น้อยมาก รวมทั้งผู้วิจัยไม่ทราบว่ามีบุคคลใดบ้างที่มีความเชี่ยวชาญหรือมี

ความเหมาะสมสำหรับให้ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาการวิจัย โดยเริ่มจากรวบรวมความคิดเห็นจาก

ผู้เชี่ยวชาญ เพียงจำนวนหนึ่งที่ผู้วิจัยได้คัดเลือกแล้วว่ามีความเชี่ยวชาญตรงกับปัญหาการวิจัยที่ผู้วิจัย

ศึกษา จากนั้นจึงขยายจำนวนผู้เชี่ยวชาญ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-depth Interviews) จาก

ผู้เชี่ยวชาญที่ให้สัมภาษณ์ และขยายจำนวนผู้เชี่ยวชาญจากผู้เชี่ยวชาญกลุ่มใหม่ทำเช่นนี้ไปเรื่อย ๆ ไป

จนกระทั่งได้จำนวนผู้เชี่ยวชาญครบตามจำนวน ที่ต้องการ หรือจนกว่าได้ข้อมูลที่อ่ิมตัว (Saturated 

Data) สำหรับจำนวนผู้เชี่ยวชาญที่เหมาะสมนั้น จากการวิจัยของ Macmillan (Macmillan, 1971) 

ระบุว่าจำนวนผู้เชี่ยวชาญตั้งแต่ 17 คนขึ้นไป จะให้ระดับความคลาดเคลื่อนของข้อมูลที่ลดลงอย่าง

คงท่ีและมีความคลาดเคลื่อนของข้อมูลน้อยมากท่ีร้อยละ 0.02 ดังแสดง ในตารางที่ 3.1 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3.1 แสดงจำนวนผู้เชี่ยวชาญ ชว่งความคลาดเคลื่อนที่ลดลงและขนาดความเคลื่อนที่ลดลง 

จำนวนผู้เชี่ยวชาญ ช่วงความคลาดเคลื่อนที่ลดลง 
ขนาดความคลาดเคลื่อนที่

ลดลง 

1 - 5 1.20 – 0.70 0.50 
5 - 9 0.70 – 0.58 0.12 

9 - 13 0.58 – 0.54 0.04 

13 - 17 0.54 – 0.50 0.02 
17 - 21 0.50 – 0.48 0.02 

21 - 25 0.48 – 0.45 0.02 

25 - 29 0.45 – 0.44 0.02 

จากตารางที่ 3.1 จำนวนผู้เชี่ยวชาญ ช่วงความคลาดเคลื่อนที่ลดลงและขนาดความคลาด

เคลื่อนที่ลดลง จากผลการวิจัย Macmillan ดังกล่าว มีผู้วิจัยนำมาใช้เป็นเกณฑ์ในการกำหนดจำนวน

ผู้เชี่ยวชาญ นอกจากนี้ (นราศรี ไววนิชกุล และชูศักดิ์ อุดมศรี, 2545) กล่าวถึงจำนวนหรือขนาดผู้ให้

ข้อมูลสำคัญควรอยู่ที่ระหว่าง 8 - 12 คน สอดคล้องกับ (บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ์, 2551) กล่าวถึง

ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ไม่ควรน้อยกว่า 8 คน ในขณะเดียวกันก็ไม่ได้หมายความว่าจำนวนผู้เชี่ยวชาญไม่

น้อยกว่า 17 คนแล้ว คำตอบหรือผลการวิจัยจะมีความคลาดเคลื่อนน้อย แต่ความเหมาะสมของ

จำนวนผู้เชี่ยวชาญนั้นขึ้นอยู่กับขอบข่ายการวิจัยและความซับซ้อนของปัญหาการวิจัย ตลอดจน

ความรู้ ประสบการณ์ของผู้เชี่ยวชาญด้วยในด้านจำนวนผู้เชี่ยวชาญแต่ละกลุ่มจะมีจำนวนเท่ากัน

หรือไม่เท่ากันก็ได้ ซึ่งข้ึนอยู่กับปัญหา การวิจัยที่ศึกษานั้นว่าควรให้ความสำคัญกับผู้เชี่ยวชาญกลุ่มใด 

3.6 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลของการศึกษาวิจัยครั้งนี้ใช้แบบสัมภาษณ์ลักษณะกึ่ง

โครงสร้าง คือ การสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยคำถามลักษณะปลายเปิด กับผู้บริหาร ผู้ทรงคุณวุฒิ  

ผู้เชี่ยวชาญ นักวิชาการหรือบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องในธุรกิจการบิน และการขนส่งสินค้าทางอากาศ

ตามกลุ่มเป้าหมายที่ตรงกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ซึ่งในการสัมภาษณ์นี้ผู้วิจัยจะเปิดโอกาสให้

แสดงความคิดเห็นอย่างเสรีไม่ชี้นำ  
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3.7 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมูลสำหรับการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ เพ่ือรวบรวมความคิดเห็นที่สอดคล้อง

กันของผู้เชี่ยวชาญในการให้ความคิดเห็น ดำเนินการตามข้ันตอนต่อไปนี้ 

1. เก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัย โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกเป็นข้อคำถามกึ่งโครงสร้าง 

(ภาคผนวกท่ี 1) กับผู้เชี่ยวชาญ เพื่อรวบรวมข้อมูลในแต่ละมิติ หรือองค์ประกอบโดยมีขั้นตอน ดังนี้ 

- ผู้วิจัยทำการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญตามคุณสมบัติที่กำหนด โดยติดต่อขออนุญาต

โดยตรงจากผู้เชี่ยวชาญ แจ้งให้ทราบถึงวัตถุประสงค์พร้อมทั้งนัดวันเวลาและสถานที่ พร้อมทั้งทำ

หนังสือเชิญผู้เชี่ยวชาญ และส่งแนวคำถามในการสัมภาษณ์ล่วงหน้า 1 สัปดาห์ โดยส่งคำถามผ่านทาง 

Electronic mail หรือช่องทางออนไลน์อื่น ๆ 

- ติดต่อโดยตรงถึงผู้เชี่ยวชาญแต่ละคน โดยการโทรศัพท์ติดต่อโดยตรงหรือผ่านการ

ประสานงานเลขานุการของผู้เชี่ยวชาญนั้น ๆ แจ้งให้ทราบถึงวัตถุประสงค์เพ่ือขอความร่วมมือในการ

เก็บข้อมูล พร้อมทั้งขอนัดวันเวลาและสถานที่ที่ผู้เชี่ยวชาญสะดวก สำหรับการสัมภาษณ์เพ่ือขอความ

ร่วมมือในการทำวิจัย 

การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญตามวันที่ เวลา สถานที่ที่ผู้เชี่ยวชาญเป็นผู้นัดหมาย โดยผู้วิจัยมีการ

ติดต่อไปยังผู้เชี่ยวชาญแต่ละคนอีกครั้งก่อนวันสัมภาษณ์ เพ่ือเป็นการยืนยันวัน เวลา และสถานที่ที่

ผู้เชี่ยวชาญจะให้การสัมภาษณ์ ผู้วิจัยเดินทางไปยังสถานที่ที่ได้นัดหมายไว้ก่อนเวลาสัมภาษณ์ 20-30 

นาที ในการสัมภาษณ์ผู้วิจัยใช้เวลาในการสัมภาษณ์เฉลี่ยคนละ 45 นาที ใช้การบันทึกเทปร่วมกับการ

จดบันทึก ซึ่งได้รับการยินยอมจากผู้เชี่ยวชาญหรือผู้ถูกสัมภาษณ์ ในการสัมภาษณ์จะไม่ใช้คำถามชี้นำ  

3.8 การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยนำข้อมูลที่รวบรวมมาวิเคราะห์ โดยนำข้อมูลที่รวบรวมได้จาก

ผู้เชี่ยวชาญโดยการสัมภาษณ์ ในขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูล ดังนี้ 

1. จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ด้วยคำถามเชิงกึ่งโครงสร้างในลักษณะปลายเปิด วิเคราะห์

เนื้อหา (Content analysis) โดยการถอดเทปบันทึกเสียงขณะสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญแต่ละคน นำ

เนื้อหาที่ได้มาจัดหมวดหมู่ตามรายด้าน เพ่ือจำแนกเป็นมิติต่าง ๆ โดยนำเนื้อหาที่มีสาระในลักษณะ

เดียวกันรวมเข้าด้วยกัน โดยบางถ้อยคำอาจมีการปรับเปลี่ยนถ้อยคำบ้าง แต่คงไว้ซึ่งความหมายเดิมที่

มีความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
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การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) จากการรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ ในเอกสารที่

เกี่ยวข้อง และการรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้างหรือด้วยคำถามลักษณะ

ปลายเปิด จากนั้นนำข้อมูลมาวิเคราะห์ สังเคราะห์เนื้อหา เพ่ือให้เห็นภาพรวมของงานวิจัยที่ต้องการ

จะศึกษา มีการแยกประเภทและจัดหมวดหมู่ของข้อมูล (Categories) ทำดัชนีข้อมูล (Indexing) 

อธิบายและวิเคราะห์ความหมายของรูปแบบข้อมูล (Meaning of Pattern) แปลความหมายของ

ปรากฏการณ์ (Interpret) เพ่ือนำไปสู่การเรียบเรียงข้อมูลใหม่อีกครั้ง (Organize the Data) และ

สรุปข้อมูล (Conclusions) เชื่อมโยงแนวคิดและทฤษฎีที่ใช้เป็นกรอบในการศึกษาสำหรับการตอบ

วัตถุประสงค์ในแต่ละข้อ ในส่วนการวิเคราะห์ เนื้อหานั้นจะถูกนำไปพรรณนาและวิเคราะห์

ปรากฏการณ์เพ่ือตอบประเด็นการศึกษาที่กำหนดไว้ข้างต้น 

จากขั้นตอนกระบวนการการวิจัยที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปขั้นตอนการดำเนินการวิจัย

ตามภาพท่ี 3.2 ได้ดังนี้ 
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เริ่ม 

ศึกษาเอกสาร ทบทวนวรรณกรรมที่

เกี่ยวข้อง เพ่ือนำมาสร้างกรอบแนวคิด

เบื้องต้น 
กรอบแนวคิดการวิจัย 

คัดเลือกผู้เชี่ยวชาญเพ่ือสัมภาษณ์ 

กลุ่มเป้าหมาย 5 กลุ่ม  

1. หน่วยงานภาครัฐที่มีส่วนเกี่ยวข้อง

กับการขนส่งทางอากาศ  

2. สถาบันการศึกษาที่ผลิตบัณฑิตด้าน

การขนส่งทางอากาศ  

3. สายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ  

4. ตัวแทนการขนส่งสินค้าทางอากาศ  

5. ผู้ประกอบการส่งออกทางอากาศ  สร้างแบบสัมภาษณ์กึ่งโครงสร้าง และ

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ เพื่อนำไปสู่การเพ่ิม

ขีดความสามารถในการแข่งขันของการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 

รวบรวมและวิเคราะห์เนื้อหาจากการ

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ เพื่อนำไปสู่การเพ่ิม

ขีดความสามารถในการแข่งขันของการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 

สรุปความคิดเห็นของผลกระทบที่เกิดขึ้น

และกำหนดแนวทางการส่งเสริม 

การเพ่ิมศักยภาพการขนส่งสินค้าทาง

อากาศของไทย 

นำเสนอวิจัยฉบับสมบูรณ์ 
 

- วิเคราะห์เชิงเนื้อหา 

(Content Analysis) 

 

ภาพที่ 3.2 ขั้นตอนดำเนินการวิจัย 
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บทที่ 4  

ผลการศึกษา 
 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยคำถามกึ่งโครงสร้างกับกลุ่มตัวอย่างที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับธุรกิจ

ขนส่งทางอากาศทั้ง 5 กลุ่ม ในการศึกษาเรื่อง “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบิน

ขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” มีรายละเอียดการสัมภาษณ์ ดังต่อไปนี้ 

4.1 กลุ่มหน่วยงานภาครัฐท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ 

กลุ่มหน่วยงานภาครัฐที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ เป็นการสัมภาษณ์บุคลากรที่

เกี่ยวข้องกับหน่วยงานภาครัฐในการบริหารจัดการการขนส่งทางอากาศ มีจำนวนทั้งสิ้น 3 ท่าน ให้

ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

1. อดีตผู้ว่าการสถาบันการบินพลเรือน ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

การจะทำสายการบินขนส่งสินค้าทางอากาศนั้น มีความเกี่ยวข้องกับ อุปสงค์-อุปทาน , 

การตลาด , จำนวนสินค้าที่ส่งระหว่างเมือง สินค้าส่งออกของประเทศส่วนใหญ่เป็นสินค้าทาง

การเกษตร นอกนั้นจะเป็นการส่งออกสินค้าทางทะเล โดยประมาณ 80% เป็นการขนส่งสินค้าทาง

ทะเล แต่สินค้าที่มีมูลค่าสูง หรือสินค้าที่ต้องการความรวดเร็ว เช่น ผลไม้ ถึงจะขนส่งทางอากาศ 

บริษัทการบินที่จะจัดตั้งสายการบิน จำเป็นต้องหาปริมาณสินค้าเพ่ือส่งไปยังเมืองต่าง  ๆ แต่ปริมาณ

สินค้าในปัจจุบันยังไม่มากพอ เนื่องจากการขนส่งด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ ก็มีวิธีในการถนอมสินค้าต่าง ๆ 

หลายวิธีการให้ได้เลือกใช้เช่นกัน 

มีวิธีการที่ไม่จำเป็นต้องจัดตั้งสายการบิน คือ การขอใบอนุญาตสายการบิน AOL/AOC  ซึ่ง

ทางกฎระเบียบหรือข้อบังคับได้มีการเปิดช่องว่างไว้ให้  กรณีที่สายการบินแต่ละสายต้องการเปิด

ให้บริการในการขนส่งสินค้าเพ่ือประกอบธุรกิจการบิน ทางบริษัทสายการบินสามารถท่ีจะร้องขอการ

ทำธุรกิจในลักษณะการเป็น Non-Schedule,  Schedule แม้กระทั่ง Charter flight สำหรับการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ ในสถานการณ์เฉพาะได ้

ประเทศไทย มีสายการบินที่ให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศหลายสาย แต่ส่วนหนึ่งไม่

ประสบความสำเร็จ มีแค่สายการบิน K-mile ที่ยังคงให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้าอยู่ สายการบินอ่ืน ๆ 

เช่น สายการบินแอร์เอเชีย ก็มีให้บริการ แต่จะรับขนส่งสินค้าในลักษณะ Asset weight  
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Asset weight เกิดขึ้นจาก กรณีที่มีเส้นทางเดินทางของเที่ยวบินไปยังจุดหมาย ซึ่งทางสาย

การบินมีแผนในการรับส่งผู้โดยสารอยู่แล้ว สายการบินก็จะดำเนินการรับขนสินค้าส่วนหนึ่งเป็นตู้ 

ULD โหลดไปใต้เครื่อง ซึ่งก็จะส่งผลให้มีสินค้าที่เดินทางไปเป็นประจำ เป็นรูปแบบการขนส่งที่ใช้ใน

ประเทศไทยมากที่สุดในปัจจุบัน 

การมาตั้งสายการบินเพ่ือขนส่งสินค้าโดยเฉพาะที่เหมือน DHL หรือ Express ต่าง ๆ ที่สาย

การบินสามารถให้บริการได้ทั่วโลก ถ้าปริมาณสินค้ายังไม่พอ ก็ยังไม่ควรจัดตั้งสายการบินประเภทนี้ 

เพราะจะขาดทุนแน่นอน เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการจัดตั้งค่อนข้างสูง 

แต่ที่ในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 ที่การขนส่งสินค้าทางอากาศมีปริมาณเพ่ิมขึ้น เป็น

เพราะผู้โดยสารไม่สามารถเดินทางได้ จึงทำให้หลายสายการบินจำเป็นปรับตัวด้วยการขนส่งแบบ 

Cargo in cabin (CIC) เพ่ือขนส่งสินค้าที่ยังจำเป็นต้องส่งเช่นเดิม โดยสายการบินแอร์เอเชีย เป็นผู้

ริเริ่มปรับตัวในธุรกิจประเภทนี้ บางสายการบินมองว่า การบริการในลักษณะนี้ไม่คุ้มค่า จึงหยุดบิน

ให้บริการ แต่ส่วนใหญ่สายการบินจะไม่อยากหยุดให้บริการเพราะทางบริษัทมีภาระซึ่งเป็น 

Commitment กับพนักงาน, นักบิน กับบริษัทต่าง ๆ ซึ่งถ้าทางสายการบินหยุดให้บริการ บริษัทจะ

ถูกปรับในลักษณะที่เป็นการการันตีกับสำนักงานการบินพลเรือนในการขอประเภทการขนส่งทาง

อากาศที่เป็น Schedule flight คือ ถึงจะไม่มีผู้โดยสารหรือมีแค่คนเดียวก็ต้องบิน แต่ บริษัท การบิน

ไทย ได้หยุดให้บริการไป เนื่องจากประสบปัญหาในเรื่องต่าง ๆ เช่น การปรับเปลี่ยนโครงสร้าง จาก

รัฐวิสาหกิจ เป็น บริษัทจำกัด เป็นต้น 

การที่จะมีสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ไม่ได้ส่งผลต่อการส่งเสริมการขนส่ง

สินค้าทางอากาศเพ่ิมขึ้นเลย ถ้าอยากให้มีการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิมขึ้น ต้องคำนึงถึงปัจจัยที่

เกี่ยวข้องก็คือ  

การมีค่าขนส่งสินค้าทางอากาศที่ถูกลงต่อยูนิตต่อน้ำหนัก ซึ่งยังคงเป็นไปได้ยาก เพราะราคา

น้ำมันในปัจจุบันนั่นสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง เป็นต้นทุนที่เท่ากันของทุกสายการบินทั้งในประเทศและ

ต่างประเทศ สายการบินบางสายการบิน เป็นสายการบินแห่งชาติก็จะได้รับเงินทุนสนับสนุน พวก 

Slot ต่าง ๆ รัฐวิสาหกิจ หรือบริษัทต่าง ๆ ที่เป็นสัญชาติเดียวกัน ซึ่งบริษัทหรือหน่วยงานเหล่านี้ก็จะ

ส่งเสริมซึ่งกันและกัน ยกตัวอย่างเช่น สายการบินแห่งชาติของประเทศสิงคโปร์ ที่ช่วยเหลือกันทั้ง

ประเทศ, สายการบินแห่งชาติของประเทศญี่ปุ่น หรือ แอร์ นิปปอน เอเชีย ก็จะใช้ความเป็นลักษณะ

ชาตินิยม ช่วยเหลือซึ่งกันและกัน 
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ในขณะที่ สายการบินแห่งชาติของประเทศไทย หรือ การบินไทย ที่ดำเนินการให้บริการแล้ว

ไม่ประสบความสำเร็จ ก็เป็นเพราะไม่ได้มีการสนับสนุนอย่างจริงจังจากหน่วยงานต่าง ๆ เช่น 

รัฐวิสาหกิจที่กำไรสูงสุดอย่าง การท่าอากาศยานไทย ก็ไม่ได้มีการสนับสนุนสายการบินแห่งชาติ

เท่าที่ควรเท่าที่ควร ทั้ง ๆ ที่การบินไทยก็เปรียบเสมือนสายการบินแห่งชาติ Slot ต่างๆ ที่จะเอามาให้ 

จึงมุ่งไปที่ใครจ่ายมากได้มาก เช่น สายการบิน คูเวตแอร์ไลน์ ที่จะได้พ้ืนที่จอดเครื่องดีมาก เวลาวิ่งขึ้น 

เวลาลงสนามบิน แต่ในขณะที่การบินไทยหรือแอร์เอเชีย ซึ่งมีต้นทุนที่เข้ามาเกี่ยวข้องและไม่สามารถ

แข่งขันในด้านนี้ ก็จะมีพ้ืนที่ในการจอดเครื่องบินค่อนข้างไกลจากอาคารผู้โดยสาร บางเที่ยวบิน

จำเป็นต้องให้ผู้โดยสารนั่งรถต่อมาจากเครื่องบินเพื่อเข้าอาคารผู้โดยสาร 

ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับทางกฎหมายด้านการขนส่งทางอากาศ ก็มี ซึ่งเหตุที่ทำให้เกิดความ

เชื่องช้าของการดำเนินงาน คือ ผู้ดำเนินการที่เกี่ยวข้องด้านกฎหมายต่าง ๆ มีกระบวนการดำเนินการ

ที่ล่าช้า และไม่มีความเข้าใจในด้านการบริหารการบิน เนื่องจากไม่ใช่บุคลากรที่เคยมีประสบการณ์

การทำงานด้านการบินโดยตรง จนบางครั้งเกิดการออกกฎหมายที่ขัดต่อการขนส่งทางอากาศ 

การมีเทคโนโลยีที่สามารถทดแทน และสามารถยืดระยะเวลาในการเน่าเสียหรือเสื่อมสภาพ

ของตัวสินค้าได้มากขึ้น ส่งผลให้ไม่มีความจำเป็นต้องจัดส่งเร็วด้วยการขนส่งทางอากาศอีก  

ปัญหาหลักของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า คือ ปริมาณของสินค้าส่งออกยังไม่ถึง

เป้า ที่จะทำให้เกิดความคุ้มค่าและกำไรต่อสายการบิน การบินไทยก็ไม่ประสบความสำเร็จด้วยเหตุนี้ 

สายการบินแห่งชาติของประเทศไทย หรือ การบินไทย ไม่ประสบความสำเร็จในการ

ให้บริการด้วยเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า เพราะมีจำนวนของลูกค้าลดลง เนื่องจากมีทางเลือกในการ

ให้เลือกใช้บริการการขนส่งที่หลากหลายมากขึ้น เป็นผลจากการพัฒนาของเทคโนโลยี อีกทั้ง 

กระบวนการที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ ยังไม่มีความสอดคล้อง ระเบียบข้อบังคับ การจัดการ การบริหาร ที่ยัง

ไม่เอ้ืออำนวยต่อผู้ใช้บริการ ใช้เวลาในการดำเนินการนาน และมีต้นทุนในการบริหารจัดการสูง 

แนวทางการพัฒนา Air cargo 

มุ่งเน้นการจัดการด้านต้นทุน การปรับปรุงการให้บริการ การสร้างความซื่อสัตย์ต่อผลิตภัณฑ์

บริการ (Royalty), การให้บริการหลังการขาย (After service) ซึ่งจะช่วยให้ผู้ใช้บริการอยากเข้ามาใช้

บริการมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะการปรับปรุงด้านเวลาของการให้บริการ ซึ่งเป็นปัจจัยที่ผู้ใช้บริการมักให้

ความสำคัญมากที่สุด ซึ่งอาจจะมาจากผู้บริหารที่ขาดทักษะและประสบการณ์โดยตรงด้านการบิน ซึ่ง

ทำให้เกิดความขัดแย้งในการดำเนินงานและการออกนโยบาย 
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ถ้าปริมาณของสินค้าที่ประสงค์จะนำส่งออก มีปริมาณที่สูงมากจนสามารถจัดตั้งสายการบิน

ได้จะส่งผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ คือ ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ อีกท้ังการจัดการ

การบินที่มีประสิทธิภาพ การจัดการความปลอดภัยระดับสูง ช่วยเพ่ิมความไว้วางใจต่อการเดินทาง

ของนักท่องเที่ยวได้มากข้ึน ซึ่งอาจจะช่วยปริมาณของสินค้าส่งออกเพ่ิมข้ึนให้สูสีกับปี 62 ได้  

ผู้บริหารที่เป็นคนบริหารจัดการต่างๆ ต้องมีความรู้ความสามารถที่รู้จริง ซึ่งนี้คืออุปสรรค

อย่างหนึ่ง คือ การออกกฎหมายให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมที่มีการเปลี่ยนแปลง ผู้ที่เกี่ยวข้องใน

ด้านนี้ยังรู้ไม่เท่าทันสถานการณ์ (กฎหมายการบิน ยังเป็น ปี 2497 อยู่เลย)  

ปัญหาอีกอย่าง คือ สิ่งอำนวยความสะดวกที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ ที่ยังไม่

เพียบพร้อมต่อการให้บริการ กระบวนการดำเนินงานที่ซ้ำซ้อน การตรวจสอบสินค้าที่ยังไม่มี

ประสิทธิภาพ ทำให้ต่างประเทศยังไม่เชื่อม่ันในการส่งออกสินค้าจากไทยไป 

การมีพันธมิตรที่ดี ก็สามารถช่วยแก้ปัญหาในเรื่องปริมาณของสินค้าส่งออกที่ยังไม่ถึงเป้าได้ 

โดยการให้พันธมิตรดำเนินการจัดส่งสินค้าให้แทน ซึ่งวิธีการนี้ช่วยในการบริหารจัดการต้นทุนของตัว

สายการบินที่ยอดไม่ถึงลงได้ 

2. รองผู้อำนวยการฝ่ายบริหารการขนส่งสินค้าทางอากาศ 8 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

80% ของการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจะใช้เครื่องบินผู้โดยสาร 

ในการขนส่ง อีก 20% จะใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า เหตุผลที่สัดส่วนประเภทเครื่องบินที่

ให้บริการในการขนส่งเป็นไปในลักษณะนี้ เพราะ ประเทศไทยเป็นเมืองท่องเที่ยว ซึ่งมีปริมาณของ

นักท่องเที่ยวมากในทุก ๆ ปี เดินทางมาด้วยเครื่อง wide body เช่น 777, 350, 747, 380 เป็นต้น 

ทำให้ใต้ท้องเครื่องบินมีพ้ืนที่ในการจัดเก็บสัมภาระเยอะ ซึ่งทำให้การขนส่งสินค้าสามารถขนไปใต้ท้อง

เครื่องได้ในปริมาณเพียงพอต่อความต้องการ อีกทั้งเส้นทางการบินในแต่ละเส้นทางยังมีความถี่ที่

ค่อนข้างมากต่อวัน ซึ่งยิ่งทำให้ carry capacity ยิ่งเยอะตามไปด้วย นี้จึงเป็นอีกหนึ่งเหตุผลที่  

ประเทศไทย ยังไม่มีความจำเป็นที่จะต้องมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า เป็นของตัวเอง เนื่องจากยัง

ไม่ใช่ประเทศที่เป็นศูนย์กลางของการกระจายสินค้าหรือมีปริมาณสินค้าที่จะต้องส่งออกจำนวนมาก

เหมือนประเทศอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ  

อีกทั้งรูปแบบการให้บริการของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า ยังมีข้อจำกัดกว่าเครื่องบิน

ผู้โดยสาร เนื่องจากการบินของเครื่องบินผู้โดยสารจะบินในลักษณะ Point to point แต่เครื่อง บิน
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ขนส่งเฉพาะสินค้าจะบินในลักษณะ rail way เช่น กรุงเทพ-อิสตันบลู-แฟรงก์เฟิร์ต-ออสโล-กรุงเทพ 

เป็นต้น ถ้าประเทศไทยไม่ได้มีจำนวนนักท่องเที่ยวมากเหมือนทุกวันนี้ นั่นอาจจะทำประเทศไทย

จำเป็นต้องมเีครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าขึ้นมาได้  

ในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งส่งผลให้เครื่องบินผู้โดยสารไม่สามารถให้บริการในการ

เดินทางระหว่างประเทศของผู้โดยสารได้ เนื่องจากไม่มีผู้โดยสาร แต่ในขณะเดียวกันความต้องการ

ของสินค้ายังคงมีอยู่ ปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศจึงพุ่งสูงขึ้น ราคาค่าขนส่งสินค้าสูงขึ้น แต่

ปัจจุบันการระบาดของโรคโควิด-19 เริ่มคลี่คลายลง เครื่องบินผู้โดยสารสามารถกลับมาให้บริการได้

ตามปกติ Carry capacity กลับมาเพ่ิมข้ึน ราคาค่าขนส่งสินค้าเริ่มลดลง  

ข้อจำกัดของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า คือ การหาปริมาณสินค้าในการขนส่งไปยังเส้นทาง

เป้าหมายอย่างคุ้มค่าที่สุด เช่น หากปริมาณสินค้าไม่ถึง 70-100 ตัน สายการจะไม่ให้บริการจนกว่า

ปริมาณของสินค้าจะถึงตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ ซึ่งเป็นเรื่องยากในการหาปริมาณสินค้าขนาดนั้นใน

การขนส่งในเส้นทางเดียว ในทางกลับกันเครื่องบินผู้โดยสารซึ่งสามารถขายทัวร์ให้กับผู้โดยสารนั่ง

ด้านบนของตัวเครื่องบินได้ และข้างล่างของเครื่องบินก็สามารถบรรทุกสินค้า จึงทำให้สายการบิน

สามารถทำกำไรได้มากขึ้น นั่นจึงทำให้การขนส่งสินค้าทางอากาศของประเทศไทยนิยมใช้เครื่องบิน

ผู้โดยสาร มากกว่า เพราะมี Schedule fight ที่ชัดเจนกว่าเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

โครงการส่งเสริม Air cargo ของไทย  

Airport Logistics Park ซึ่งมีพ้ืนที่ 723 ไร่ จะมีลักษณะเป็นคลังสินค้าที่มีขนาดหญ่กว่า

คลังสินค้า TG และคลังสินค่า BFS ในปัจจุบัน ราคาถูกกว่า ครบวงจรมากกว่า เพื่อเป็นการดึงปริมาณ

ของสินค้าเข้ามาในประเทศ เมื่อมีปริมาณของสินค้าเข้ามาในประเทศเยอะขึ้น ปริมาณของคนที่จะ

ขนส่งสินค้าออกไปก็จะเยอะตามไปด้วย การมี Airport Logistics Park นี้จะช่วยเพ่ิมปริมาณของ

สินค้าในการนำเข้า-ส่งออกมากยิ่งขึ้น จะดึงตลาดสินค้าต่าง ๆ ที่จะเป็น Canteen ของโลก พื้นที่นี้จะ

ถูกดำเนินการเป็นเหมือนแหล่งซื้อขายหรือแลกเปลี่ยนสินค้า ผนวกกับสิทธิจากพ้ืนที่เขตปลอดอากร 

ให้ผู้คนสามารถเข้ามาเลือกซื้อของตามความต้องการได้ แล้วขนส่งผ่านทางอากาศกลับไป โครงการนี้

จึงเป็นการเปลี่ยนสนามบินสุวรรณภูมิให้เป็นศูนย์กลางในการกระจายสินค้า ดึงสินค้าเข้ามาที่นี้ 

เพ่ือที่จะกระจายเข้าตลาดต่อไป มีการทำเป็น Platform ขึ้นมาเพ่ือให้ธุรกิจต่าง ๆ สามารถเข้าไป

เลือกสินค้าที่ต้องการได้ มีการดำเนินการจัดส่งและรับสินค้าในเวลาอันรวดเร็ว โดยพ้ืนที่นี้จะ

ดำเนินการโดยดึงให้คนมาฝากสินค้าที่นี้ แทนที่จะไปฝากที่อ่ืน ซึ่งจะมีปัจจัยทางการตลาดเข้ามา
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เกี่ยวข้อง ว่าจะทำการตลาดอย่างไร คนถึงจะมาฝากของที่เรา เช่น ค่าแรงถูกกว่า พ้ืนที่ดีกว่า สิทธิ

ประโยชน์ดีกว่า ความมั่นคงทางแรงงานดีกว่า เป็นต้น 

AOTTO เป็นธุรกิจย่อยมาจาก AOT ให้บริการด้านการจัดเก็บและขนส่งสินค้าเน่าเสียง่าย มี

การตรวจสอบสินค้า จีน โดยบริษัท ซี.ซี.ไอ.ซี (ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึง เป็นหน่วยงานสาขาขององค์กร

ตรวจสอบและรับรองแห่งชาติจีน ที่ดำเนินการตรวจสอบ, ประเมิน, รับรอง และทดสอบสินค้าที่ใหญ่

ที่สุดในประเทศจีน ธุรกิจจะช่วยเพ่ิมความน่าเชื่อถือของสินค้าที่ทำการส่งออกจากประเทศไทย ไปว่า 

เป็นของสดใหม่ ไม่เน่าเสีย เพราะสินค้ามีมาตรฐานที่ได้รับการรับรองเรียบร้อยแล้ว อีกทั้งผู้บริโภคยัง

สามารถตรวจสอบที่มาของสินค้าไปได้จนถึงต้นทางว่า มาจากแหล่งผลิตไหน ผ่านการสแกน QR 

Code การดำเนินการนี้จะช่วยให้การขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายไปประเทศจีนได้ง่ายมากยิ่งขึ้น เนื่องจาก

ฝั่งประเทศปลายทางไม่มีความจำเป็นต้องตรวจสอบสินค้าอีกครั้งแล้ว  

มูลค่าทางเศรษฐกิจ 

หากปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิมขึ้น ซึ่งเป็นผลมาจากโครงการ Airport Logistics 

Park มูลค่าทางเศรษฐกิจ ที่จะเปลี่ยนแปลงเลย คือ  

1. การจ้างงานเพ่ิมขึ้น เนื่องจากมีความต้องการกำลังคนจำนวนมากเพ่ือสนับสนุนในการ

ดำเนินงานของโครงการนี้มากขึ้น 

2. การลงทุนที่มีเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งจะมีธุรกิจต่าง ๆ มาลงทุนในด้านวิ่งอำนวยความสะดวกที่

เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศต่าง ๆ มากตามไปด้วย 

3. เกิด Business Matcher ให้กับธุรกิจหนึ่งกับธุรกิจหนึ่งเพ่ิมมากข้ึน  

โครงการนี้จะทำให้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็น trending nation ซึ่งจะช่วยให้สามารถดึง 

head quarter หรือ regional quarter ของบริษัทใหญ่ มาอยู่ที่ประเทศไทยได้ ปัจจุบันเป็น ประเทศ

สิงคโปร์ เพราะ ระบบเขาดีกว่า การจัดการด้านการเงินดีกว่า ความเป็นอยู่ทันสมัย ผู้คนพูด

ภาษาอังกฤษได้ ปัจจัยพื้นฐานต่าง ๆ เขาครบกว่า หากเราสามารถพัฒนาสิ่งต่าง ๆ เหล่านี้ให้เทียบเท่า

กับประเทศสิงคโปร์ได้ ประเทศไทยก็จะสามารถดึงบริษัทต่าง ๆ กลับมาลงทุนที่ประเทศไทยได้มาก

ยิ่งขึ้น เพราะประเทศไทยมีต้นทุนที่ต่ำกว่า เศรษฐกิจโดยรวมในทุก ๆ ด้านจะเพ่ิมข้ึนทั้งหมด  

จากสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ทำให้ตระหนักได้ว่า ประเทศไทยจะพ่ึงแค่

รายได้จากนักท่องเที่ยวไม่ได้ ทำให้จำเป็นต้องมีแผนการส่งเสริมด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิม

มากขึ้น  
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มุมมองด้านการมเีครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

ประเทศไทยในปัจจุบันนี้ ยังไม่มีความจำเป็นต้องมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า เนื่องจากมี

ต้นทุนในการดำเนินการสูง ปริมาณสินค้าที่ต้องขนส่งทางอากาศก็ยังไม่ได้มีปริมาณมากจนจำเป็นต้อง

ใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า  

3. เจ้าหน้าที่ วิเคราะห์อาวุโส ส่วนแผนการขนส่งสินค้ าทางอากาศ เขตปลอดอากร  

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

ปริมาณของสินค้า ในปัจจุบันเพ่ิมขึ้นจากเดิมมาประมาณ 100,000 ตัน (เทียบกับปีที่ผ่านมา) 

แต่ยังคงน้อยกว่า ปี 2019 ซึ่งเป็นปีก่อนการระบาดของโรคโควิด-19 สัดส่วนของเครื่องบินขนส่ง

เฉพาะสินค้าอยู่ที่ 14% เมื่อเกิดการระบาดของโรคโควิด-19 สัดส่วนของการใช้บริการเปลี่ยนเป็นอยู่ที่

ครึ่งต่อครึ่งระหว่างการขนส่งสินค้าทางอากาศ และการใช้บริการของผู้โดยสารทางอากาศ ผู้โดยสาร 

เพราะ เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ายังมีไม่เยอะ เมื่อประเทศไทยเริ่มเปิดประเทศ และอนุญาตสำหรับ

การเดินทางของผู้โดยสารมากยิ่งขึ้น เที่ยวบินเริ่มมีมากขึ้น การขนส่งสินค้าก็เริ่มขยายตัวมากยิ่งขึ้น

เช่นกัน สัดส่วนของการขนส่งสินค้าทางอากาศ ก็เริ่มลดลงเรื่อย ๆ   

แผนส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางอากาศให้เติบโตมากยิ่งขึ้น 

1. การขยายคลังสินค้าที่ 3 (ข้าง ๆ คลังสินค้า BFS) ซึ่งจะช่วยเพ่ิมความสามารถในการบรรจุ

สินค้าและในการจัดการสินค้า เพ่ิมข้ึนประมาณ 200,000 ตัน  

2. Zone 3 (Multimodal) เป็นการดึงปริมาณ ของสินค้าให้เข้ามาใช้บริการในท่าอากาศ

ยานมากยิ่งข้ึน  

3. AOTTO ให้บริการในการจัดการหรือจัดเก็บสินค้าเน่าเสียง่ายโดยเฉพาะ เพ่ือลดความ

เสียหาย หรือการเสื่อมสภาพของสินค้าได้ หากไม่ดำเนินการจัดการตัวสินค้าในระยะเวลาที่เหมาะสม 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

- บริษัทตัวแทนในการส่งสินค้ามีปริมาณของงานที่เพ่ิมข้ึน 

- การจ้างงานเพ่ิมขึ้น เนื่องจากการจัดตั้งสายการบินขึ้นมานั้น จำเป็นต้องมีบุคลากรคอย

สนับสนุนในการดำเนินงานด้วย 

- ภาษีนิติบุคคล-ภาษีเงินได้คนธรรมดาเพ่ิมข้ึน 

- การจับจ่ายใช้สอยในสนามบินมากขึ้น 
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3. กรรมการบริหารสมาคมขนส่งสินค้าทางอากาศ (TAFA) ผู้เชี่ยวชาญด้านการจัดการการขนส่ง 

“สินค้าที่มีมูลค่าสูง” ทางอากาศ ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

สมัยก่อนการระบาดของโรคโควิด-19 ปริมาณของเครื่องบินที่บินมายังประเทศไทยมีปริมาณ

มาก การแข่งขันค่อนข้างสูง ดังนั้น การจะมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าจึงยังไม่ตอบโจทย์ เพราะ

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 1 ลำจะบินไปสถานที่ใดสถานที่หนึ่งเท่านั้น และอาจมีการต่อเครื่องบ้าง

ในกรณีการเดินทางที่เป็นการเดินทางระยะไกลมาก หรือ Ultra Long-Haul flight เช่น ไทย-อเมริกา 

ก็จะมีการต่อเครื่องที่ประเทศเยอรมันก่อน เนื่องจากน้ำมันของเครื่องบินไม่น่าจะเพียงพอในการบิน

ระยะยาวขนาดนั้น ในทางกลับกัน ถ้าใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า กับการขนส่งสินค้าในระยะทางท่ี

ไม่ไกลมากก็ยังคงไม่มีความจำเป็น เพราะ เครื่องบินผู้โดยสารมีความถ่ีในการให้บริการที่มากกว่า ซึ่งมี

เที่ยวบินไปยังประเทศต่าง ๆ มากกว่า 10 ไฟล์ทต่อวัน 

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า มีไว้เพ่ือขนส่งสินค้าที่เกี่ยวผักและผลไม้เป็นหลัก แต่พอเกิดการ

ระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งทำให้เกิดการจำกัดเที่ยวบินผู้โดยสารลง ส่งผลให้ไม่มีพ้ืนที่เพียงพอต่อการ

ขนส่งสินค้า จึงเป็นเหตุทำให้มีความจำเป็นต้องหาเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามาใช้บริการมากขึ้น

ในช่วงนั้น 

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า ยังไม่มีความจำเป็นในตอนนี้ เพราะเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

จะให้ความสำคัญกับ Capacity Load เป็นหลัก ซึ่งหากมีปริมาณของสินค้าไม่ถึงตามน้ำหนัก

เป้าหมายสายการบินก็จะไม่ดำเนินการขนส่ง เนื่องจากไม่เกิดความคุ้มค่า อีกหนึ่งเหตุผลที่สนับสนุน

เหตุผลนี้คือ สินค้าส่วนใหญ่ที่ขนส่งเป็นสินค้าเกษตร ซึ่งเป็นสินค้าที่จะมีเป็นบางฤดูกาล หากในช่วงที่

ไม่มีผลผลิตเท่ากับว่า เครื่องบินก็จะไม่มีอะไรให้ขนส่งมากนัก เกิดเป็นต้นทุนจมของการจอดเครื่องทิ้ง

ไว้โดยไม่ได้ใช้งาน นั้นก็คือ ปริมาณความต้องการส่งออกของสินค้ายังไม่สูงพอ 

ในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 สายการบินมีกำไรมากขึ้น แม้เครื่องบินจะมีให้บริการ

น้อยลง แต่ค่าตั๋วแพงขึ้น ค่าขนส่งแพงขึ้น ใช้น้ำมันน้อยลง การจ้างงานน้อยลง ลงทุนเครื่องบินน้อยลง  

แนวทางในการพัฒนาการเพิ่มปริมาณสินค้าให้เพ่ิมข้ึน 

1. ให้ความสำคัญกับความสามารถในการผลิตของผู้ประกอบการว่าสามารถผลิตสินค้า

สำหรับการส่งออกได้มากแค่ไหน  

2. การผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทางด้านโลจิสติกส์ การผลักดันนี้จะช่วยดึงสินค้า

จากประเทศต่าง ๆ เข้ามายังประเทศไทยมากยิ่งขึ้น เมื่อปริมาณสินค้ามีมากจนอยู่ในระดับที่เครื่องบิน

ภายในประเทศไม่สามารถรองรับได้แล้ว ตอนนั้นจึงมีความจำเป็นที่จะมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
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ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ 

ส่งผลบวกต่อเศรษฐกิจอย่างมาก การที่มีปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น ส่งผลให้มีรายได้จากการใช้

บริการสนามบินเพ่ิมมากขึ้น รายได้จากการใช้บริการท่าเรือ ปริมาณของแรงงานที่เพ่ิมมากขึ้น 

ปริมาณของคนที่มีองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องเข้ามาบริหารและจัดการในส่วนต่าง ๆ มากขึ้น การมี

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าจะส่งผลทำให้ค่าขนส่งสินค้าถูกลง ช่วยเหลือผู้ประกอบการไทยได้มากข้ึน 

เป็นผลดีต่อเศรษฐกิจของประเทศ การขับเคลื่อนก็จะดียิ่งข้ึน  

ถ้าประเทศไทยกลายเป็นศูนย์กลางด้านทางด้านโลจิสติกส์ จะช่วยให้การกำหนดเที่ยวบินของ

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามีความแน่นอนมากยิ่งขึ้น เนื่องจากว่า มีปริมาณสินค้าที่มั่นใจได้ว่า

เพียงพอต่อการขนส่งในแต่ละรอบ ไม่เหมือนปัจจุบันที่การจะรวมสินค้าให้ถึงระดับน้ำหนักเป้าหมาย

ต่อเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 1 ลำ ยังเป็นไปได้ยาก  

หากประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์แล้ว สนามบินไหนจะเป็นท่าอากาศยานหลัก? 

เมื่อมีปริมาณสินค้าที่มากพอจนมีความจำเป็นต้องจัดตั้ง เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า มา

ให้บริการ จะต้องคำนึงว่า จะให้เครื่องบินนี้ ออกจากท่าอากาศยานไหน ดูประเภทของสินค้าของท่า

อากาศยานเขตนั้น ๆ ว่าสินค้าหลักในบริเวณนั้นคืออะไร มีปริมาณเท่าไหร่ ซึ่งข้อมูลเหล่ามีผลต่อการ

ใช้บริการเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าเป็นอย่างมาก ส่งผลให้รู้ว่าการใช้ท่าอากาศยานนี้เป็นที่ตั้งจะ

คุ้มค่าต่อเครื่องบินที่เอามาลงมากน้อยแค่ไหน 

ทำไมประเทศไทยถึงยังไม่เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์? 

1. Terminal หรือคลังเก็บสินค้าที่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ยังมีความวุ่นวายเนื่องจาก 

Capacity load ยังไม่เพียงพอ เพราะปริมาณของสินค้ามีเยอะกว่าพ้ืนที่ที่สามารถรองรับได้ ส่งผลให้

เกิดความแออัดภายในคลังสินค้า การนำเข้าสินค้ามาและขนถ่ายออกไปอย่างรวดเร็ว ยังเป็นไปไม่ได้ 

เพราะพนักงานที่บริการในส่วนงานที่เกี่ยวข้องยังคงมีปัญหาในการดำเนินการอยู่ด้วยปัญหาทั้ง

ทางด้านพนักงานและ Terminal จึงทำให้การดำเนินงานไม่เกิดความสอดคล้องกัน 

2. กฎหมายมีปัญหา ไม่มีความสอดคล้องกัน ประเทศไทยต้องการเป็นศูนย์กลางด้าน 

โลจิสติกส์ ในขณะที่กฎหมายศุลกากรระบุว่า สินค้าจากต่างประเทศที่นำเข้ามาในบางประเภท 

จะต้องมีใบอนุญาตที่จะเข้ามาในประเทศไทย แล้วจึงจะสามารถทำใบอนุญาตเพ่ือขอส่งออกไปได้อีกที
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หนึ่ง ซึ่งส่งผลให้กระบวนการมีความซับซ้อน ไม่เอ้ือต่อการดำเนินการ การมีระบบเอกสารหลาย

ขั้นตอน ส่งผลให้ไม่เกิดความยืดหยุ่นในการดำเนินการ 

3. เจ้าหน้าที่ที่ให้บริการการขนสินค้าเปลี่ยนถ่ายลำ ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ พนักงาน

ภาคพ้ืน ยังไม่เพียงพอ ทักษะของเจ้าหน้าที่หรือบุคลากรก็ยังไม่มากพอเท่าที่ควร เนื่องจากจาก

สถานการณ์ระบาดของโรควิด-19 มีการปลดบุคลากรเยอะ เมื่อสถานการณ์กลับเข้าสู่สภาวะปกติ รับ

บุคลากรเข้าใหม่ ซึ่งเป็นบุคลากรที่ยังไม่มีความรู้หรือความเชี่ยวชาญเพียงพอ และจำเป็นต้องเทรนนิ่ง

ใหม่ทั้งหมด การส่งต่อความรู้ไม่มี  

4.ค่าใช้จ่ายการดำเนินงานของแต่ละ Terminal มีค่าใช้จ่ายสูง ส่งผลให้ไม่เกิดแรงจูงใจให้

บุคคลภายนอกหรือผู้ประกอบการเข้ามาใช้บริการ 

5.การบริหารจัดการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ยังดำเนินการได้ไม่ดีพอ เช่น ไม่มีการตรวจ

ซ่อมบำรุง อุปกรณ์หรือโครงสร้างที่เกี่ยวข้องมีความเสื่อมโทรม ที่จอดรถมีไม่เพียงพอ 

สิ่งที่อาจจะทำให้เกิดการจัดตั้งเครื่องบิน Freighter ขึ้นมาได้ คือ 

1. โครงการ AOTTO (Perishable Premium Lane) การให้บริการจัดเก็บสินค้าเน่าเสียง่าย 

ที่คลัง VAA ที่ 4  

4.2 กลุ่มสถาบันการศึกษา  

กลุ่มสถาบันการศึกษา เป็นการสัมภาษณ์บุคลากรทางวิชาการที่ดำเนินการเปิดในสาขาวิชาที่

เกี่ยวข้องด้านการขนส่งทางอากาศ มีจำนวนทั้งสิ้น 3 ท่าน (ไม่ประสงค์ออกนาม) ให้ข้อมูลการ

สัมภาษณ์ ดังนี้ 

การบริหารจัดการด้านการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน ยังมีปัญหาด้านการขาดแคลน

บุคลากรที่ความรู้ ความชำนาญ ด้านการขนส่งทางอากาศอย่างแท้จริง หลังการระบาดของโณควิด-19 

ช่วงที่การบินกลับมาฟ้ืนตัวแรงงานด้านการบินกลับขาดแคลน โดยในช่วงที่ทั่วโลกเผชิญวิกฤตโควิด 

ในประเทศไทยมีการปลดพนักงานทั้งฝ่ายสนับสนุนและฝ่ายปฏิบัติการการบินจำนวนมาก ซึ่งในปี 

2563 พบว่า มีบุคลากรโดยตรงในสายการบินเหลือเพียง 8 หมื่นกว่าคน จากเดิมที่มีจำนวนกว่า 2 

แสนคน 

ความต้องการแรงงานที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมการบินยังคงมีอย่างต่อเนื่อง ตามแนวโน้ม

การฟื้นตัวของอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งไม่ได้มีเพียงแค่อาชีพพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน หรือ อาชีพ

นักบิน ช่างเครื่อง หรือผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศเท่านั้น แต่ในความเป็นจริงแล้ว ในอุตสาหกรรม
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การบินมีอาชีพและตำแหน่งงานที่รองรับมากกว่า 69 สายงานอาชีพ นอกจากนี้ องค์การการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ (ICAO) คาดการณ์ว่าอุตสาหกรรมการบินจะกลับมาเป็นปกติในปี 2567 ซึ่งคาด

ว่าแรงงานด้านนี้จะขาดแคลน เนื่องจากบุคลากรด้านการบินที่ออกไปประกอบอาชีพอ่ืน ๆ หลายคนก็

ไม่กลับมาประกอบอาชีพเดิมแล้ว 

ประเทศไทยเราได้ผ่อนปรนให้บินและท่องเที่ยวในรูปแบบอย่าง ‘ภูเก็ตแซนด์บ็อก’ เป็นพ้ืนที่

นำร่อง โดยเรารู้และเตรียมรับมือมาซักระยะแล้วหลัง ล่าสุดที่เกิดความล่าช้าเล็กน้อยในเรื่องของพวก

กระเป๋าสัมภาระของนักท่องเที่ยวที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ อันนั้นเราขาดแคลนเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการ

ภาคพ้ืน ซึ่งไม่ต่างจากประเทศอ่ืน ๆ อย่างประเทศอังกฤษกระเป๋าตกค้างเรียงกองพะเนินนับพัน ๆ ใบ 

จากการที่นักท่องเที่ยวจองเที่ยวบินปุ๊บปั๊บและจำนวนมาก 

การขนส่งสินค้าทางอากาศ มีแนวโน้มการเติบโตขึ้นอย่างมาก เพราะในช่วงการระบาดของโค

วิด-19 ทุกอย่างชะงักไปหมด แต่คนทำงานทางสายงานส่งของนี้กลับงานชุก เพราะการขายของ

ออนไลน์เกิดขึ้นแบบเยอะมาก และต้องการขนส่งทางอากาศ ต้องการความเร่งด่วนเทียบเท่าคน

เดินทางไปเอง  ดังนั้นการขนส่งยังต้องดำเนินการต่อและต้องทำตลอดแม้คนเดินทางไม่สะดวก อย่าง

บริษัทใหญ่ ๆ เช่น DHL หรือ FedEx รายได้ดีมาก และหลาย ๆ สายการบินช่วงนั้นก็ปรับตัวจากขน

คนมาเป็นขนส่งสินคา้ ซึ่งสินค้าที่รอการส่งมีมากมาย 

แต่ปัจจุบัน การจะดำเนินการขนส่งทางอากาศ ยังติดปัญหามากมาย โดยเฉพาะด้านบุคลากร

ผู้ดำเนินการที่เกี่ยวข้องด้านกฎหมายต่าง ๆ มีกระบวนการดำเนินการที่ล่าช้า และไม่มีความเข้าใจใน

ด้านการบริหารการบิน เนื่องจากไม่ใช่บุคลากรที่เคยมีประสบการณ์การทำงานด้านการบินโดยตรง 

จนบางครั้งเกิดการออกกฎหมายที่ขัดต่อการขนส่งทางอากาศ มีความขัดแย้งในการดำเนินงานและ

การออกนโยบาย  

ผู้บริหารที่ดี ควรเป็นผู้บริหารที่สามารถจัดการสิ่งต่าง ๆ ได้ ต้องมีความรู้ความสามารถที่รู้

จริง ซึ่งนี้คืออุปสรรคอย่างหนึ่ง คือ การออกกฎหมายให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมที่มีการ

เปลี่ยนแปลง ผู้ที่เกี่ยวข้องในด้านนี้ยังรู้ไม่เท่าทันสถานการณ์  ยึดหลักปฏิบัติเดิม ๆ ซึ่งส่งผลให้

ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขันได้น้อยลง เนื่องจากกฎหมายไม่มีความทันสมัย ขัดต่อการ

ดำเนินการในปัจจุบัน ที่เน้นความรวดเร็วเป็นหลัก   

ในด้านความเห็นของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า ยังมองว่าไม่สมควรจัดตั้งใน

ช่วงเวลานี้ เพราะสถานการณ์ด้านการบินของประเทศไทยยังอยู่ในจุดที่ปรับตัว ทั้งด้านโครงสร้างและ

บุคลากร หากจะดำเนินการจัดตั้ง จำเป็นต้องมีความพร้อมในด้านเหล่านี้ก่อน  
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หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้านี้ขึ้นได้ จะเกิดผลกระทบเชิงเศรษฐกิจใน

ทางบวกมาก ๆ แก่ประเทศ เพ่ิมอัตราการจ้างงาน เนื่องจากธุรกิจสายการบินจำเป็นต้องมีบุคลากร

เพ่ิมข้ึน เพ่ือรองรับปริมาณการใช้บริการที่มากขึ้นไปด้วย เศรษฐกิจเติบโต GDP ของประเทศสูงขึ้น  

4.3 กลุ่มสายการบิน 

กลุ่มสายการบิน เป็นการสัมภาษณ์บุคลากรที่ให้บริการและประจำการอยู่บนเครื่องบิน

ประเภทผู้โดยสารและขนส่งเฉพาะสินค้า มีจำนวนทั้งสิ้น 4 ท่าน (ไม่ประสงค์ออกนาม) ให้ข้อมูลการ

สัมภาษณ์ ดังนี้ 

สำหรับการจะจัดตั้งเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า ขึ้นมาต้องมองถึงจุดคุ้มทุนที่จะเกิดขึ้นใน

อนาคตด้วย ในมุมมองการเปรียบเทียบของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า  กับ เครื่องบินผู้โดยสาร คือ 

เครื่องบินผู้โดยสาร ด้านบนของเครื่องบินเป็นพ้ืนที่ให้บริการแก่ผู้โดยสาร ในส่วนด้ านล่างของ

เครื่องบินคิดเป็น 1 ใน 8 เป็นพื้นที่เก็บสัมภาระของผู้โดยสาร อีก 7 ส่วนเป็นพ้ืนที่ในการจัดเก็บสินค้า

อ่ืน ๆ ได้ เช่น เครื่องบินผู้โดยสารลำหนึ่งสามารถขนส่งสินค้าได้สูงสุด 20 ตัน และประเทศปลายทาง

ของเที่ยวบินนี้มีให้บริการอยู่ที่ประมาณ 20 เที่ยวบินต่อวัน ซึ่งรวมแล้วสามารถขนส่งสินค้าได้

ประมาณ 400 ตันต่อวัน ในขณะที่เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 1 ลำ สามารถขนส่งได้เมื่อสินค้ามี

น้ำหนักรวมกันอยู่ที่ 200 ตันต่อเที่ยว แต่การจะรอให้สินค้าถึงเป้าหมายนั้นเป็นไปได้ยาก เนื่อง

ปริมาณการส่งออกสินค้าทางอากาศต่อรอบไม่ได้มีปริมาณมากขนาดนั้น ส่งผลทำให้เครื่องบิน 

ผู้โดยสาร มีความได้เปรียบมากกว่า เนื่องจากมีความถี่ในการบินมากกว่า และไม่จำเป็นต้องเสียเวลา

ในการรอการบรรทุกสินค้าจนถึงระดับน้ำหนักเป้าหมายที่กำหนดไว้ 

ทั้งนี้ ยังมีข้อจำกัดด้านท่าอากาศยาน ที่ไม่สามารถรองรับเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าได้ทุก

ท่าอากาศยาน ซึ่งส่งผลทำให้ลูกค้าจะต้องดำเนินการขนส่งสินค้าไปยังท่าอากาศยานหลักที่สามารถ

รองรับเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าได้เท่านั้น เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่า

อากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นต้น ซึ่งในความเป็นจริงแล้ว ความต้องการในการ

ส่งออกสินค้า มันมีมากกว่าบริเวณใกล้เคียงของท่าอากาศยานเหล่านี้ 

ข้อจำกัด ด้านความน่าเชื่อถือ ในประเทศไทย ธุรกิจที่เกิดข้ึนใหม่ อย่างหากมีการจัดตั้งเครื่อง 

บินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยขึ้นมาใหม่ ความใหม่ในประเทศไทยถือว่าเกิดการเติบโตยาก เพราะ

ความน่าเชื่อถือของการใช้บริการยังไม่มี เนื่องจากผู้ประกอบการหลายท่านอาจจะ Brand Royalty 

กับสายการบินอื่นไปแล้วมากกว่า 
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การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า ทางสายการบินที่ให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้า เห็น

ว่า ยังไม่สมควรจัดตั้ง เนื่องจากจากการให้บริการในช่วงเวลาที่ผ่านมา ช่วงของการระบาดของโรคโค

วิด-19 มีปริมาณของการส่งออกสินค้าที่เพ่ิมขึ้นจริง แต่เมื่อการระบาดของโรคโควิด -19 เริ่มมี

สถานการณ์ที่ดีขึ้น ปริมาณในการใช้บริการก็เริ่มลดน้อยลง เพราะเครื่องบินผู้โดยสารให้บริการมาก

ขึ้น ทำให้มีทางเลือกในการใช้บริการเพ่ิม อีกท้ัง ยังมีการการแข่งขันทางด้านการขนส่งสินค้าท่ีสูงมีการ

ขนส่งหลายๆแบบเกิดขึ้น การขนส่งสินค้า (Freighter) เพียงอย่างเดียวอาจจะไม่เพียงพอในการ

แข่งขัน แต่ถ้ามลีูกค้าอยู่ในมือก็สามารถทำได้ 

แต่ในทางกลับกัน สายการบินที่ให้บริการด้วยเครื่องบินผู้โดยสาร ให้ความเห็นว่า หากมีการ

จัดตั้งขึ้นมาก็ดี เพราะจะเป็นการเพ่ิมความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาสเพ่ิมขึ้น เพราะ

สินค้าบางประเภทก็ไม่สามารถขนส่งด้วยเครื่องบินผู้โดยสารได้ หรือ สินค้านั้น ๆ จะมีความเสี่ยงที่จะ

เกิดความเสียหายหรือเสื่อมสภาพหากขนส่งด้วยเครื่องบินผู้โดยสารมากกว่าการขนส่งด้วยเครื่องบิน

ขนส่งเฉพาะสินค้า และการจัดตั้งนี้ อาจส่งผลให้สายการบินมี รายได้จากการให้บริการที่เพ่ิมขึ้นอีก

ด้วย รวมถึงการพิจารณาถึงขีดความสามารถในการขนส่งของเครื่องบินที่ใช้ สามารถทำการขนส่งที่

ระยะใด อาจทำให้เป็นการกระตุ้นทางเศรษฐกิจในการขนส่งได้อีกเช่นกัน 

4.4 กลุ่มตัวแทนการขนส่ง  

กลุ่มตัวแทนการขนส่ง เป็นการสัมภาษณ์บุคลากรที่ให้บริการในการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ดำเนินการเอกสาร และพิธีการศุลกากรแทนผู้ประกอบการ มีจำนวนทั้งสิ้น 11 ท่าน (ไม่ประสงค์ออก

นาม) ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

จากสถานการณ์การระบาดของโรควิด-19 ที่ผ่านมา การขนส่งสินค้าทางอากาศมีแนวโน้ม

การเติบโตที่ดี เนื่องจากประเทศไทยมีสายการบินมากมาย สามารถไปได้หลายเส้นทางในหลาย

ประเทศ และเที่ยวบินเริ่มกลับมาให้บริการตามปกติ  

ช่วงก่อนการระบาดของโรคโควิด-19 ราคาค่าขนส่งสินค้าอยู่ที่ประมาณ 21 บาทต่อกิโลกรัม 

เมื่อเกิดการระบาดของโรคโควิด-19 ราคาค่าขนส่งเพ่ิมขึ้นเป็น 80 บาทต่อกิโลกรัม และจากที่ในหนึ่ง

วันมีการให้บริการการบินที่ 20 เที่ยวบินต่อวัน ลดลงเหลือ 7 เที่ยวบินต่อวัน Capacity ในการขนส่ง

สินค้าลดลง ในขณะที่ความต้องการส่งออกยังเท่าเดิม จึงทำให้ช่วงการระบาดของโรคโควิด -19 ทำให้

ผู้ประกอบการมีความสนใจในเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามากข้ึน แต่หลังการระบาดของโรคโควิด-19 

ปริมาณเที่ยวบินบินของเครื่องบินผู้โดยสารกลับมาให้บริการมากขึ้น ค่าขนส่งสินค้าลดลงเหลือที่
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ประมาณ 27-28 บาทต่อกิโลกรัม ทำให้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า มีความจำเป็นที่จะต้องแข่งขัน

ทางด้านราคาให้ถูกกว่า 27-28 บาทของเครื่องบินผู้โดยสาร เพ่ือดึงปริมาณของสินค้ามาขึ้นเครื่องให้

ได้มากที่สุด 

ในกระบวนการในการจัดการเพ่ือส่งออกสินค้าทางอากาศ ยังมีข้อจำกัดในหลาย ๆ ด้าน เช่น 

ปัญหาด้านพ้ืนที่ภายในเขตปลอดอากร ที่มีความหนาแน่นของการจราจรเป็นอย่างมาก จำเป็นต้องมี

การขยายพ้ืนที่ในเขตปลอดอากร เช่น คลังสินค้า ทั้ง 2 คลัง คือ TG และ BFS โดยเฉพาะ BFS 

เนื่องจากปัจจุบันมีความหนาแน่นของสินค้า ส่งผลให้สินค้าที่เข้ามามีความติดขัดอย่างมาก บางทีไม่

ทัน Cut of time หรือ ในบางครั้งพบปัญหาสินค้าตกหล่น หรือหาสินค้าไม่เจอ ควรมีระบบการ

ติดตาม หรือการแจ้งที่รวดเร็วมากกว่านี้ ควรมุ่งเน้นการพัฒนาระบบการจัดการภายในคลังสินค้าให้มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น รวมถึงการออกข้อกำหนดของบรรจุภัณฑ์ให้เป็นมาตรฐาน เพราะการขนส่ง

สินค้าในบางสายการบิน มีการอนุญาตลักษณะของบรรจุภัณฑ์ที่ใช้ในการขนส่งที่แตกต่างกัน ส่งผลให้

ตัวแทนของการขนส่ง หรือ Freight Forwarder ต้องประสบปัญหาการแก้ไขบรรจุภัณฑ์อยู่หลายครั้ง 

การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยนั้น จะต้องคำนึงถึงปัจจัยในหลาย ๆ 

ด้าน เช่น สินค้า OTOP คืออะไร และราคาจะถูกกว่าเพ่ือส่งเสริมการส่งออกหรือไม่ เพราะต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าเป็นปัจจัยหลักในการเลือกลักษณะของการขนส่ง ถ้าปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าไม่

เพียงพอต่อ capacity ยังมองไม่เห็นว่าสมควร อีกทั้ง ควรทำการศึกษาปริมาณการส่งสินค้าสัญชาติ

ไทยทางอากาศ เปรียบเทียบกับสินค้าอ่ืน ๆ เพ่ือดูแนวโน้มการเติบโตในอนาคต รวมถึงความเสี่ยงต่าง 

ๆ ก่อน เพื่อพิจารณาถึงความเหมาะสม เนื่องจากปัจจุบันสินค้า transit ค่อนข้างเยอะและมีราคาท่ีถูก

กว่าสินค้าสัญชาติไทยทำให้ความต้องการ (Demands) ของสินค้าสัญชาติไทยอาจลดลง ในปัจจุบัน 

พ้ืนที่ระวางใต้ท้องเครื่องบินมีพอเพียงสำหรับขนสินค้า น่าจะทำเป็นค่าระวางราคาพิเศษสำหรับสินค้า

สัญชาติไทยในแต่ละเที่ยวบินจะเหมาะสมกว่า  

หากจะจัดตั้งสายการยินนี้ขึ้นมาจริง ๆ ในระยะแรกอาจขอความร่วมมือกับสายการบินของ

ไทย เช่น การบินไทย หรือ บางกอกแอร์ ในการทำ Trial project เพ่ือดูแนวโน้มและความเป็นไปได้

ในการทำ project นี้ ซึ่งข้อดีของการจัดตั้งของสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยมา

ให้บริการ คือ จะเป็นการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการในไทยส่งออกสินค้าเพ่ิมมากขึ้น เพราะราคาต้นทุน

ในการขนส่ง ของสายการบินแห่งชาติจะมีราคาท่ีไม่สูงเท่ากับสายการบินต่างชาติ 
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ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย 

ประสิทธิภาพที่เพ่ิมขึ้น: ระบบการขนส่งสินค้าระดับประเทศอาจนำไปสู่การปรับปรุง

ประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทั่วประเทศ การประสานงานจากส่วนกลางและกระบวนการที่มี

ประสิทธิภาพอาจลดความล่าช้า เพ่ิมความเร็ว และปรับเส้นทางให้เหมาะสม ซึ่งอาจส่งผลให้ธุรกิจ

และผู้บริโภคประหยัดค่าใช้จ่ายได้ 

โอกาสการจ้างงาน: การจัดตั้งระบบการขนส่งสินค้าแห่งชาติสามารถสร้างโอกาสในการ

ทำงานในภาคส่วนต่าง ๆ รวมถึงการขนส่ง โลจิสติกส์ และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งนี้อาจมี

ผลกระทบเชิงบวกต่ออัตราการจ้างงานและนำไปสู่การเติบโตทางเศรษฐกิจ 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน: การนำระบบการขนส่งสินค้าของประเทศมาใช้อาจจำเป็นต้อง

มีการลงทุนจำนวนมากในโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น การสร้างหรือยกระดับเครือข่ายการขนส่ง ซึ่งรวมถึง

ถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ และสนามบิน สิ่งนี้สามารถกระตุ้นกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สร้างงานก่อสร้าง 

และปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งโดยรวมในระยะยาว 

การแข่งขันในตลาด: ขึ้นอยู่กับโครงสร้างระบบการขนส่งสินค้าของประเทศ อาจส่งผลกระทบ

ต่อผู้ให้บริการโลจิสติกส์และบริษัทขนส่งที่มีอยู่ การควบคุมและกฎระเบียบของรัฐบาลอาจสร้างความ

ท้าทายใหม่ให้กับบริษัทเอกชน ซึ่งอาจนำไปสู่การเปลี่ยนแปลงของการเปลี่ยนแปลงของตลาดและการ

แข่งขัน 

รายรับและรายจ่ายของรัฐบาล: การดำเนินการและการดำเนินงานของระบบขนส่งสินค้าของ

ประเทศจะต้องใช้เงินทุนจำนวนมาก รัฐบาลอาจสร้างรายได้จากภาษี ค่าผ่านทาง หรือค่าธรรมเนียมที่

เกี่ยวข้องกับระบบ ในทางกลับกัน พวกเขายังต้องแบกรับค่าใช้จ่ายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

การบำรุงรักษา และค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานอีกด้วย 

การบูรณาการทางการค้าและเศรษฐกิจ: ระบบการขนส่งสินค้าของประเทศที่ใช้งานได้ดี

สามารถอำนวยความสะดวกในการค้าภายในประเทศโดยการเชื่อมต่อภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศได้

อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น สิ่งนี้สามารถส่งเสริมการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ การพัฒนาภูมิภาค และ

สนับสนุนอุตสาหกรรมที่ต้องพ่ึงพาการขนส่งสินค้า 

ผลกระทบต่อผู้บริโภค: ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพและความคุ้มค่าของระบบการขนส่งสินค้าของ

ประเทศ ผู้บริโภคอาจได้รับประโยชน์จากต้นทุนการขนส่งที่ลดลง ซึ่งอาจนำไปสู่การลดราคาสินค้า 
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อย่างไรก็ตาม สิ่งสำคัญคือต้องพิจารณาว่าความสำเร็จของระบบดังกล่าวในการบรรลุผลในการ

ประหยัดต้นทุนนั้นขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ รวมถึงประสิทธิผลในการดำเนินงาน การแข่งขัน และ

นโยบายของรัฐบาล 

4.5 กลุ่มผู้ประกอบการส่งออก  

กลุ่มผู้ประกอบการส่งออก เป็นการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่ดำเนินการส่งออกสินค้า เช่น 

สินค้ามีมูลค่า ชิ้นส่วนอะไหล่ยนต์ สินค้าเน่าเสียง่าย และสินค้าประเภทสิ่งมีชีวิต  มีจำนวนทั้งสิ้น 10 

ท่าน (ไม่ประสงค์ออกนาม) ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ ดังนี้ 

รายได้มีแนวโน้มทรงตัวตามพ้ืนที่บรรทุกที่มีขีดจำกัด โดยเฉพาะผู้ประกอบการที่มีอากาศ

ยานขนาดเล็ก ซึ่งส่วนใหญ่มีเงินทุนจำกัด อีกทั้งต้องแข่งขันกับธุรกิจขนส่งผู้โดยสารที่มีบริการขนส่ง

สินค้าร่วมด้วย ทำให้ธุรกิจมีความเสี่ยงจากขนาดและการจัดการระวางบรรทุก รวมถึงปัญหาสภาพ

คล่อง ธุรกิจมีปัจจัยหนุนจากการฟื้นตัวของภาคการผลิตและการค้า การกระจายฐานการผลิตมาไทย 

การเติบโตของการค้าออนไลน์ และการร่วมมือกับพันธมิตรรับจัดการขนส่งซึ่งมีทั้งลูกค้าและปริมาณ

สินค้าในมือ หนุนให้การเติบโตของธุรกิจมีระดับใกล้เคียงกับช่วงปกติ 

ทองคำแท่ง เป็นสินค้าที่นำเข้ามากที่สุด เพ่ือเอาประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง ในขณะเดียวกัน

สินค้าที่มีมูลค่าผลิตเพ่ือส่งออก จะเป็นเครื่องประดับที่ทำจากทอง 18K หรือเงิน เป็นต้น ประเทศไทย

มีผู้ประกอบการที่ดำเนินกิจการเกี่ยวอัญมณีและเครื่องประดับมากกว่า 2,000 ราย 

ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ มักมองข้ามความสำคัญของกลุ่มสินค้าที่มีมูลค่าสูง 

เนื่องจากเป็นสินค้าที่มีขนาดเล็กและมีน้ำหนักไม่มาก เนื่องจากผู้ให้บริการให้ความสำคัญกับน้ำหนัก

ของสินค้ามากกว่า เพ่ือให้น้ำหนักถึงระดับเป้าหมายที่ตั้งไว้สำหรับการออกบิน  

การใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศในปัจจุบันนี้ พบว่า มีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า

ให้บริการน้อยมาก สมควรแก่การจัดตั้ง เพราะหากมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยมา

ให้บริการ ก็จะมีความสะดวกต่อการใช้บริการของผู้ประกอบการในไทยมากยิ่งขึ้น อีกทั้งหากสามารถ

ปรับราคาให้มีความสมดุลกับปริมาณสินค้าที่ทำการส่งออกได้ ก็จะเอ้ือต่อการส่งออกของ

ผู้ประกอบการมากยิ่งขึ้น เนื่องปัจจุบันเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามักคิดราคาเหมาจ่ายมากกว่า  

ข้อจำกัดของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า ยังคงเป็นปัญหาต่อการใช้บริการของผู้ประกอบการ 

เช่น ปัญหาด้านการต่อเครื่อง การขนส่งในบางครั้งสินค้ามีขนาดใหญ่จึงจำเป็นต้องใช้เครื่อง 

Freighter เมื่อไปถึงประเทศปลายทาง การเปลี่ยนถ่ายสินค้าไปยังเครื่องบินอีกลำ เครื่องบินลำนั้นมี
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ขนาดใหญ่พอจะบรรจุสินค้าเหมือนกับลำแรกรึเปล่า? ข้อจำกัดในด้านขนาดของสินค้า เช่น ยาวเกิน 3 

เมตร หรือสูงเกิน 155 ซม. บางสายการบินก็ไม่ให้บริการ  หรือ ปัญหาด้าน Limit of Aircraft 

เนื่องจากเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าบางประเภทไม่สามารถรองรับการขนส่งสินค้าบางชนิดได้ เช่น 

การขนส่งสัตว์ การจะขนส่งสัตว์ได้ เครื่องบินจะต้องมีระบบอากาศภายในเครื่องด้วย เผื่อให้สัตว์

หายใจได้ ซึ่งเครื่อง Freighter บางลำไม่มีระบบนี้  

การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า มีจะส่งผลดีตรงที่ ทำให้ราคาตลาดของสายการบิน

อ่ืนที่บินแบบ transit ราคาต่ำลง เพ่ือมาแข่งกับ direct flight เป็นโอกาสสำหรับผู้ประกอบการราย

ย่อย (SME), Start up อาจจะเกิดการผูกขาดสำหรับผู้ประกอบการรายใหญ่ กระตุ้นให้มีการส่งออก

มาขึ้นเพราะมีแต้มต่อต้นทุนที่ต่ำกว่าสินค้าสัญชาติอ่ืน แต่ทั้งนี้ ประเทศไทยจะต้องพัฒนาการขนส่ง

สินค้าทางอากาศมีความแข็งแรงมากกว่านี้ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันกับตลาดโลกได้  

นอกจากสายการบินแล้ว คลังสินค้าก็เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อสายการบิน และ freight 

forwarder ควรเพ่ิมประสิทธิภาพ และ พัฒนาเทคโนโลยี ที่ใช้ในคลังสินค้า เพ่ือความลื่นไหลของการ

ให้บริการของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง และ อยากให้ภาครัฐส่งเสริมการส่งออกทางอากาศมากยิ่งขึ้น 

โดยเฉพาะสินค้าที่เน่าเสียง่าย (Perishable cargoes) กลุ่มสินค้าภาคการเกษตรที่มักจะใช้การขนส่ง

สินค้าทางอากาศ เพราะสามารถสร้างรายได้ให้แก่เกษตรกร , Shipper, Freight Forwarder รวมถึง

ภาคการส่งออกของประเทศ 

นอกจากนี้ ควรมีการพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวข้อง เนื่องจากบุคลากรที่เกี่ยวข้องยังขาดความรู้

และความใจที่ส่งเสริมต่อการขนส่งทางอากาศ เช่น พ้ืนที่การให้บริการ การอำนวยความสะดวกในการ

ลงสินค้าบริเวณคลังสินค้าการจัดการจราจร และการขยายขนาดของพ้ืนที่ให้เช่าคลังสินค้า 17 ปี ไม่มี

การเปลี่ยนแปลง กรมศุลกากรตัวการสำคัญที่ไม่อำนวยต่อการขนส่งทางอากาศ รวมถึงการทำงาน

ของ service provider เช่น cargo terminal ซึ่งยังห่างไกลจากประเทศใกล้เคียงอย่างสิงคโปร์

ฮ่องกง และอ่ืน ๆ  

การนำเทคโนโลยีมาใช้: ใช้โซลูชันเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงานและเพ่ิม

ความสามารถในการติดตามและตรวจสอบ  

การฝึกอบรมและพัฒนาทักษะ: จัดให้มีโครงการฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมพูนทักษะให้กับพนักงาน

ขนส่งสินค้า ได้แก่ พนักงานขับรถ พนักงานคลังสินค้า และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ มุ่งเน้นไปที่

มาตรการความปลอดภัย เทคนิคการขนถ่ายสินค้า และบรรจุภัณฑ์ที่มีประสิทธิภาพเพ่ือลดความ

เสียหายและปรับปรุงเวลาตอบสนอง 
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การปฏิรูปกฎระเบียบ: ประเมินและปรับปรุงกรอบการกำกับดูแลเพ่ืออำนวยความสะดวกใน

การดำเนินงานที่ราบรื่นยิ่งขึ้นและลดอุปสรรคของระบบราชการ ลดความซับซ้อนของกระบวนการ

จัดทำเอกสาร พิธีการศุลกากร และข้อกำหนดด้านกฎระเบียบอื่น ๆ เพื่อเร่งการเคลื่อนย้ายสินค้า 

แนวทางปฏิบัติที่ยั่งยืน: สนับสนุนการนำแนวทางปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมาใช้ใน

ระบบการขนส่ง 
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บทที่ 5  

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

5.1 การสังเคราะห์ข้อมูล 
การวิจัยเรื่อง “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย”  นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 

1. เพ่ือศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย 

2. เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์โอกาสการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ

ไทย 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) ด้วยแบบสัมภาษณ์ลักษณะกึ่งโครงสร้าง 

กับกลุ่มตัวอย่างจำนวนทั้งหมด 31 ท่าน สามารถวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) และ

สังเคราะห์ความรู้ สรุปออกเป็นรายละเอียดตามกลุ่มของข้อมูล ดังนี้  

ตารางที่  5.1 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านความต้องการ 
(Demand) 

ลำดับ รายละเอียด ในด้านความต้องการ (Demand) 

1 ปริมาณสินค้าเพ่ือส่งไปยังประเทศต่างๆ ในปัจจุบันยังไม่มากพอ 
2 ถ้าปริมาณสินค้าส่งออกยังมีไมม่ากพอ ก็ยังไม่ควรจัดตั้ง 

3 การระบาดของโรคโควิด-19 ส่งผลให้การขนส่งสินค้าทางอากาศมีปริมาณเพ่ิมข้ึน 

4 สายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ไม่ได้ส่งผลต่อการส่งเสริมการขนส่งทาง
อากาศเพ่ิมข้ึนเลย 

5 ความต้องการยังไม่ถึงเป้า ที่จะทำให้เกิดความคุ้มค่าและกำไรต่อสายการบิน 
6 หากปริมาณความต้องการส่งออกสูงมาก จะสามารถจัดตั้งสายการบินได้และส่งผลกระทบ

เชิงเศรษฐกิจ 
7 การจัดการความปลอดภัยระดับสูง ช่วยเพ่ิมความไว้วางใจต่อการเดินทางของ

นักท่องเที่ยวได้มากขึ้น ซึ่งอาจจะช่วยให้ปริมาณความต้องการส่งออกนำเข้าเพ่ิมขึ้นด้วย
เช่นกัน 

8 การมีพันธมิตรที่ดี ก็สามารถช่วยแก้ปัญหาในเรื่องของปริมาณความต้องการส่งออกได้ 

9 ประเทศไทย ยังไม่มีความจำเป็นที่จะต้องมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าเป็นของตัวเอง 
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ลำดับ รายละเอียด ในด้านความต้องการ (Demand) 

เนื่องจากยังไม่ใช่ประเทศที่เป็นศูนย์กลางของการกระจายสินค้า ซึ่งทำให้ปริมาณของ
สินค้ายังไม่มากพอ 

10 หากประเทศไทยไม่ได้มีจำนวนนักท่องเที่ยวมากเหมือนทุกวันนี้ นั่นอาจจะทำประเทศไทย
จำเป็นต้องมเีครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าขึ้นมาได้ 

11 จำเป็นต้องคำนึงถึงการหาปริมาณสินค้าในการขนส่งไปยังเส้นทางเป้าหมายอย่างคุ้มค่า
ที่สุด 

12 โครงการ Airport Logistics Park จะช่วยเพ่ิมปริมาณของสินค้าในการส่งออกนำเข้ามาก
ยิ่งขึ้น มีส่วนช่วยในการดึงตลาดสินค้าต่าง ๆ เข้ามาในประเทศ  

13 การมุ่งเน้นส่งเสริมการซื้อขายผนวกกับสิทธิจากพ้ืนที่เขตปลอดอากรภายในท่าอากาศยาน 
ส่งผลให้ผู้คนสามารถเข้ามาเลือกซื้อของตามความต้องการได้ แล้วขนส่งผ่านทางอากาศ
กลับไป 

14 การลงทุนทางธุรกิจจะช่วยเพิ่มความน่าเชื่อถือของสินค้าที่ทำการส่งออกจากประเทศไทย 
15 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศสามารถเพ่ิมขึ้นได้ จากโครงการ Airport Logistics 

Park 
16 เน้นการทำ Business Matcher ให้กับธุรกิจหนึ่งกับธุรกิจหนึ่งเพ่ิมมากข้ึน 

17 การส่งเสริมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็น trending nation ซึ่งจะช่วยให้สามารถดึง 
head quarter หรือ regional quarter ของบริษัทใหญ่ มาอยู่ที่ประเทศไทยได้ 

18 ประเทศไทยจะพ่ึงแค่รายได้จากนักท่องเที่ยวไม่ได้ จึงทำให้จำเป็นต้องมีแผนการส่งเสริม
ด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิมมากข้ึน 

19 ปริมาณของสินค้า ในปัจจุบันเพ่ิมขึ้นจากเดิมมาประมาณ 100,000 ตัน (เทียบกับปีที่ผ่าน
มา) แต่ยังคงน้อยกว่า ปี 2019 

20 โครงการ Zone 3 (Multimodal) สามารถเพ่ิมปริมาณของสินค้าให้เข้ามาในท่าอากาศ
ยานได ้

21 การจับจ่ายใช้สอยในสนามบินมากขึ้น จะเกิดการส่งออกนำเข้าที่มากข้ึน 
22 ปริมาณของเครื่องบินที่บินมายังประเทศไทยมีปริมาณมาก การแข่งขันค่อนข้างสูง 

23 เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามักนำไปขนส่งสินค้าที่เกี่ยวกับผักและผลไม้เป็นหลัก แต่เมื่อ
เกิดการระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งทำให้เกิดการจำกัดเที่ยวบินผู้โดยสารลง ส่งผลให้ไม่มี
พ้ืนที่เพียงพอต่อการขนส่งสินค้า จึงเป็นเหตุทำให้มีความจำเป็นต้องหาเครื่องบินขนส่ง
เฉพาะสินค้ามาใช้บริการมากขึ้นในช่วงนั้น 
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ลำดับ รายละเอียด ในด้านความต้องการ (Demand) 

24 เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าจะอิงความสามารถในการบรรทุก (Capacity Load) เป็น
หลัก หากมีปริมาณสินค้าไม่ถึงตามเป้าก็จะไม่ดำเนินการขนส่ง 

25 สินค้าส่วนใหญ่ที่ขนส่งผ่านเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าเป็นสินค้าเกษตร ซึ่งเป็นสินค้าที่จะ
มีเป็นบางฤดูกาล หากในช่วงที่ไม่มีผลผลิตเท่ากับว่า เครื่องบินก็จะไม่มีอะไรให้ขนส่งมาก
นัก เกิดเป็นต้นทุนจมของการจอดเครื่องทิ้งไว้โดยไม่ได้ใช้งาน นั้นก็คือ ปริมาณความ
ต้องการ ของสินค้ายังไม่สูงพอ 

26 การรวบรวมปริมาณสินค้าให้ถึงเป้าหมายของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้านั้นเป็นไปได้
ยาก เนื่องปริมาณการส่งออกสินค้าทางอากาศต่อรอบไม่ได้มีปริมาณมาก 

27 มุ่งเน้นความสามารถในการผลิตของผู้ประกอบการว่าสามารถผลิตได้มากแค่ไหน 

28 การขนส่งสินค้าทางอากาศในปัจจุบัน มีแนวโน้มการเติบโตที่ดี เนื่องจากประเทศไทยมี
สายการบินมากมาย สามารถไปได้หลายเส้นทาง 

29 ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าไม่เพียงพอต่อความสามารถในการบรรทุกของเครื่องบิน 
30 หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย อาจประสบปัญหาด้านช่วงชิง

ส่วนแบ่งทางการตลาด เนื่องจากมีปริมาณความต้องการให้บริการขนส่งจากสายการบิน
อ่ืนค่อนข้างมาก 

31 การขนส่งสินค้าเปลี่ยนถ่ายลำจากต่างประเทศค่อนข้างเยอะและมีราคาที่ถูกกว่าสินค้า
สัญชาติไทยทำให้ความต้องการของสินค้าสัญชาติไทยอาจลดลง 

32 การมีสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย จะเป็นโอกาสสำหรับผู้ประกอบการราย
ย่อย ให้สามารถส่งออกสินค้าได้มากขึ้น 

 

จากตารางที่ 5.1 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

ความต้องการ (Demand) พบว่า โอกาสในการที่จะจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศจำเป็นจะต้องมีการดำเนินงาน

ปรับปรุงและส่งเสริมตามประเด็น ดังต่อไปนี้  

(1) จะต้องมีการพิจารณาถึงความสามารถในการผลิตสินค้าเพ่ือส่งออกของผู้ประกอบการใน

ประเทศไทย ซึ่งจะช่วยให้สายการบินสามารถทราบถึงปริมาณของสินค้าที่จะส่งออกผ่านการขนส่ง

ทางอากาศ ส่งผลให้สามารถคำนวณความคุ้มค่าในการขนส่งสินค้าแต่ละครั้งได้  

(2) ในปัจจุบันปริมาณของสินค้าที่จะส่งออกทางอากาศนั้น ยังมีปริมาณ ที่ เพียงต่อ

ความสามารถในการให้บริการขนส่งในปัจจุบัน จึงไม่มีความจำเป็นต้องใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
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(Freighter) ซึ่งในปี 2564 มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิอยู่ที่ 

1.23 ล้านตันโดยประมาณ  (Piyanuch Sathapongpakdee., 2021) เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณ

สินค้าที่ขนส่งทางอากาศก่อนการระบาดของโรคโควิด-19 ในปี 2561 ซึ่งเป็นช่วงที่ประเทศไทยมี่

ปริมาณของสินค้าส่งออกทางอากาศมากที่สุด อยู่ที่ 1.5 ล้านตัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ประเทศไทยยังคง

ไม่สามารถฟ้ืนตัวกลับมาได้อย่างสมบูรณ์ ปริมาณของสินค้าส่งออกยังมีน้อยต่อความสามารถในการ

ให้บริการของสายการบินผู้โดยสารในปัจจุบัน 

(3) ประเทศไทย เป็นเมืองแห่งอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวเป็นหลัก การบริการของเครื่องบิน

ผู้โดยสารจึงมีปริมาณการให้บริการหลายเส้นทาง และหลายรอบต่อวันมากกว่าการให้บริการของ

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า หากจะจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติ ต้องดำเนินการ

ส่งเสริมและผลักดันให้ผู้ประกอบการมีกำลังการผลิตสินค้าเพ่ือการส่งออกมากยิ่งขึ้น การทำการตลาด

ดึงสินค้าจากต่างประเทศเข้ามายังประเทศไทย สอดคล้องกับงานวิจัยของ อภิญญา พงษ์ปรีชา และ 

ธนัญญา วสุศรี ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับ การศึกษาปัจจัยของการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ ของภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ พบว่า ประเทศไทยจะต้องปรับปรุงในเรื่อง ของการเชื่อมโยงการค้าระหว่าง

ประเทศของไทยกับโซ่อุปทานของโลกให้มีความรวดเร็วมากขึ้น โดยเฉพาะรูปแบบการขนส่งทางน้ำ

และทางอากาศ ที่เป็นรูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศไทยกับ ประเทศอ่ืน ๆ นอกภูมิภาค (อภิญญา 

พงษ์ปรีชา และ ธนัญญา วสุศรี, 2562)  

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านปริมาณของสินค้าส่งออกทางอากาศ จะส่งผล

ต่อภาพรวมในด้านต่าง ๆ ของประเทศ ดังนี้  

(1) สะท้อนให้เห็นว่าประเทศไทยมีการดำเนินงานด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศที่มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น จนส่งผลให้ผู้ประกอบการเลือกที่จะมาใช้บริการส่งออกสินค้าผ่านทางอากาศ

เพ่ิมข้ึน  

(2) การส่งเสริมการค้า เพ่ือกระตุ้นให้มีปริมาณของสินค้าส่งออกมากยิ่งขึ้น จะช่วยให้เกิด

การบูรณาการทางการค้าและเศรษฐกิจ เกิดการส่งเสริมการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจและสนับสนุน

อุตสาหกรรมที่ต้องพ่ึงพาการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิมมากยิ่งข้ึน 

(3) การมีปริมาณของสินค้าส่งออกเพ่ิมมากขึ้น จะส่งผลให้หน่วยงานที่ให้บริการมีความ

ต้องการบุคลากรสำหรับการบริการเพ่ิมมากยิ่งขึ้น เกิดการจ้างงานในหลาย ๆ ตำแหน่ง เพ่ือให้การ

บริการมีความเพียงพอต่อปริมาณของสินค้าที่เพ่ิมมากข้ึน 
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ตารางท่ี 5.2 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านการบริการ (Service) 

ลำดับ รายละเอียด ในด้านการบริการ (Service) 
1 การขนส่งด้วยรูปแบบอ่ืนๆ มีวิธีการถนอมสินค้าที่หลากหลายมากขึ้น ส่งผลให้สถาน

ประกอบการมีทางเลือกในการขนส่งในรูปแบบอ่ืนได้มากขึ้น นอกจากการขนส่งทาง
อากาศ 

2 สายการบินที่ให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศหลายสาย แต่ส่วนหนึ่งไม่ประสบ
ความสำเร็จ ในปัจจุบันมีสายการบิน K-mile ที่ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยเครื่องบินขนส่ง
เฉพาะสินค้าเท่านั้น 

3 สายการบินหลายสาย มีการปรับตัวเป็นการขนส่งแบบ Cargo in cabin (CIC) ในช่วงการ
ระบาดของโรคโควิด-19 

4 สิ่งอำนวยความสะดวกพ้ืนฐานที่ยังไม่เพียบพร้อมต่อการให้บริการ 

5 80% ของการขนส่งสินค้า ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจะใช้เครื่องบินผู้โดยสาร ในการ
ขนส่ง อีก 20% จะใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

6 การเดินทางระหว่างประเทศ ส่วนใหญ่จะใช้เครื่องบินลักษณะ wide body เช่น 777, 
350, 747, 380 เป็นต้น ทำให้ใต้ท้องเครื่องมี Carry capacity เยอะ ซึ่งทำให้การขนส่ง
สินค้าสามารถขนไปใต้ท้องเครื่องได้ในปริมาณเพียงพอต่อความต้องการ 

7 เส้นทางการบินของเครื่องบินผู้โดยสารในแต่ละเส้นทางมีความถี่ท่ีค่อนข้างมากต่อวัน 
8 การบินของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ายังมีข้อจำกัดกว่า เนื่องจากการบินของเครื่องบิน

ผู้โดยสารจะบินในลักษณะ Point to point 

9 เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าจะบินในลักษณะ rail way 
10 การขนส่งสินค้าในประเทศไทยนิยมใช้เครื่องบินผู้โดยสารมากกว่า เพราะมี Schedule 

fight ที่ชัดเจนกว่าเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
11 AOTTO ธุรกิจย่อยจากบริษัท การท่าอากาศยานไทย จำกัด(มหาชน) ให้บริการด้านการ

จัดเก็บและขนส่งสินค้าเน่าเสียง่าย มีการตรวจสอบสินค้าและรับรองโดยหน่วยงาน
มาตรฐานจากประเทศจีน 

12 การขนส่งสินค้าทางอากาศ ในบางกรณีมีการเปลี่ยนถ่ายลำของสินค้าในระหว่างการ
เดินทาง โดยเฉพาะการเดินทางท่ีเป็น Ultra Long Haul flight 

13 เครื่องบินผู้โดยสาร มีความได้เปรียบมากกว่า เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า เนื่องจากมี
ความถี่ในการบินมากกว่า 

14 เจ้าหน้าที่ที่ให้บริการการขนสินค้าเปลี่ยนถ่ายลำ ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ พนักงาน
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ลำดับ รายละเอียด ในด้านการบริการ (Service) 

ภาคพ้ืน ยังไม่เพียงพอ ทักษะของเจ้าหน้าที่หรือบุคลากรก็ยังไม่มากพอเท่าที่ควร 
15 โครงการ AOTTO (Perishable Premium Lane) การให้บริการจัดเก็บสินค้าเน่าเสียง่าย  

16 การขนส่งสินค้าทางอากาศ ควรคำนึงถึงการมีบริการที่ดี และ มี transit time ไม่มาก 
เนื่องจาก สินค้าบางชนิดเร่งด่วน 

17 มี Duration ระยะเวลาในการจัดส่งที่เหมาะสมกับความต้องการของลูกค้า 

18 ต้องให้ความสำคัญกับระยะเวลาในการขนส่ง (ความตรงต่อเวลา) 
19 การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพและความ

คุ้มค่าของระบบการขนส่งสินค้าของประเทศ 

20 ในปัจจุบันเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามีให้บริการน้อยมาก และหากมีเครื่องบินขนส่ง
เฉพาะสินค้า สัญชาติไทยมาให้บริการ ก็จะมีความสะดวกต่อการใช้บริการของ
ผู้ประกอบการในไทยมากยิ่งขึ้น 

21 ปัญหาด้านการต่อเครื่อง การขนส่งในบางครั้งสินค้ามีขนาดใหญ่จึงจำเป็นต้องใช้เครื่องบิน
ขนส่งเฉพาะสินค้า 

22 Flight Capacity สามารถรองรับสินค้าที่ต้องการจัดส่งได้ 

23 การขนส่งสินค้า (Freighter) เพียงอย่างเดียวอาจจะไม่เพียงพอในการแข่งขัน 
24 พ้ืนที่ระวางใต้ท้องเครื่องบินผู้โดยสารยังมีพอเพียงสำหรับขนสินค้า เพ่ือส่งเสริมการ

ส่งออก น่าจะทำเป็นค่าระวางราคาพิเศษสำหรับสินค้าสัญชาติไทยในแต่ละเที่ยวบินจะ
เหมาะสมกว่า 

25 Limit of Aircraft เนื่องจากเครื่องบินบางประเภทไม่สามารถรองรับการขนส่งสินค้าบาง
ชนิดได ้

 

จากตารางที่ 5.2 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

การบริการ (Service) พบว่า การให้บริการของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าในปัจจุบัน ยังคงมี

ข้อจำกัดในการบริการมากกว่าเครื่องบินผู้โดยสาร โดยมีรายละเอียดดังนี้  

(1) เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าให้ความสำคัญกับ Capacity Load เป็นหลัก ซึ่งในทาง

ปฏิบัติจริงมีความเป็นไปได้ยาก เนื่องจากความต้องการในการขนส่งสินค้าในแต่ละครั้งของ 

สถานประกอบการ ไม่ได้มีปริมาณเยอะถึงระดับ Capacity Load ที่ทางสายการบินกำหนดไว้ และ

เมื่อระดับ Capacity Load ไม่ถึงในระดับที่กำหนด สายการบินจะไม่ดำเนินการขนส่งสินค้า ส่งผลให้

การขนส่งสินค้าเกิดความล่าช้า จึงเป็นผลให้ความถี่ในการให้บริการของเครื่องบินประเภทนี้มีน้อย 
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ในขณะที่เครื่องบินผู้โดยสาร ให้ความสำคัญกับเวลาเป็นหลัก หรือ Schedule flight ซึ่งจะทำให้มี

เวลาในการเดินทางที่ชัดเจน และไม่คำนึงถึงปริมาณของสินค้า จึงส่งผลให้ความถ่ีในการให้บริการของ

เครื่องบินผู้โดยสารมีความถี่มาก เพราะมีการกำหนดเวลาอย่างตรงไปตรงมา อีกทั้งยั งส่งผลให้การ

ขนส่งสินค้าโดยเครื่องบินผู้โดยสารมีความยืดหยุ่นกับสถานประกอบการมากกว่าการขนส่งโดย

เครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า  

(2) ความสามารถในการบรรทุกสินค้าของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าบางประเภท 

มีข้อจำกัดในด้านของการขนส่งสินค้าประเภทสิ่งมีชีวิต เนื่องจากเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ามักถูก

ออกแบบโดยให้ห้องเก็บสินค้า มีลักษณะเป็นห้องแบบปิด ไม่มีอากาศหมุนเวียน เพ่ือคงสภาพของ

สินค้าบางประเภท ที่อาจมีการทำปฏิกิริยาต่ออากาศและแสงได้ ส่งผลให้สินค้าเกิดการเสื่อมสภาพ

หรือแปรสภาพ ซึ่งเครื่องบินในลักษณะนี้ไม่เหมาะแก่การขนส่งสินค้าประเภทสิ่งมีชีวิต เนื่องจากไม่มี

อากาศหมุนเวียน นอกจากนี้ การเปลี่ยนถ่าย/ถ่ายลำ ของสินค้าระหว่างเครื่องบิน ในบางครั้ง  

พบปัญหาเกี่ยวกับความสามารถในการบรรทุกของเครื่องบินที่ทำการ เปลี่ยนถ่าย/ถ่ายลำ ณ 

ท่าอากาศยานปลายทาง ซึ่งส่งผลให้ไม่สามารถดำเนินการขนส่งต่อไปได้ เช่น เครื่องบินปลายทางมี

ขนาดเล็กกว่า ทำให้ไม่สามารถบรรจุสินค้าได้อย่างเพียงพอ หรือ เครื่องบินปลายทางไม่มีระบบ

หมุนเวียนอากาศเช่นเดียวกับเครื่องบินต้นทาง ซึ่งทำให้สินค้าต้องถูกพักและรอการขนส่งในเครื่องบิน

ลำต่อไป 

จากปัญหาข้างต้น ส่งผลให้การใช้บริการเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้ายังไม่ประสบความสำเร็จ

ในประเทศเท่าที่ควร เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการที่จะจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ

ไทย สายการบินจึงต้องมีการหาแนวทางในการพัฒนาบริการเพ่ือดึงดูดสถานประกอบการเข้ามาใช้

บริการมากข้ึน สอดคล้องกับงานวิจัยของ ณิธิกร บัวขม ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับ แนวทางการพัฒนาพ้ืนที่

การขนส่งทางอากาศสู่ความสำเร็จของอุตสาหกรรม การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พบว่า การ

ขนส่งสินค้าทางอากาศต้องมีการรักษามาตรฐานการให้บริการ ซึ่งทำให้เกิดการแข่งขันในธุรกิจการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ ความสำเร็จของการขนส่งสินค้าทางอากาศ คือ ประสิทธิภาพของการบริการ 

การรักษาเสถียรภาพของกิจการและการรักษาคุณภาพของสินค้า ตามแนวคิดของ Heizer and 

Render (2017) กล่าวว่า การตอบสนองที่ยืดหยุ่นคือการตอบสนองที่รวดเร็ว (ณิธิกร บัวขม, 2565) 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านการให้บริการของเครื่องบินประเภทขนส่ง

เฉพาะสินค้า จะส่งผลต่อภาพรวมของความสามารถในการแข่งขันทางการตลาดในการขนส่งสินค้า

ทางอากาศของไทยเพ่ิมมากยิ่งขึ้น ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการหันมาใช้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
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เนื่องด้วยมีรูปแบบการบริการที่ยืดหยุ่นมากขึ้นและราคาค่าขนส่งสินค้าที่จะเอ้ืออำนวยให้กับ

ผู้ประกอบการภายในประเทศก่อน ซึ่งเป็นผลมาจากนโยบายการสนับสนุนระบบการขนส่งแห่งชาติ

จากภาครัฐ 

ตารางท่ี 5.3 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านต้นทุน (Cost) 
ลำดับ รายละเอียดในด้านต้นทุน (Cost) 

1 การมีค่าขนส่งที่ถูกลงต่อยูนิตต่อน้ำหนัก ยังเป็นไปได้ยาก 
2 ราคาน้ำมันสำหรับการขนส่งทางอากาศในปัจจุบัน ยังมีราคาสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

3 การได้รับเงินสนับสนุน พวก Slot ต่างๆ รัฐวิสาหกิจ หรือบริษัทต่างๆ ที่เป็นสัญชาติ
เดียวกัน   

4 การมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย จะส่งผลทำให้ค่าขนส่งสินค้าถูกลง 

5 มุง่เน้นการจัดการ ต้นทุน การให้บริการ สร้าง royalty, after service 
6 ในช่วงการระบาดของโรควิด-19 ส่งผลให้ไม่มีผู้โดยสาร แต่ในขณะเดียวกันความ

ต้องการของสินค้ายังมีอยู่ ปริมาณการขนส่งสินค้าจึงพุ่งสูงขึ้น ราคาค่าขนส่งสูงขึ้น 

7 เมื่อการระบาดของโรคโควิด-19 เริ่มคลี่คลายลง เครื่องบินผู้โดยสาร สามารถกลับมาบิน
ได้ตามปกติ Carry capacity กลับมาเพ่ิมข้ึน ราคาค่าขนส่งเริ่มลดลง 

8 การขายทัวร์ให้กับผู้โดยสารนั่งด้านบน และข้างล่างก็ใส่ Cargo ทำให้สายการบินได้กำไร
มากขึ้น 

9 โครงการ Airport Logistics Park ส่งเสริมเรื่องคลังสินค้าท่ีราคาถูกกว่า 
10 ส่งเสริมการลงทุนในท่าอากาศยาน ซึ่งจะมีธุรกิจต่างๆ มาลงทุนในด้านสิ่งอำนวยความ

สะดวกมากยิ่งขึ้น 
11 การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า มีต้นทุนในการดำเนินการสูง ปริมาณสินค้าที่

ต้องขนส่งทางอากาศก็ยังไม่ได้มีปริมาณมากจนจำเป็นต้องใช้เครื่องบินขนส่งเฉพาะ
สินค้า 

12 ในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 สายการบินมีกำไรมากข้ึน 

13 การจะจัดตั้งเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าขึ้นมาต้องมองถึงจุดคุ้มทุนที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต 

14 หลังการระบาดของโรคโควิด-19 เที่ยวบินของเครื่องบินผู้โดยสาร กลับมาบินมากขึ้น ค่า
ขนส่งสินค้าลดลง 

15 ค่าใช้จ่ายการดำเนินงานของแต่ละ Terminal มีค่าใช้จ่ายสูง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 79 

ลำดับ รายละเอียดในด้านต้นทุน (Cost) 

16 การปรับราคาค่าขนส่ง เพ่ือให้ลูกค้าเข้าถึงได้มากขึ้น 
17 การทำ Trial project เพ่ือดูแนวโน้มและความเป็นไปได้ในการทำ project นี้ 

18 ผลกระทบด้านราคา หากสามารถปรับราคาให้มีความสมดุลกับปริมาณสินค้าที่ทำการ
ส่งออกได้ จะดีต่อผู้ประกอบการอย่างมาก เนื่องปัจจุบันเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า มัก
คิดราคาเหมาจ่ายมากกว่า 

19 การเพ่ิมความเร็วในการขนส่ง และปรับเส้นทางให้เหมาะสม ส่งผลให้ธุรกิจและผู้บริโภค
ประหยัดค่าใช้จ่ายได้ 

20 ต้นทนุการขนส่งสินค้าเป็นปัจจัยหลักในการเลือกลักษณะของการขนส่ง 
21 ราคาตลาดของสายการบินอ่ืนที่บินแบบ transit ราคาต่ำลง เพ่ือมาแข่งกับ direct 

flight 
22 การนำระบบการขนส่งสินค้าของประเทศมาใช้อาจจำเป็นต้องมีการลงทุนจำนวนมากใน

โครงสร้างพื้นฐาน 

จากตารางที่ 5.3 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

ต้นทุน (Cost) พบว่า หากจะมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย จะต้องพิจารณา

ถึงต้นทุน โดยจำแนกรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ 

(1) ต้นทุนในการจัดตั้ง จำเป็นต้องมีการวิเคราะห์ถึงปัจจัยของความสามารถในการผลิต

สินค้าเพ่ือส่งออกของสถานประกอบการร่วมด้วย เพ่ือนำข้อมูลนี้เป็นจุดบ่งชี้ ว่าท่าอากาศยานใดใน

ประเทศไทยเหมาะสมที่จะมีสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า ตอบโจทย์ความต้องการของสถาน

ประกอบการในบริเวณท่าอากาศยานนั้น ๆ ซึ่งจะส่งผลให้การจัดตั้งสายการบินนี้เข้าสู่จุดคุ้มทุนได้

อย่างรวดเร็ว  

(2) ต้นทุนในการบริหารจัดการ เนื่องด้วยค่าน้ำมันในการขนส่งทางอากาศ มีแนวโน้มสูงขึ้น

ในทุก ๆ ปี ผนวกกับผลกระทบจากสงครามรัสเซีย-ยูเครน ที่ยืดเยื้อและมาตรการ Sanction รัสเซีย

ทำให้อุปทานน้ำมันยังตึงตัว สายการบินจึงมีความจำเป็นที่จะต้องบริหารจัดการ รูปแบบการให้บริการ

ให้มีประสิทธิภาพสูงสุด เช่น การจัดตารางเวลาในขนส่งที่มีกำหนดการอย่างแน่นอน หรือ การบริหาร

จัดการการบรรทุกสินค้าในเครื่องบินอย่างเหมาะสม ซึ่งจะมีส่วนช่วยในการลดต้นทุนการซ่อมบำรุง

ของเครื่องบินในระยะยาวได้เช่นกัน รวมถึงสถานประกอบการที่ใช้บริการจะเกิดความภักดีกับสายการ

บิน เนื่องจากการดำเนินการขนส่งสินค้าอย่างรวดเร็วและตรงต่อเวลา ส่งผลให้สถานประกอบการทำ

กำไรได้ดีข้ึน 
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(3) ต้นทุนด้านการลงทุน เนื่องด้วยสิ่งอำนวยความสะดวกภายในท่าอากาศยานบางอย่าง 

ยังคงไม่สามารถสนับสนุนการใช้บริการได้อย่างเต็มที่  การดึงดูดนักลงทุนเข้ ามาลงทุนจะช่วย

เสริมสร้างในส่วนนี้ได้ดีขึ้น อีกทั้ง เมื่อมีการลงทุนมากขึ้น ปริมาณของสินค้าที่จะดำเนินการส่งออก

หรือนำเข้ามายังประเทศไทย ก็จะมีโอกาสเติบโตขึ้นเช่นกัน  

(4) ต้นทุนด้านราคา การจัดตั้งสายการบนิขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติ จะช่วยส่งเสริมให้

สถานประกอบการของประเทศไทย เกิดความได้เปรียบมากยิ่งขึ้น เนื่องด้วยราคาในการขนส่ง จะเอ้ือ

ประโยชน์ให้สถานประกอบการที่ประสงค์จะส่งออกสินค้าในประเทศไทยเป็นหลักก่อน  

จากรายละเอียดข้างต้น การแข่งขันการให้บริการของสายการบินนั้นมีปริมาณการแข่งขันที่

สูงมาก โดยโอกาสที่จะจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้านั้น จะต้องมองถึงองค์ประกอบของความ

ต้องการขนส่งสินค้า ควบคู่กับองค์ประกอบด้านต้นทุน เพ่ือให้เกิดการดำเนินงานคุ้มค่าและยั่งยืนใน

ระยะยาว สอดคล้องกับงานวิจัยของ ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา และ ชาญเดช เจริญวิริยะกุล ซึ่งศึกษา 

การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันธุรกิจขนส่งภายในประเทศของผู้ประกอบการภาคเอกชน 

พบว่า ถ้าผู้ประกอบการภาคเอกชนขาดการบริหารจัดการที่ดี จะเสียโอกาสในการแข่งขัน การบริหาร

จัดการจะรวมถึงเรื่องของคน (การใช้บุคลากรที่มีทักษะ หรือทุนมนุษย์) เงิน (ต้นทุน ค่าใช้จ่า ย) 

เครื่องจักร (รถบรรทุกและอุปกรณ์ต่าง ๆ) และ วิธีการปฏิบัติงาน (ถูกต้อง รวดเร็ว ประหยัด

ทรัพยากร) ดังนั้นผู้ประกอบการ จึงต้องมีการบริหารจัดการที่ดี และมีประสิทธิภาพจึง  จะสามารถ

แข่งขันได ้(ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา และ ชาญเดช เจริญวิริยะกุล, 2563) 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านต้นทุนที่เก่ียวข้องกับการจัดตั้งและการบริการ

ของเครื่องบินประเภทขนส่งเฉพาะสินค้า จะส่งผลต่อภาพรวมในด้านต่าง ๆ ของประเทศ ดังนี้ 

(1) เมื่อมีการบริหารจัดการต้นทุนที่ดีประกอบกับการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการมีการส่งออก

สินค้าเพ่ิมมากยิ่งขึ้น จะส่งผลให้ภาครัฐมีรายได้มากยิ่งขึ้น โดยจะได้จากภาษีบุคคลธรรมดาจากการ

จ้างงานที่เพ่ิมขึ้นและรายได้จากภาษีนิติบุคคลจากการเข้ามาลงทุนของสถานประกอบการต่าง ๆ ใน

ส่วนของรายจ่ายนั้น ดังนั้น รัฐบาลอาจสร้างรายได้จากภาษี ค่าผ่านทาง หรือค่าธรรมเนียมที่เกี่ยวข้อง

กับระบบ ในทางกลับกัน รัฐบาลยังต้องแบกรับค่าใช้จ่ายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การ

บำรุงรักษา และค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน 

(2) การที่ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงราคาการขนส่งสินค้าทางอากาศท่ีต่ำกว่าการใช้บริการ

การขนส่งจากสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าจากต่างประเทศ สามารถส่งผลกระทบไปถึงผู้บริโภคได้ 

เนื่องจากหากสถานประกอบการมีต้นทุนในการดำเนินการที่ เกี่ยวข้องต่ำลง จะทำให้สถาน
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ประกอบการมีความสามารถในการแข่งขันทางด้านราคาของสินค้ามายิ่งขึ้น ทำให้สินค้าอาจมีราคาที่

ต่ำลงตามไปด้วย 

ตารางที่ 5.4 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านหน่วยงานภาครัฐ 
(Government Agency) 

ลำดับ รายละเอียด ในด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 

1 รัฐวิสาหกิจที่กำไรสูงสุดอย่าง บริษัท A ก็ไม่ได้มีการสนับสนุนเท่าที่ควร 
2 การผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทางด้านโลจิสติกส์ 

3 การมีเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า จะช่วยเหลือผู้ประกอบการไทยได้มากข้ึน เป็นผลดีต่อ
เศรษฐกิจของประเทศ การขับเคลื่อนก็จะดียิ่งข้ึน 

4 ถ้าประเทศไทยกลายเป็นศูนย์กลางด้านทางด้านโลจิสติกส์ จะช่วยให้การกำหนด
เที่ยวบินของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า มีความแน่นอนมากยิ่งขึ้น 

5 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ยังมีความวุ่นวายเนื่องจาก Capacity load ยังไม่เพียงพอ 

6 การบริหารจัดการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ยังดำเนินการได้ไม่ดีพอ 
7 ด้านความน่าเชื่อถือ ในประเทศไทย ธุรกิจที่เกิดขึ้นใหม่ อย่างหากมีการจัดตั้งเครื่องบิน

ขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยขึ้นมาใหม่ ความใหม่ในประเทศไทยถือว่าเกิดการเติบโต
ยาก 

8 การจัดตั้งระบบการขนส่งสินค้าแห่งชาติสามารถสร้างโอกาสในการทำงานในภาคส่วน
ต่าง ๆ รวมถึงการขนส่ง โลจิสติกส์ และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

9 ควรมีการส่งเสริมด้านโครงสร้างระบบการขนส่งสินค้าของประเทศมากยิ่งข้ึน 

10 ระบบขนส่งสินค้าของประเทศจะต้องใช้เงินทุนจำนวนมาก รัฐบาลอาจสร้างรายได้จาก
ภาษี ค่าผ่านทาง หรือค่าธรรมเนียมที่เกี่ยวข้องกับระบบ ในทางกลับกัน พวกเขายังต้อง
แบกรับค่าใช้จ่ายในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

11 ระบบการขนส่งสินค้าของประเทศที่ใช้งานได้ดีสามารถอำนวยความสะดวกในการค้า
ภายในประเทศโดยการเชื่อมต่อภูมิภาคต่าง ๆ 

12 ส่งเสริมการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ การพัฒนาภูมิภาค และสนับสนุนอุตสาหกรรมที่ต้อง
พ่ึงพาการขนส่งสินค้า 

13 การบรรลุผลในการประหยัดต้นทุนนั้นขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ รวมถึงประสิทธิผลในการ
ดำเนินงาน การแข่งขัน และนโยบายของรัฐบาล 

14 การท่าอากาศยานที่ยังมีบุคลากรที่ขาดความรู้และความเข้าใจในการดำเนินการส่งเสริม
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ลำดับ รายละเอียด ในด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 

ต่อการขนส่งทางอากาศ 
15 กรมศุลกากรตัวการสำคัญที่ไม่อำนวยต่อการขนส่งทางอากาศ เนื่องจากมีขั้นตอนการ

ดำเนินการที่ซับซ้อน 

16 คลังสินค้าก็เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อสายการบิน และตัวแทนขนส่งสินค้า (freight 
forwarder) ควรเพิ่มประสิทธิภาพ และ พัฒนาเทคโนโลยี ที่ใช้ในคลังสินค้า 

17 ภาครัฐควรมีการส่งเสริมการส่งออกทางอากาศมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะสินค้าท่ีเน่าเสียง่าย 
18 ควรมีการปรับปรุงระเบียนด้านศุลกากร ให้มีความยืดหยุ่นและคล่องตัวมากยิ่งข้ึน 

19 การขยายพื้นที่ในเขตปลอดอากร 

20 กระตุ้นให้มีการส่งออกมากขึ้นเพราะมีแต้มต่อต้นทุนที่ต่ำกว่าสินค้าสัญชาติอ่ืน 
21 การประสานงานจากส่วนกลางและกระบวนการที่มีประสิทธิภาพอาจลดความล่าช้า 

จากตารางที่ 5.4 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

หน่วยงานภาครัฐ (Government Agency) พบว่า การดำเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ ยังคงมีหลายกระบวนการที่ไม่มีความเอ้ืออำนวยต่อผู้ใช้บริการ โดยมีรายละเอียดของปัญหา

จำแนกได้ดังต่อไปนี้ 

(1) ปัญหาด้านพ้ืนที่ให้บริการ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นท่าอากาศยานที่มีปริมาณการ

ขนส่งสินค้ามากที่สุดในประเทศ แต่เนื่องจากมีพ้ืนที่สนับสนุนอย่างจำกัด เช่น เขตปลอดอากร ที่

ประกอบไปด้วย คลัง TG (การบินไทย) และ คลัง BFS (Bangkok Airways Services) เท่านั้น ในการ

ให้บริการจัดเก็บและขนถ่ายสินค้าระหว่างประเทศ จึงส่งผลให้ไม่มีความสอดคล้องกันระหว่างปริมาณ

ของสินค้าและพ้ืนที่ให้บริการ เกิดความล่าช้าในการปฏิบัติงาน การจราจรติดขัดภายในเขตปลอด

อากรของท่าอากาศยาน กระทบถึงสินค้าประเภทเน่าเสียง่าย เนื่องจากเป็นสินค้าที่จำเป็นต้องควบคุม

อุณหภูมิ และจากกระบวนการปฏิบัติงานที่ค่อนข้างล่าช้า จึงเกิดแถวคอยของสินค้า ส่งผลให้ไม่

สามารถดำเนินการจัดเก็บสินค้าเข้าคลังสินค้าได้อย่างรวดเร็ว  

(2) ปัญหาด้านสิ่งอำนวยความสะดวก การใช้บริการขนถ่ายสินค้าภายในเขตปลอดอากรมี

การปฏิบัติการอยู่ตลอดเวลา ส่งผลให้เกิดความเสื่อมสภาพของอุปกรณ์ ซึ่งมีความจำเป็นต้องให้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้ามาตรวจสอบและดำเนินการซ่อมบำรุงหรือเปลี่ยนถ่ายให้เท่านั้น ซึ่งใน

บางครั้งการติดต่อประสานงานเพ่ือขอให้ซ่อมบำรุงเกิดความล่าช้า จึงส่งผลกระทบให้เกิดการ

ปฏิบัติงานที่ล่าช้าหรือขัดข้องจนส่งผลเสียแก่ตัวสินค้าได้ อีกทั้งสิ่งอำนวยความสะดวกบางอย่างมี
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ความล้าสมัยจนกระทบถึงขั้นตอนการปฏิบัติงานและสินค้า เช่น กรณีศึกษาของสินค้าประเภท

อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งจะมีการใส่บรรจุภัณฑ์ที่ดำสนิท เพื่อป้องกันแสงและไรฝุ่นที่อาจทำให้สินค้าเสียหาย

ได้ เมื่อทำการสแกนด้วยเครื่องเอ็กซ์เรย์ที่ไม่มีฟังก์ชั่นสแกนผ่านวัตถุสีดำ จึงทำให้ไม่สามารถมองเห็น

สินค้าภายในบรรจุภัณฑ์ได้ว่า มีลักษณะเป็นอย่างไร เจ้าหน้าที่จึงมีความจำเป็นต้องแกะเพ่ือตรวจสอบ

สินค้า ซึง่อาจทำให้สินค้าเกิดความเสียหายได้ 

(3) ปัญหาด้านกระบวนการดำเนินงาน หน่วยงานศุลกากรจัดว่าเป็นหนึ่งหน่วยงานที่มี

ความสำคัญต่อการขนส่งสินค้าทางอากาศเป็นอย่างมาก แต่ด้วยกระบวนการดำเนินงานที่ต้องมีการ

จัดทำเอกสารจำนวนมาก ขั้นตอนการตรวจสอบหลายขั้นตอน และระยะเวลาการรอในแต่ส่วนงาน 

ส่งผลให้ไม่มีความเอ้ืออำนวยต่อผู้ใช้บริการ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ ไม่เกิดการส่งเสริมการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

(4) ปัญหาด้านบุคลากร จากอดีตบุคลากรที่ศึกษาด้านการบินมาโดยตรงยังมีน้อย เนื่องจาก

หลักสูตรด้านการบินยังมีมากไม่มาก ส่งผลให้บุคลากรขาดความรู้เฉพาะด้านเกี่ยวกับการขนส่งทาง

อากาศ อีกทั้ง เมื่อเกิดสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ที่ส่งผลให้หลายหน่วยงานจำเป็นต้อง

ยกเลิกการจ้างงานบุคลากร จนกระทั่งสถานการณ์การระบาดของโรควิด -19 เริ่มฟ้ืนตัวไปในทางที่ดี

มากขึ้น จึงจำเป็นต้องเกิดการจ้างงานใหม่ ซึ่งบุคลากรใหม่ส่วนใหญ่มักจะเป็นบุคคลที่ยังไม่มี

ประสบการณ์มากนัก เกิดเป็นต้นทุนในการอบรมพนักงงาน ความชำนาญในการปฏิบัติงานจึงยังไม่มี

ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร  

จากปัญหาดังกล่าวนี้  เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า ให้มี

ประสิทธิภาพในการดำเนินงานสูงสุด หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจำเป็นต้องใส่ใจในประเด็นเหล่านี้ เพราะ

สามารถส่งเสริมให้มีปริมาณการส่งออกและนำเข้าสินค้าจากสถานประกอบการภายในประเทศและ

ต่างประเทศเพ่ิมขึ้นได้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ ณิธิกร บัวขม ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับ แนวทางการ

พัฒนาพ้ืนที่การขนส่งทางอากาศสู่ความสำเร็จของอุตสาหกรรม การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

พบว่า ภาคส่วนราชการได้ให้ความร่วมมือกับภาคเอกชนซึ่งเป็นผู้ประกอบการด้านการขนส่งสินค้า

ทางอากาศและ อํานวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ เพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบาย

ภาครัฐยกระดับให้ประเทศ ไทยกลายศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ (ณิธิกร บัวขม, 2565) 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานภาครัฐของธุรกิจขนส่ง

สินค้าทางอากาศ จะส่งผลต่อภาพรวมในด้านต่าง ๆ ของประเทศ ดังนี้ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 84 

(1) มีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งของประเทศโดยรวมทั้งหมด เพ่ือให้สามารถ

รองรับการให้บริการของสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ เนื่องจากการมี

ปริมาณการขนส่งสินค้าส่งออกเพ่ิมมากขึ้น จะส่งผลให้การดำเนินด้านโลจิสติกส์ทุกภาคส่วนเติบโตขึ้น

ด้วยเช่นกัน 

(2) การขยายพ้ืนที่ของท่าอากาศยานเพ่ือเพ่ิมพ้ืนที่ในการให้บริการเพ่ิมขึ้น จะส่งผลให้เกิด

การจ้างงานของบุคลากรที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการดำเนินงานด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศเพ่ิมมาก

ยิ่งขึ้น  

(3) การให้ความสำคัญกับการความสามารถและความเชี่ยวชาญของบุคลากรเดิมในหน่วยงาน 

จะช่วยให้หน่วยงานประหยัดค่าใช้จ่ายในการอบรมบุคลากรลงได้ เมื่อมีการรับบุคลากรใหม่เข้ามาจะ

สามารถเกิดการถ่ายโอนความรู้อย่างต่อเนื่องได้ ทำให้การปฏิบัติติงานยังคงมีประสิทธิภาพต่อไป  

ตารางที่ 5.5 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ 
(Laws) 

ลำดับ รายละเอียด ในด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 

1 การขอใบอนุญาตสายการบิน AOL/AOC   

2 การร้องขอการทำธุรกิจในลักษณะการเป็น Non-Schedule 
3 การให้บริการในลักษณะ Charter flight  ในสถานการณ์เฉพาะ 

4 สำนักงานการบินพลเรือนกำหนดว่า ในการขอประเภทการขนส่งทางอากาศที่เป็น 
Schedule flight คือ ถึงจะไม่มีผู้โดยสารหรือมีแค่คนเดียวก็ต้องบิน 

5 ผู้ดำเนินการที่เก่ียวข้องด้านกฎหมายต่างๆ ดำเนินการล่าช้า 

6 การออกกฎหมายที่ขัดต่อการขนส่งทางอากาศ การออกกฎหมายให้เหมาะสมกับ
สภาพแวดล้อมที่มีการเปลี่ยนแปลง ผู้ที่เกี่ยวข้องในด้านนี้ยังรู้ไม่เท่าทันสถานการณ์ 

7 ภาษีนิติบุคคล-ภาษีเงินได้คนธรรมดาเพ่ิมขึ้น หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะ
สินค้า สัญชาติไทย 

8 กฎหมายมีปัญหา  ไม่มีความสอดคล้องกันกับหลักการการผลักดันประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ 

9 สินค้าจากประเทศที่นำเข้ามาในบางประเภท จะต้องมีใบอนุญาตที่จะเข้ามาในประเทศ
ไทย 

10 ข้อจำกัดด้านสนามบิน ที่ไม่สามารถรองรับเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า ได้ทุกสนามบิน 

11 ควรปรับปรุงกรอบการกำกับดูแลเพ่ืออำนวยความสะดวกในการดำเนินงานที่ราบรื่น
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ลำดับ รายละเอียด ในด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 

ยิ่งขึ้นและลดอุปสรรคของระบบราชการ 
12 ลดความซับซ้อนของกระบวนการจัดทำเอกสาร พิธีการศุลกากร 

13 การเปลี่ยนกฎให้ยืดหยุ่นมากข้ึน 

14 การกำหนดขนาดของบรรจุภัณฑ์ในการขนส่งให้เป็นมาตรฐาน 
15 ข้อกำหนดด้านกฎระเบียบอื่นๆ เพ่ือเร่งการเคลื่อนย้ายสินค้า 

16 การขนส่งผ่านสายการบินค่อนข้างจำกัดขอบเขตในการดำเนินงาน 

17 การให้บริการในเส้นทางที่มีการส่งออกมาก ๆ เนื่องจากขอ้ได้เปรียบคือบิน Direct 
18 การควบคุมและกฎระเบียบของรัฐบาลอาจสร้างความท้าทายใหม่ให้กับบริษัทเอกชน 

จากตารางที่ 5.5 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) พบว่า การขนส่งสินค้าทางอากาศ ยังคงติดปัญหาด้านกฎหมาย/

กฎระเบียบ ที่ยังคงมีความล้าหลัง และไม่เอ้ืออำนวยต่อการการปฏิบัติการการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

โดยสามารถจำแนกรายละเอียดได้ดังนี้  

(1) กฎหมายเกี่ยวกับสินค้า ในการขนส่งสินค้าทางอากาศ สินค้าบางประเภทมีข้อกฎหมาย/

กฎระเบียบ บังคับว่าจะต้องมีใบรับรองสินค้าจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจากประเทศต้นทาง ซึ่งการ

ดำเนินงานขอเอกสารประกอบนี้ ในบางกรณี ไม่เกิดความสอดคล้องกันระหว่างหน่วยงานจาก

ประเทศต้นทางและหน่วยงานประเทศปลายทาง เช่น การขนส่งสินค้าประเภทสิ่งมีชีวิต ที่ท่าอากาศ

ยานปลายทาง จะมีการร้องขอเอกสารรับรองการตรวจร่างกายของสัตว์ที่ประสงค์จะดำเนินการขนส่ง

ให้กับทางท่าอากาศยานปลายทางก่อนการเดินทาง 3 วัน ในขณะที่การดำเนินการขอเอกสารรับรอง

การตรวจร่างกายจากคลินิกในประเทศเพ่ือดำเนินการส่งออก ได้มีข้อระเบียบกำหนดไว้ว่า จะสามารถ

ออกใบรับรองได้ 3 วันก่อนการเดินทางเท่านั้น ซึ่งส่งผลให้ผู้ส่งออกไม่สามารถดำเนินการส่งเอกสารได้

ได้เวลาตามที่ท่าอากาศยานปลายทางกำหนดได้  

(2) กฎหมายเกี่ยวกับด้านการบิน การขอใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน (Air 

Operation License : AOL) แต่ เดิมระยะเวลาการขอใบอนุญ าตนี้ ใช้ ระยะเวลาในการขอ

โดยประมาณ 3 – 4 เดือนดำเนินการ แต่ปัจจุบันได้มีการปรับเปลี่ยนระยะเวลาการพิจารณาเป็น 7 – 

8 เดือน หรือมากกว่า เนื่องจากมีการเพ่ิมคณะอนุกรรมการกลั่นกรองใบอนุญาตจากสำนักการบินพล

เรือนและกระทรวงคมนาคม จากเดิม 1 ชุด เป็น 2 ชุด ส่งผลให้มีระยะเวลาในการพิจารณานานมาก

ขึ้น นอกจากนี้ การดำเนินการภายใต้นโยบาย National Single Window ยังขาดการปฏิบัติในเชิง
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รูปธรรมไม่สามารถเชื่อมโยงกับทุกภาคส่วนได้ ในส่วนของกฎหมาย/กฎระเบียบในการส่งเสริมการ

ลงทุน ได้มีการกำหนดให้อากาศยานทีมีอายุไม่เกิน 14 ปี จะได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษี ซึง่ส่งผล

กระทบต่อต้นทุนของสายการบินโดยเฉพาะสายการบินใหม่ อีกทั้งประเทศไทยยังมีข้อเสียเปรียบด้าน

กฎหมายที่ไม่เอ้ืออำนวยต่อการให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้า ด้วยข้อจำกัดที่ระบุถึงอายุของอากาศยาน

ที่ยื่นคำขอสำหรับการขนส่งเฉพาะสินค้า ต้องมีอายุไม่เกิน 22 ปี ซึ่งเป็นไปได้ยาก ส่งผลให้ประเทศ

ไทยมีต้นทุนในการดำเนินการสูงกว่าต่างประเทศ  

จากปัญหาข้างต้น การปรับปรุงกฎหมายจะช่วยให้ประเทศไทยมีความได้เปรียบในการ

แข่งขันการขนส่งทางอากาศได้มากขึ้น สอดคล้องกับ ณิธิกร บัวขม ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับ แนวทางการ

พัฒนาพ้ืนที่การขนส่งทางอากาศสู่ความสำเร็จของอุตสาหกรรม การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

พบว่า ควรมีการพัฒนาข้อกฎหมายศุลกากรให้เกิดความทันสมัยสอดคล้องกับการ เปลี่ยนแปลงที่

เกิดข้ึนในปัจจุบัน ซึ่งจะนำไปสู่ความสำเร็จในการทางการพัฒนาพื้นที่การขนส่งทางอากาศ (ณิธิกร บัว

ขม, 2565) 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านกฎหมาย/กฎระเบียบของธุรกิจขนส่งสินค้า

ทางอากาศ จะส่งผลให้ประเทศไทยสามารถเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันด้านการขนส่งสินค้า

ทางอากาศกับตลาดโลกได้มากยิ่งขึ้น การมีกฎหมายที่ยืดหยุ่นจะส่งเสริมให้สถานประกอบการมีความ

ต้องการใช้บริการเพ่ิมขึ้น ส่งเสริมให้การดำเนินการขนส่งระหว่างประเทศจะดำเนินการอย่าง

สอดคล้องกันมากกว่าเดิม ลดการตีกลับของสินค้าที่เกิดจากการกฎระเบียบที่ขัดแย้งมากเกินไป อีกท้ัง 

การขออนุญาตการประกอบการขนส่งสินค้าทางอากาศจะสามารถดำเนินการได้ง่ายและมีต้นทุนใน

การดำเนินการที่ถูกลง ในระดับท่ีสามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ 

ตารางที่ 5.6 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้านการบริหารจัดการ 
(Administration) 

ลำดับ รายละเอียดในด้านการบริหารจัดการ (Administration) 

1 บุคลากรไม่มีความเข้าใจในด้านการบริหารการบิน เนื่องจากไม่ใช่บุคลากรที่เคยมี
ประสบการณ์การทำงานด้านการบินโดยตรง 

2 ผู้บริหารที่ขาดทักษะและประสบการณ์โดยตรงด้านการบิน ซึ่งทำให้เกิดความขัดแย้ง
ในการดำเนินงานและการออกนโยบาย 

3 การจัดการการบินที่มีประสิทธิภาพ 
4 ผู้บริหารที่เป็นคนบริหารจัดการต่าง ๆ ต้องมีความรู้ความสามารถที่รู้จริง 
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ลำดับ รายละเอียดในด้านการบริหารจัดการ (Administration) 

5 การเปลี่ยนสนามบินสุวรรณภูมิให้เป็น ศูนย์กลางในการกระจายสินค้า 
6 การจ้างงาน เนื่องจากมีความต้องการกำลังคนจำนวนมากเพ่ือสนับสนุนในโครงการ

Airport Logistics Park 

7 การขยายคลังสินค้าที่ 3 (บริเวณข้างๆ BFS) ซึ่งจะช่วยเพ่ิม Capacity ในการจัดการ
สินค้า ประมาณ 200,000 ตัน   

8 การบริหารจัดการที่ดี จะทำให้เกิดการจ้างงานเพ่ิมข้ึน 
9 ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ มักมองข้ามความสำคัญของกลุ่มสินค้าที่มีมูลค่าสูง 

10 การมีปริมาณสินค้าที่มากพอจนมีความจำเป็นต้องจัดตั้งเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
มาให้บริการ จะต้องคำนึงว่า จะให้เครื่องบินนี้ ออกจากสนามบินไหน 

11 มุ่นงเน้นทำการศึกษาปริมาณการส่งสินค้าสัญชาติไทยทางอากาศ เปรียบเทียบกับ
สินค้าอ่ืน ๆ เพื่อดูแนวโน้มการเติบโตในอนาคต รวมถึงความเสี่ยงต่าง ๆ 

12 การบริหารจัดการที่ง่ายต่อการดำเนินการ จะช่วยส่งเสริมการขนส่งทางอากาศมากขึ้น 

13 แนวทางปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมาใช้ในระบบการขนส่ง 
14 การแข่งขันทางด้านการขนส่งสินค้าที่สูงมีการขนส่งหลาย ๆ แบบเกิดข้ึน 

15 โครงการฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมพูนทักษะให้กับพนักงานขนส่งสินค้า 

16 การพัฒนาองค์ความรู้ให้กับพนักงานที่ เกี่ยวข้อง เรื่อง Air Cargo หรือทางด้าน 
โลจิสติกส์ 

17 การพัฒนาระบบการจัดการภายในคลังสินค้าให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

จากตารางที่ 5.6 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

การบริหารจัดการ (Administration) พบว่า การบริหารจัดการในหลายหน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้อง

กับการขนส่งสินค้าทางอากาศยังมีปัญหาไม่สอดคล้อง โดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้  

(1) ปัญหาเชิงโครงสร้าง นโยบายในการปฏิบัติงานจากผู้บริหาร มีความขัดแย้งที่ไม่สามารถ

ดำเนินการปฏิบัติได้จริงโดยบุคลากรระดับล่าง เนื่องด้วยผู้บริหารยังคงขาดทักษะและประสบการณ์

โดยตรงด้านการบิน ซึ่งทำให้เกิดความขัดแย้งในการดำเนินงานและการออกนโยบาย  อีกทั้งบาง

นโยบายไม่ได้ส่งเสริมให้การบริหารจัดการการขนส่งสินค้าทางอากาศมีประสิทธิภาพได้อย่างสูงสุด 

(2) ปัญหาด้านองค์ความรู้ เนื่องด้วยกฎระเบียบในการจัดการการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

จำเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยนตามสถานการณ์อยู่ตลอดเวลา ดังนั้น บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง

สินค้าทางอากาศ จึงจำเป็นต้องมีการอบรมพัฒนาองค์ความรู้ให้กับพนักงานที่เกี่ยวข้อง เรื่อง Air 
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Cargo หรือทางด้านโลจิสติกส์ เพ่ือให้บุคลากรมีองค์ความรู้ในการบริหารจัดการสินค้าได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ แต่จากสถานการณ์ปัจจุบัน บุคลากรส่วนใหญ่ยังไม่ได้มีการอบรมความรู้ได้อย่างทั่วถึง 

เท่าที่ควร จึงส่งผลให้การดำเนินการบริหารจัดการไม่อาจดำเนินได้ถูกหลักการและมีประสิทธิภาพ

เท่าท่ีควร 

จากปัญหาข้างต้น การบริหารจัดการที่ดีจำเป็นต้องเริ่มจากรากฐานจนถึงผู้บริหารระดับสูง 

เพ่ือให้เกิดการดำเนินงานที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ส่งเสริมการออกนโยบายที่จะเป็นโอกาสในการจัดตั้ง

สายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย สอดคล้องกับวิจัยของ ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา 

และ ชาญเดช เจริญวิริยะกุล ศึกษาเรื่อง การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันธุรกิจขนส่ง

ภายในประเทศของผู้ประกอบการภาคเอกชน พบว่า ถ้าผู้ประกอบการภาคเอกชนขาดการบริหาร

จัดการที่ดี จะเสียโอกาสในการแข่งขัน (ฉวีวรรณ ศรีวงศ์จรรยา และ ชาญเดช เจริญวิริยะกุล, 2563) 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านการบริหารจัดการของธุรกิจขนส่งสินค้าทาง

อากาศ จะส่งผลภาพรวมของการดำเนินงานของธุรกิจส่งออกทางอากาศมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

เนื่องด้วยการบริหารจัดการบุคลากรอย่างมีประสิทธิภาพ มีองค์ความรู้และทักษะในการบริหารจัดการ

ด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ดี ตั้งแต่ผู้บริหารจนถึงบุคลากรในการปฏิบัติการ มีนโยบายที่ช่วย

ส่งเสริมการแข่งขันในการส่งออกสินค้าของประเทศไทยสู่ตลาดโลก ซึ่งจะผลักดันให้ประเทศไทย

สามารถกลายเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ต่อไป มูลค่าทางการค้าและเศรษฐกิจจะเพ่ิมขึ้น รวมถึงจะ

มีผลกระทบในเชิงบวกกับเศรษฐกิจในทุก ๆ ด้าน 

ตารางที่  5.7 การสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์ เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน เทคโนโลยี   
(Technology) 

ลำดับ รายละเอียดในด้านเทคโนโลยี (Technology) 

1 การมีเทคโนโลยีที่สามารถทดแทน และสามารถยืดระยะเวลาในการเน่าเสียของตัว
สินค้าได้มากขึ้น ส่งผลให้ไม่มีความจำเป็นต้องจัดส่งเร็วด้วยการขนส่งทางอากาศอีก 

2 การพัฒนาของเทคโนโลยี กระบวนการที่เกี่ยวข้องต่างๆ ยังไม่มีความสอดคล้อง 
ระเบียบข้อบังคับ การจัดการ การบริหาร ที่ยังไม่เอ้ือ ใช้เวลานาน ต้นทุนสูง 

3 การทำเป็น Platform ขึ้นมาเพ่ือให้ธุรกิจต่างๆ สามารถเข้าไปเลือกสินค้าที่ต้องการได้ 
4 การตรวจสอบที่มาของสินค้าไปได้จนถึงต้นทางว่า มาจากแหล่งผลิตไหน ผ่านการ

สแกน QR Code 
5 โซลูชันเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ การดำเนินงานและเพ่ิมความสามารถในการ

ติดตามและตรวจสอบ 
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จากตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงการสังเคราะห์ความรู้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ในกลุ่มข้อมูลด้าน

เทคโนโลยี  (Technology) พบว่า การปฏิบัติงานด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศในปัจจุบัน มีการ

พ่ึงพาเทคโนโลยีในกระบวนการดำเนินงานมากยิ่งขึ้น เพื่อให้ขั้นตอนการดำเนินงานเป็นมาตรฐานและ

ทิศทางเดียวกัน แต่ประเทศไทยยังคงขาดสิ่งอำนวยความสะดวกเหล่านี้ ในหลายท่าอากาศยาน ซึ่งไม่

ส่งผลต่อการเอ้ืออำนวยในการใช้บริการการขนส่งสินค้าส่งออกและนำเข้าระหว่างประเทศ เช่น จาก

ปัญหาการจราจรติดขัดภายในคลังสินค้า ของเขตปลอดอากร ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  เนื่องจากยัง

ไม่มีเทคโนโลยีมาช่วยในการจัดลำดับคิวของรถบรรทุกในการเข้าออกภายในคลัง ส่งผลให้เกิดคอขวด

บริเวณจุดตรวจรถ และจุตขอเอกสารอนุญาตเข้าพ้ืนที่  นอกจากนี้การส่งเสริมการลงทุนด้าน

เทคโนโลยี จะช่วยผลักดันให้ประเทศไทยสามารถเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันการขนส่งทาง

อากาศได้ดีมากยิ่งขึ้น เช่น การพัฒนาด้านเทคโนโลยีการผลิตอากาศยานและการซ่อมบำรุง สามารถ

เอ้ือประโยชน์ให้สายการบินมีต้นทุนการขนส่งผู้โดยสารลดลง (Price per Seat) หรือ การพัฒนา

เทคโนโลยีด้าน Safety และ Security ทำให้การบริการขนส่งดำเนินกำรได้รวดเร็วขึ้นผ่านระบบ

ตรวจสอบอัตโนมัติ ทั้งการตรวจสอบอากาศยาน สัมภาระ และผู้โดยสาร รวมถึงช่วยในการจัดการ

ภายในท่าอากาศยาน โดยการพัฒนาด้านเทคโนโลยี จะช่วยให้ธุรกิจผลิตอากาศยาน ท่าอากาศยาน 

และสายการบิน ปรับตัวและดึงเทคโนโลยีมาใช้เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพของสินค้าและบริการ ทำให้

ธุรกิจการบินมีการแข่งขันสูงขึ้น ตั้งแต่การให้ความสำคัญต่อประสิทธิภาพด้านต้นทุน การใช้

เทคโนโลยีในการช่วยดำเนินการและจัดการภายในท่าอากาศยาน และสายการบินยังสามารถเข้าถึง

ผู้ใช้บริการโดยตรงได้ง่ายขึ้น สอดคล้องกับแผนพัฒนาการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย ระยะ 15 

ปี (พ.ศ. 2562-2576) (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2561) ที่กล่าวว่า การดึง

เทคโนโลยีมาใช้เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพของสินค้าและบริการ ทำให้ธุรกิจการบินมีการแข่งขันสูงขึ้น 

ตั้งแต่การ ให้ความสำคัญต่อประสิทธิภาพด้านต้นทุน การใช้เทคโนโลยีในการช่วยดำเนินการและ

จัดการภายในท่าอากาศยาน และสายการบิน ยังสามารถเข้าถึงผู้ใช้บริการโดยตรงได้ง่ายขึ้น 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ จากการแก้ปัญหาด้านเทคโนโลยี ในการอำนวยความสะดวกของ

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางอากาศ จะส่งผลต่อภาพรวมในด้านต่าง ๆ ของประเทศ ดังนี้ 

(1) การนำเทคโนโลยีการเข้ามาช่วยส่งเสริมในกระบวนการทำงาน ส่งผลให้การดำเนินงาน

ของกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ผู้ประกอบการ

สามารถตรวจสอบสถานะของสินค้าได้ บุคลากรภายในคลังสินค้าสามารถหาสินค้าได้รวดเร็วมาก

ยิ่งขึ้น การบริหารการจัดเก็บสินค้าจะดำเนินการจัดเก็บอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด  
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(2) การดำเนินงานโดยมีระบบเทคโนโลยีมาช่วยส่งเสริมศักยภาพการทำงาน ส่งผลให้เกิดการ

ดำเนินงานที่เป็นระบบ รวดเร็ว ปลอดภัย และสามารถตรวจสอบได้ ซึ่งจะช่วยให้ธุรกิจส่งออกมี

ความสามารถในการแข่งขันการส่งออกสินค้าทางอากาศไปยังตลาดต่างประเทศเพ่ิมมากข้ึน  

(3) ผู้บริโภคมีจะมีความเชื่อถือในกระบวนการดำเนินงานของการส่งออกสินค้าทางอากาศ

มากขึ้น เกิดแรงจูงใจในการใช้บริการขนส่งทางอากาศ เพ่ิมรายได้ให้กับหน่วยงานบริการที่เกี่ยวข้อง 

5.2 ผลการวิเคราะห์ 

การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการวิเคราะห์เนื้อหา (Content analysis) จากการเก็บรวบรวม

ด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้เชี่ยวชาญ ผู้ให้บริการ และผู้ใช้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศ โดย

มีจำนวนผู้ถูกสัมภาษณ์แบ่งตามกลุ่ม ดังตารางที่ 5.8 

ตารางท่ี 5.8 จำนวนผู้ถูกสัมภาษณ์ แจกแจงรายกลุ่มประเภทการให้บริการ 

กลุ่มผู้ถูกสัมภาษณ์ จำนวน (คน) 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airport 
Agency) 

3 

สถาบันการศึกษา (Institution) 3 
สายการบิน (Airlines) 4 

ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) 11 

ผู้ประกอบการส่งออก (Exporter) 10 
รวม 31 

 

จากตารางที่ 5.8 ซึ่งแสดงจำนวนผู้ถูกสัมภาษณ์ แจกแจงรายกลุ่มประเภทการให้บริการ

ประกอบด้ วย  หน่ วยงานที่ เกี่ ย วข้ อ งด้ านการขนส่ งสิ นค้ าทางอากาศ (Airport Agency)

สถาบันการศึกษา (Institution) สายการบิน (Airlines) ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) และ

ผู้ประกอบการส่งออก (Exporter) โดยจากการวิเคราะห์ เนื้อหา (Content Analysis) ผลการ

สัมภาษณ์เชิงลึก สามารถจัดกลุ่มของข้อมูล โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
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ตารางที่ 5.9 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมด 

กลุ่มของข้อมูล ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 
ความต้องการ (Demand) 32 23% 

การบริการ (Service) 25 18% 
ต้นทุน (Cost) 22 16% 

หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 21 15% 

กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 18 13% 
การบริหารจัดการ (Administration) 17 12% 

เทคโนโลยี (Technology) 5 4% 

รวม 140 100% 

จากตารางที่ 5.9 พบว่าความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของกลุ่มตัวอย่าง

ทั้งหมด มีความความคิดเห็นมากที่สุดคือ ด้านความต้องการ (Demand) เท่ากับ 23% รองลงมาคือ 

ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 18% ด้านต้นทุน (Cost) เท่ากับ 16% ด้านหน่วยงานภาครัฐ 

(Government agency) เท่ากับ 15%  ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) เท่ากับ 13% ด้านการ

บริหารจัดการ (Administration) เท่ากับ 12% และด้านเทคโนโลยี (Technology) เท่ากับ 4% 

ตามลำดับ 

ตารางที่ 5.10 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airport Agency) 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
(Airport Agency) 

ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

ความต้องการ (Demand) 27 31% 
การบริการ (Service) 15 17% 

ต้นทุน (Cost) 15 17% 
การบริหารจัดการ (Administration) 10 12% 

กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 9 10% 
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หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
(Airport Agency) 

ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 6 7% 

เทคโนโลยี (Technology) 4 5% 

รวม 86 100% 

จากตารางที่ 5.10 พบว่า ความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airport agency) มีความความคิดเห็นมากที่สุด คือ ด้าน

ความต้องการ  (Demand) เท่ากับ 31% รองลงมาคือ ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 17% ด้าน

ต้นทุน (Cost) เท่ากับ 17% ด้านการบริหารจัดการ (Administration) เท่ากับ 12% ด้านกฎหมาย/

กฎระเบียบ (Laws) เท่ากับ 10% ด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) เท่ากับ 7% และ

ด้านเทคโนโลยี (Technology) เท่ากับ 5 % ตามลำดับ 

ตารางที่ 5.11 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิ งเศรษฐกิจของการจัดตั้ งสายการบินขนส่ งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ ไทย” ขอ ง
สถาบันการศึกษา (Institution) 

สถาบันการศึกษา (Institution) ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

การบริการ (Service) 4 29% 

หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 4 29% 
การบริหารจัดการ (Administration) 3 21% 

ต้นทุน (Cost) 2 14% 

ความต้องการ (Demand) 1 7% 
กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 0 0% 

เทคโนโลยี (Technology) 0 0% 
รวม 14 100% 

จากตารางที่ 5.11 พบว่า ความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของสถาบันการศึกษา

(Institution) มีความความคิดเห็นมากท่ีสุด คือ ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 29% รองลงมาคือ 

ด้ าน ห น่ ว ย งาน ภ าค รั ฐ  (Government agency) เท่ ากั บ  2 9%  ด้ าน ก ารบ ริ ห ารจั ด ก าร 
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(Administration) เท่ากับ 21% ด้านต้นทุน (Cost) เท่ากับ 14% ด้านความต้องการ (Demand) 

เท่ากับ 7% ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) เท่ากับ 0% และด้านเทคโนโลยี (Technology) 

เท่ากับ 0% ตามลำดับ 

ตารางที่ 5.12 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของสายการบิน  
(Airlines) 

สายการบิน (Airlines) ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

การบริการ (Service) 5 29% 
หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 5 29% 

กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 3 18% 

การบริหารจัดการ (Administration) 2 12% 
ต้นทุน (Cost) 2 12% 

ความต้องการ (Demand) 0 0% 

เทคโนโลยี (Technology) 0 0% 
รวม 17 100% 

จากตารางที่ 5.12 พบว่า ความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของสายการบิน 

(Airlines) มีความความคิดเห็นมากที่สุดคือ ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 29% รองลงมาคือ 

ด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) เท่ากับ 29% ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 

เท่ากับ 18% ด้านการบริหารจัดการ (Administration) เท่ากับ 12% ด้านต้นทุน (Cost) เท่ากับ 

12% ด้านความต้องการ (Demand) เท่ากับ 0% และด้านเทคโนโลยี (Technology) เท่ากับ 0% 

ตามลำดับ 

ตารางที่ 5.13 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ตัวแทนการขนส่ง 
(Freight Forwarder) 

ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

ต้นทุน (Cost) 3 23% 
หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 3 23% 
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ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 

กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 3 23% 
ความต้องการ (Demand) 2 15% 

การบริการ (Service) 1 8% 

การบริหารจัดการ (Administration) 1 8% 
เทคโนโลยี (Technology) 0 0% 

รวม 13 100% 

จากตารางที่ 5.13 พบว่า ความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของตัวแทนการขนส่ง 

(Freight Forwarder) มีความความคิดเห็นมากท่ีสุดคือ ด้านต้นทุน (Cost) เท่ากับ 23% รองลงมาคือ 

ด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) เท่ากับ 23% ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 

เท่ากับ 23% ด้านความต้องการ (Demand) เท่ากับ 15% ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 8% 

ด้านการบริหารจัดการ (Administration) เท่ากับ 8% และด้านเทคโนโลยี (Technology) เท่ากับ 

0% ตามลำดับ 

ตารางที่ 5.14 ตารางแสดงจำนวนร้อยละความคิดเห็นของผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก เกี่ยวกับ“ผลกระทบ
เชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ผู้ประกอบการ
ส่งออก (Exporter) 

ผู้ประกอบการส่งออก (Exporter) ค่าความถี่ เปอร์เซ็นต์ 
กฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) 3 30% 

หน่วยงานภาครัฐ (Government agency) 3 30% 

ความต้องการ (Demand) 2 20% 
การบริหารจัดการ (Administration) 1 10% 

เทคโนโลยี (Technology) 1 10% 

การบริการ (Service) 0 0% 
ต้นทุน (Cost) 0 0% 

รวม 10 100% 
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จากตารางที่ 5.14 พบว่า ความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับ“ผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย” ของผู้ประกอบการ

ส่งออก (Exporter) มีความความคิดเห็นมากที่สุดคือ ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) เท่ากับ 30% 

รองลงมาคือ ด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government agency) เท่ากับ 30% ด้านความต้องการ 

(Demand) เท่ากับ 20% ด้านการบริหารจัดการ (Administration) เท่ากับ 10% ด้านเทคโนโลยี 

(Technology) เท่ากับ 10% ด้านการบริการ (Service) เท่ากับ 8% และด้านต้นทุน (Cost) เท่ากับ 

0% ตามลำดับ 

5.3 สรุปผลการวิเคราะห์ 

 

ภาพที่ 5.1 แผนผังสรุปผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจำแนกตามกลุ่มข้อมูล 

จากภาพที่ 5.1 แสดงถึง ผลสรุปจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจำแนกตามกลุ่มข้อมูล โดยสามารถ

แจกแจงรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้  

ด้านความต้องการ (Demand) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

(Airport Agency), สถาบันการศึกษา (Institution), ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) และ 

ผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) ให้ความสำคัญกับด้านนี้ร่วมกัน เนื่องด้วยปริมาณของสินค้ามี

ผลกระทบโดยตรงต่อการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 

ด้านการบริการ (Service) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airport 

Agency), สถาบันการศึกษา (Institution), สายการบิน (Airlines) และตัวแทนการขนส่ง (Freight 
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Forwarder) ให้ความสำคัญกับด้านนี้ร่วมกัน เนื่องด้วยลักษณะการให้บริการมีผลต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการของสถานประกอบการต่อเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้าโดยตรง 

ด้านต้นทุน (Cost) ได้มีหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Airport 

Agency), สถาบันการศึกษา (Institution), สายการบิน (Airlines) และตัวแทนการขนส่ง (Freight 

Forwarder) ให้ความสำคัญกับด้านนี้ร่วมกัน เนื่องด้วยค่าใช้จ่ายในการจัดตั้งและการบริหารจัดการ

ส่งผลกระทบโดยตรงกับผู้ประกอบการสายการบินที่ต้องการจะจัดตั้งสายการบินใหม่ รวมถึงราคาการ

ใช้บริการที่ส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการของสถานประกอบการเช่นกัน 

ด้านการบริหารจัดการ (Administration) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ (Airport Agency), สถาบันการศึกษา (Institution), สายการบิน (Airlines), ตัวแทนการ

ขนส่ง (Freight Forwarder) และผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) ให้ความสำคัญกับด้านนี้

ร่วมกันทั้งหมด เนื่องจากการบริหารจัดการที่ดีของทุกหน่วยงาน ที่ประสานกันอย่างสอดคล้อง จะ

ส่งผลให้เกิดผลดีและประโยชน์แก่ทุกฝ่าย  

ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ (Laws) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

(Airport Agency), ส าย ก ารบิ น  (Airlines), ตั ว แ ท น ก ารข น ส่ ง  (Freight Forwarder) แ ล ะ

ผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) ให้ความสำคัญกับด้านนี้ร่วมกัน เนื่องด้วยการมีกฎหมายที่

ยืดหยุ่นและเท่าทันสถานการณ์ปัจจุบัน จะช่วยส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันทางด้านการขนส่ง

สินค้าทางอากาศของประเทศไทยและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงผู้ประกอบการส่งออกได้มากยิ่งขึ้น 

ด้านหน่วยงานภาครัฐ (Government Agency) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ (Airport Agency), สถาบันการศึกษา (Institution), สายการบิน (Airlines), ตัวแทนการ

ขนส่ง (Freight Forwarder) และผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) ให้ความสำคัญกับด้านนี้

ร่วมกันทั้งหมด เนื่องจากว่า หน่วยงานภาครัฐถือเป็นหัวใจสำคัญในการดำเนินการทั้งหมด ไม่ว่าจะ

ด้านกฎระเบียบ การสนับสนุนสิ่งอำนวยความสะดวก การวางยุทธศาสตร์สนับสนุนการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ รวมถึงการวางนโยบายดึงดูดนักลงทุนเข้ามาในประเทศให้มากยิ่งขึ้น 

ด้านเทคโนโลยี (Technology) ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

(Airport Agency) และผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) ให้ความสำคัญกับด้านนี้ เหตุที่ด้าน

เทคโนโลยียังไม่เป็นที่พูดถึงมากนักในการศึกษานี้ เนื่องจากว่า ในปัจจุบันผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ให้

ความสำคัญกับสิ่งอำนวยความสะดวกพ้ืนฐานเป็นหลัก เมื่อสิ่งอำนวยความสะดวกเพียบพร้อม จึงจะ

นำเทคโนโลยีเข้ามาเสริมเพ่ือเพ่ิมศักยภาพให้การขนส่งสินค้าทางากาศของไทยแข็งแรงมากขึ้น 
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บทที่ 6  

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยเรื่อง “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย” นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1. เพ่ือศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบิน

ขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 2. เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์โอกาสการจัดตั้งสายการบินขนส่ง

เฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย การวิจัยสร้างกรอบแนวความคิดจากการค้นคว้า รวบรวม 

วิเคราะห์และสังเคราะห์จากแนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินด้านการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจ สายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า และข้อมูลการส่งออกของไทย วิธีการ

วิจัยเป็นแบบการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหา (Content 

Analysis) ดำเนินการสัมภาษณ์เชิงลึก ด้วยคำถามแบบกึ่งโครงสร้างกับกลุ่มตัวอย่างที่มีส่วนเกี่ยวข้อง

กับการขนส่งสินค้าทางอากาศของประเทศไทย เพื่อให้ได้ทราบถึงผลกระทบเชิงเศรษฐกิจและแนวทาง

ในการพัฒนาศักยภาพในการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะ

สินค้าระยะไกล สัญชาติไทยขึ้นมา โดยมีผลสรุปจากการวิจัยและการอภิปรายผลดังต่อไปนี้ 

6.1 สรุปผลการวิจัย 
การสรุปผลการวิจัยจะตอบโจทย์กับวัตถุประสงค์ท้ัง 2 ข้อเป็นหลัก ประกอบด้วย 

1. เพ่ือศึกษาผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย พบว่า หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ ไทย จะส่งผล

กระทบเชิงเศรษฐกิจต่อประเทศ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

ด้านการดำเนินงานที่มีประสิทธิภาพที่เพ่ิมข้ึน 

การจัดตั้งสายการบินแห่งชาติมาให้บริการเพ่ิมเติม เป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงความมี

ประสิทธิภาพในการดำเนินงานด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศของประเทศไทยมากยิ่งขึ้น การมีระบบ

การขนส่งสินค้าระดับประเทศนั้นอาจนำไปสู่การปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทั่วประเทศ 

การประสานงานจากส่วนกลางและกระบวนการที่มีประสิทธิภาพอาจลดความล่าช้าในการดำเนินการ 

มีการเพ่ิมความเร็วในการให้บริการขนส่งสินค้า และปรับเส้นทางให้เหมาะสม ซึ่งอาจส่งผลให้ธุรกิจ

และผู้บริโภคประหยัดค่าใช้จ่ายลงได ้

ด้านการจ้างงาน 

หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ขึ้นมาเป็นระบบการขนส่งสินค้า

แห่งชาติ จะสามารถสร้างโอกาสการจ้างงานในหน่วยงานหลายภาคส่วนต่าง ๆ ได้เพ่ิมขึ้นอย่างก้าว
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กระโดด เช่น บุคลากรให้บริการบนเครื่องบิน บุคลากรภาคพ้ืนหรือบุคลากรด้านซ่อมบำรุง เป็นต้น

รวมถึงบุคลากรด้านการขนส่งโลจิสติกส์ ในด้านอื่น ๆ และบุคลากรในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่ง

ส่งผลกระทบเชิงบวกต่ออัตราการจ้างงานและนำไปสู่การเติบโตทางเศรษฐกิจทั้งระดับจุลภาคและ 

มหภาคของประเทศไทยในอนาคต 

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

การจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติ จำเป็นต้องมีสิ่งอำนวยความสะดวกใน

ลักษณะโครงสร้างรองรับเพ่ือให้เกิดการดำเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด และการนำระบบการ

ขนส่งสินค้าของประเทศมาใช้อาจจำเป็นต้องมีการลงทุนจำนวนมากในโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น การ

สร้างหรือยกระดับเครือข่ายการขนส่ง ซึ่งรวมถึงถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ และท่าอากาศยาน การพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานเหล่านี้สามารถกระตุ้นกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สร้างงานก่อสร้าง จ้างงานบุคลากร

สำหรับการดำเนินการ และปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งโดยรวมในระยะยาว 

ด้านการแข่งขันในตลาด 

การมีสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยมาให้บริการเป็นระบบการขนส่งสินค้า

แห่งชาติ จะส่งเสริมให้ผู้ประกอบการส่งออกมีความสามารถในการแข่งขันทางการตลาดมากขึ้น เนื่อง

ด้วยราคาค่าขนส่งที่จะเอ้ืออำนวยให้กับผู้ประกอบการภายในประเทศก่อน เพราะภาครัฐมีนโยบาย

การส่งเสริมสายการบินแห่งชาติ เช่น การบินไทย ส่งผลให้สามารถแข่งขันทางด้านราคาได้มากข้ึน อีก

ทั้งยังขึ้นอยู่กับโครงสร้างระบบการขนส่งสินค้าของประเทศ ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อผู้ให้บริการโลจิ

สติกส์และบริษัทขนส่งที่มีอยู่ การควบคุมและกฎระเบียบของรัฐบาลอาจสร้างความท้าทายใหม่ให้กับ

บริษัทเอกชน ซึ่งอาจนำไปสู่การเปลี่ยนแปลงของการเปลี่ยนแปลงของตลาดและการแข่งขัน 

ด้านรายรับและรายจ่ายของรัฐบาล 

เมื่อมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยมาให้บริการ ส่งผลให้เกิดการจ้าง

งานเพ่ิมขึ้น การจ้างงานเพ่ิมขึ้นส่งผลให้รัฐมีรายได้จากภาษีบุคคลธรรมดาเพ่ิมขึ้นรวมถึงภาษีนิติบุคล

จากสถานประกอบการที่จะเข้ามาลงทุนในประเทศมากขึ้น เนื่องจากการมี ระบบการขนส่งสินค้า

แห่งชาติมาให้บริการเพ่ิม เป็นแสดงให้เห็นถึงปริมาณสินค้าในการส่งออกนำเข้าที่มากขึ้น การจับจ่าย

ใช้สอยมีมากข้ึน ดังนั้น รัฐบาลอาจสร้างรายได้จากภาษี ค่าผ่านทาง หรือค่าธรรมเนียมที่เกี่ยวข้องกับ

ระบบ ในทางกลับกัน รัฐบาลยังต้องแบกรับค่าใช้จ่ายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การบำรุงรักษา 

และค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน 
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ด้านการบูรณาการทางการค้าและเศรษฐกิจ 

การมีระบบการขนส่งสินค้าของประเทศที่ใช้งานได้ดีสามารถอำนวยความสะดวกในการค้า

ภายในประเทศโดยการเชื่อมต่อภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศไทยได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

การเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคนี้ สามารถส่งเสริมการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ การพัฒนาภูมิภาค และ

สนับสนุนอุตสาหกรรมที่ต้องพ่ึงพาการขนส่งสินค้า ประเทศไทยจะสามารถกลายเป็นศูนย์กลางด้าน 

โลจิสติกส์ได้ มูลค่าทางการค้าเพ่ิมข้ึน และเศรษฐกิจจะมีอัตราที่เติบโตในทุก ๆ ด้าน 

ด้านผลกระทบต่อผู้บริโภค 

จากการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ผู้บริโภคอาจได้รับประโยชน์จาก

ต้นทุนการขนส่งที่ลดลง เพราะสายการบินแห่งชาติจะได้รับการส่งเสริมจากภาครัฐ ช่วยให้สามารถตั้ง

ราคาค่าขนส่งแข่งกับสายการบินต่างชาติได้ ซึ่งอาจนำไปสู่การลดราคาสินค้า ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพ

และความคุ้มค่าของระบบการขนส่งสินค้าของประเทศ อย่างไรก็ตาม สิ่งสำคัญคือต้องพิจารณาว่า

ความสำเร็จของระบบดังกล่าวในการบรรลุผลในการประหยัดต้นทุนนั้นขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ รวมถึง

ประสิทธิผลในการดำเนินงาน การแข่งขัน และนโยบายของรัฐบาล 

2. เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์โอกาสการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติ

ไทย พบว่า จากการสัมภาษณ์เชิงลึกกับกลุ่มตัวอย่างที่เก่ียวข้อง สามารถสรุปรายละเอียดได้ ดังนี้ 

ตารางท่ี 6.1 ความคิดเห็นด้านการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 
กลุ่มตัวอย่าง สมควรจัดตั้ง ไม่สมควรจัดตั้ง 

หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
(Airport Agency) 

- 3 

สถาบันการศึกษา (Institution) - 3 

สายการบิน (Airlines) 2 2 
ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) 8 3 

ผู้ประกอบการส่งออกสินค้า (Exporter) 10 - 

จากตารางที่ 6.1 แสดงให้เห็นถึงความคิดเห็นด้านการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า

ระยะไกล สัญชาติไทย สามารถแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้ให้บริการ และ กลุ่ม

ผู้ใช้บริการ โดยกลุ่มผู้ให้บริการจะประกอบไปด้วย หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ (Airport Agency), สถาบันการศึกษา (Institution) และสายการบิน (Airlines) ในขณะที่
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กลุ่มผู้ใช้บริการ ประกอบไปด้วย ตัวแทนการขนส่ง (Freight Forwarder) และ ผู้ประกอบการส่งออก

สินค้า (Exporter) จากการแสดงความคิดเห็น พบว่า  

กลุ่มผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่า “เห็นสมควรจัดตั้ง” กับการจัดตั้งสายการบินขนส่ง

เฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทยนั้นส่วนใหญ่จะเป็นผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศ ด้วยมุมมองที่ว่า 

การจะมีสายการบินนี้มาให้บริการ จะช่วยให้ผู้ประกอบการมีความได้เปรียบในการแข่งขันมากขึ้น 

เนื่องจากราคาต้นทุนในการขนส่งจะถูกลงและเอ้ืออำนวยให้กับสถานประกอบการในประเทศไทย

มากกว่า การใช้บริการการขนส่งด้วยสายการบินจากต่างประเทศ  

กลุ่มผู้ให้บริการส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่า “ไม่ควรจัดตั้ง” เนื่องจากข้อมูลของปริมาณของ

สิ น ค้ า ส่ ง อ อ ก ล่ า สุ ด ใน ปี  2 5 6 4  ยั ง มี ป ริ ม าณ น้ อ ย  อ ยู่ ที่  1 .2 3  ล้ า น ตั น  (Piyanuch 

Sathapongpakdee., 2021) ซึ่งเมื่อเทียบกับผลการพยากรณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ หลังการระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งคาดว่าในปี 2564 จะมีปริมาณการขนส่งสินค้าอยู่

ประมาณ 1.4 ล้านตัน เพราะหากปริมาณสินค้าไม่มากพอ การให้บริการของเครื่องบินขนส่งเฉพาะ

สินค้าก็จะไม่เกิดความคุ้มค่าในการให้บริการได้ โดยมีรายละเอียดของเหตุผลที่ไม่สมควรจัดตั้ง

ดังต่อไปนี้ 

เหตุผลที่ 1 ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีอุตสาหกรรมท่องเที่ยวเป็นหลัก ตลาดนักท่องเที่ยวมี

ขนาดใหญ่ รายได้จากการเดินทางของนักท่องเที่ยวมีปริมาณมากกว่ารายได้ที่มาจากการขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศ ดังนั้น เส้นทางการบินด้วยเครื่องบินผู้โดยสารจึงมีจำนวนเที่ยวบินและเส้นทางการ

ให้บริการที่หลากหลายการเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า  

เหตุผลที่ 2 การขาดการสนับสนุนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยมีกรณีศึกษาจาก สายการบิน

แห่งหนึ่ง ที่เคยมีการให้บริการเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า แต่ไม่ประสบความสำเร็จ เนื่องด้วยการ

บริการที่ไม่คุ้มค่า ทั้งนี้  ยังรวมถึงสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ภายในท่าอากาศยาน ที่ยังไม่

เพียบพรอ้มเท่าที่ควร  

เหตุผลที่ 3 ข้อจำกัดของเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า คือ การหาปริมาณสินค้าในการขนส่ง

ไปยังเส้นทางเป้าหมายอย่างคุ้มค่าที่สุด เช่น หากปริมาณสินค้าไม่ถึง 70-100 ตันจะไม่ทำการบิน ซึ่ง

เป็นเรื่องยากในการหาปริมาณสินค้าขนาดนั้นในการขนส่ง ในเส้นทางเดียว กลับกันเครื่องบิน 

ผู้โดยสาร ซึ่งสามารถขายทัวร์ ให้กับผู้โดยสารนั่งด้านบน และข้างล่างก็ใส่สินค้าทำกำไรได้มากขึ้น นั่น

จึงทำให้การขนส่งสินค้าในประเทศไทยจึงนิยมใช้เครื่องบินผู้โดยสาร มากกว่า เพราะตารางเที่ยวบินที่

ชัดเจนกว่าเครื่องบินขนส่งเฉพาะสินค้า 
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เหตุผลที่ 4 การออกกฎหมายยังคงล้าสมัย และไม่เอ้ือต่อการจัดตั้งสายการบิน เช่น การระบุ

ถึงอายุของอากาศยานที่ยื่นคำขอสำหรับการขนส่งเฉพาะสินค้า ต้องมีอายุไม่เกิน 22 ปี ซึ่งเป็นไปได้

ยาก ส่งผลให้ประเทศไทยมีต้นทุนในการดำเนินการสูงกว่าต่างประเทศ รวมถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ที่สอดคล้องกับต่างประเทศบางประเทศ ส่งผลให้การขนส่งสินค้ามี

ปัญหา 

เหตุผลที่ 5 ยังไม่สามารถผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ได้ โดยมี

รายละเอียดของสาเหตุ คือ  

1. Terminal หรือคลังเก็บสินค้าที่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ยังมีความวุ่นวายเนื่องจาก 

Capacity load ยังไม่เพียงพอ เนื่องจากสินค้ามีเยอะกว่าพ้ืนที่ที่สามารถรองรับได้ ส่งผลให้เกิดความ

แออัดภายในคลังสินค้าการนำเข้าสินค้ามา และการขนถ่ายออกไปอย่างรวดเร็ว ยังเป็นไปไม่ได้ เพราะ

พนักงานที่บริการในส่วนงานที่เกี่ยวข้องยังคงมีปัญหาในการดำเนินการอยู่ด้วยปัญหาทั้งทางด้าน

พนักงานและ Terminal จึงทำให้การดำเนินงานไม่เกิดความสอดคล้องกัน 

2. เจ้าหน้าที่ที่ให้บริการการขนสินค้าเปลี่ยนถ่ายลำ ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ พนักงาน

ภาคพ้ืน ยังไม่เพียงพอ ทักษะของเจ้าหน้าที่หรือบุคลากรก็ ยังไม่มากพอเท่าที่ควร เนื่องจาก

สถานการณ์ระบาดของโรควิด-19 มีการเลิกจ้างบุคลากรเยอะ เมื่อสถานการณ์กลับเข้าสู่สภาวะปกติ 

รับบุคลากรเข้าใหม่ ซึ่งเป็นบุคลากรที่ยังไม่มีความรู้หรือความเชี่ยวชาญเพียงพอ และจำเป็นต้องอบรม

บุคลากรใหม่ทั้งหมด การส่งต่อความรู้จึงไม่มี 

3. ค่าใช้จ่ายการดำเนินงานของแต่ละ Terminal มีค่าใช้จ่ายสูง ส่งผลให้ไม่เกิดแรงจูงใจให้

บุคคลภายนอกหรือผู้ประกอบการเข้ามาใช้บริการ อีกทั้ง การบริหารจัดการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ยังดำเนินการได้ไม่ดีพอ เช่น ไม่มีการตรวจซ่อมบำรุง อุปกรณ์หรือโครงสร้างที่เกี่ยวข้องมีความเสื่อม

โทรม ที่จอดรถมีไม่เพียงพอ เป็นต้น 

6.2 การอภิปรายผล 

จากความคิดเห็นด้าน “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า

ระยะไกล สัญชาติไทย” พบว่า มีผลกระทบในเชิงบวกต่อเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งในด้านการ

ดำเนินงานที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ด้านการจ้างงานที่เพ่ิมขึ้น ด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในทุก

ภาคส่วน ด้านการแข่งขันในตลาด ด้านรายรับและรายจ่ายของรัฐบาล ด้านการบูรณาการทางการค้า

และเศรษฐกิจ จวบจนถึงผลกระทบต่อผู้บริโภคภายในประเทศ แต่การจัดตั้งสายการขนส่งเฉพาะ

สินค้าระยะไกล สัญชาติไทยนี้ จะไม่สามารถเกิดขึ้นได้ หากหน่วยงานที่เก่ียวข้องยังไม่สามารถผลักดัน
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ให้ปริมาณสินค้าส่งออกเพ่ิมมากขึ้น จึงควรมีแผนการพัฒนาศักยภาพการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

โดยเฉพาะด้านการส่งเสริมให้มีปริมาณสินค้าส่งออกนำเข้าที่เพ่ิมขึ้น เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการจัดตั้งสาย

การบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย โดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้  

แนวทางการพัฒนาศักยภาพการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ด้านส่งเสริมการลงทุน 

มุ่งเน้นการทำการตลาดเพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากในประเทศและต่างประเทศมาลงทุนใน

อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศมากยิ่งขึ้น เสริมสร้างการทำความร่วมมือทางธุรกิจ ผลักดันให้

ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งจะส่งผลให้มีปริมาณ

ของสินค้าสำหรับการส่งออกและนำเข้าทางอากาศมากยิ่งขึ้น เพ่ือให้การบริการของเครื่องบินขนส่ง

เฉพาะสินค้ามี Capacity Load หรือมีปริมาณของสินค้าตามเป้าหมายอยู่อย่างต่อเนื่อง และเน้นการ

มีพันธมิตรที่ดี ซึ่งสามารถช่วยแก้ปัญหาในเรื่องปริมาณของสินค้าส่งออกและนำเข้าที่ไม่ถึงเป้าได้ โดย

การให้พันธมิตรจัดส่งให้แทน เป็นวิธีการช่วยในการบริหารจัดการต้นทุนของตัวสายการบินที่ยอดไม่

ถึงลงได้ 

ด้านกฎระเบียบและขั้นตอนการปฏิบัติงาน 

มุ่งเน้นการออกกฎหมายให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมที่มีการเปลี่ยนแปลง เนื่องด้วยผู้ที่

เกี่ยวข้องในด้านนี้ยังความรู้ไม่เท่าทันสถานการณ์ เน้นการประเมินและปรับปรุงกรอบการดำเนินงาน 

พร้อมกำกับดูแลเพ่ืออำนวยความสะดวกในการดำเนินงานให้ราบรื่นมากยิ่งขึ้นและลดอุปสรรคของ

ระบบราชการ ลดความซับซ้อนของกระบวนการจัดทำเอกสาร พิธีการศุลกากร และข้อกำหนดด้ าน

กฎระเบียบอื่นๆ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการเคลื่อนย้ายของสินค้าได้อย่างรวดเร็วมากยิ่งข้ึน  

มีการเปลี่ยนกฎระเบียบให้มียืดหยุ่นมากขึ้น เช่น การขนส่งสินค้าประเภทสิ่งมีชีวิต ที่มี

ข้อกำหนดว่า จะสามารถออกใบ Health Certificate ได้ 3 วันก่อนเครื่องออกเท่านั้น ซึ่งบาง

สนามบินปลายทางต้องการให้ส่งใบอนุญาตก่อนภายใน 56 ชม. ซึ่งมีความคาบเกี่ยวกันของเวลา

ค่อนข้างสูง อาจส่งผลให้เกิดการตีกลับของสินค้ามาได้  หรือ การกำหนดขนาดบรรจุภัณฑ์ให้เป็น

มาตรฐานว่า การขนส่งสินค้าด้วยเครื่องบินรุ่นนี้ จะต้องมีการบรรจุสินค้าลงในบรรจุภัณฑ์ในการขนส่ง

ลักษณะใดจึงจะเหมาะสม 
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ด้านการพัฒนาบุคลากร 

มุ่งเน้นการพัฒนาองค์ความรู้ให้กับพนักงานที่เกี่ยวข้อง ในด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ

ประเภทต่าง ๆ หรือทางด้านโลจิสติกส์ เนื่องจากบุคลากรส่วนใหญ่ไม่ได้มาจากสายนี้โดยตรง จัดให้มี

โครงการฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมพูนทักษะให้กับพนักงานขนส่งสินค้า ได้แก่ พนักงานขับรถ พนักงาน

คลังสินค้า และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ มุ่งเน้นไปที่มาตรการความปลอดภัย เทคนิคการขนถ่ายสินค้า 

และบรรจุภัณฑ์ที่มีประสิทธิภาพเพ่ือลดความเสียหายและปรับปรุงเวลาตอบสนอง 

ด้านคลังสินค้าและเขตปลอดอากร 

คลังสินค้าก็เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อสายการบิน และตัวแทนการขนส่ง (Freight 

forwarder) ควรเพ่ิมประสิทธิภาพและพัฒนาระบบการจัดการภายในคลังสินค้าให้มีประสิทธิภาพ

มากยิ่งขึ้น เนื่องจากปัญหาในปัจจุบันนี้มักจะเป็น สินค้าตกหล่น หรือหาสินค้าไม่เจอ ควรมีระบบการ

ติดตาม หรือการแจ้งที่รวดเร็วมากกว่านี้ 

อีกทั้ง ควรมีการขยายพ้ืนที่ในเขตปลอดอากร เช่น คลังสินค้า ทั้ง 2 คลัง คือ TG และ BFS 

โดยเฉพาะ BFS เนื่องจากปัจจุบันมีความหนาแน่นของสินค้ามาก การจราจรและปริมาณสินค้าที่เข้า

มามีความติดขัดอย่างมาก รวมถึงสิ่งอำนวยความสะดวกยังไม่เพียบพร้อมต่อการให้บริการ 

กระบวนการดำเนินงานที่ซ้ำซ้อน การตรวจสอบสินค้าที่ยังไม่มีประสิทธิภาพ ทำให้ต่างประเทศยังไม่

เชื่อมั่นในการส่งออกสินค้าจากไทยไป 

ด้านเทคโนโลยี 

มุ่งเน้นใช้โซลูชันเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงานและเพ่ิมความสามารถในการ

ติดตามและตรวจสอบ ส่งเสริมการนํานวัตกรรมและเทคโนโลยี เข้ามาใช้ในการบริการแก่  

ผู้ประกอบการหรือผู้ใช้บริการด้านการส่งสินค้าเพ่ือให้การบริการที่รวดเร็วโดยภาครัฐได้ทำข้อตกลง

ร่วมกันกับ ภาคเอกชนในการปรับปรุงกระบวนการทำงานเพ่ือให้สอดคล้องกับสภาวการณ์ ส่งผลใน

เชิงบวกให้บุคลากร ทำงานเต็มศักยภาพ ได้นําเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการบริการอย่างมีประสิทธิภาพ

เพ่ือรองรับต่อการขยายตัวของ อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

ด้านความยั่งยืน 

มุ่งเน้นการสนับสนุนการนำแนวทางปฏิบัติที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมาใช้ในระบบการขนส่ง 

ควรมีการพัฒนากลไกควบคุมการใช้ที่ดินบริเวณรอบท่าอากาศยาน เพ่ือป้องกันปัญหาผลกระทบ

สิ่งแวดล้อมต่อชุมชน และเตรียมพร้อมสำหรับการขยายท่าอากาศยานในอนาคต ตลอดจนเป็นการ
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เตรียมความพร้อม เพ่ือป้องกันปัญหาในการขยายท่าอากาศยาน เมื่อมีความต้องการในการเดินทาง

และขนส่งสินค้าเพ่ิมข้ึน โอกาสในการเติบโตขึ้นเป็นท่าอากาศยานที่เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ และ

มีความต้องการในการขยายโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ เช่น ทางวิ่ง ทางขับ หลุมจอด อาคารพัก

ผู้โดยสาร ตลอดจนสิ่งอำนวยความสะดวกตา่ง ๆ เป็นต้น 

โครงการส่งเสริมการส่งออกสินค้าในอนาคต 

1. โครงการ Airport Logistics Park  

Airport Logistics Park ซึ่งมีพ้ืนที่ 723 ไร่ จะมีลักษณะเป็นคลังสินค้าที่ใหญ่กว่า TG และ 

BFS ในปัจจุบันราคาถูกกว่า ครบวงจรมากกว่า เพ่ือเป็นการดึงสินค้าเข้ามาในประเทศไทย เมื่อมี

สินค้าเข้ามาในประเทศจำนวนมาก ปริมาณของบุคลากรที่จะต้องทำการขนถ่ายสินค้าออกไปก็จะ

จำนวนมากตามลำดับ การมีโรงการ Airport Logistics Park นี้จะช่วยเพ่ิมปริมาณของสินค้าในการ

นำเข้า-ส่งออกมากยิ่งขึ้น ดึงตลาดสินค้าต่าง ๆ ที่จะเป็น Canteen ของโลก พ้ืนที่นี้จะถูกดำเนินการ

เป็นเหมือนแหล่งจับจ่ายและแลกเปลี่ยนสินค้าผนวกกับสิทธิจากพ้ืนที่เขตปลอดอากร ให้ผู้ใช้บริการ

สามารถเข้ามาเลือกซ้ือสินค้าตามความต้องการได้ แล้วขนส่งผ่านทางอากาศกลับไป โครงการนี้จึงเป็น

การเปลี่ยนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิให้เป็น ศูนย์กลางในการกระจายสินค้า เพ่ือที่จะกระจาย

สินค้าเข้าตลาดต่อไป จะมีการทำเป็น Platform ขึ้นมาเพ่ือให้ธุรกิจต่าง ๆ สามารถเข้าไปเลือกซื้อ

สินค้าที่ต้องการได้ สามารถดำเนินการจัดส่งและรับสินค้าได้ในเวลาอันรวดเร็ว โดยพ้ืนที่นี้จะ

ดำเนินการโดยดึงให้สถานประกอบการเข้ามาลงทุนหรือฝากสินค้าไว้ที่นี่ แทนการไปฝาก ณ ท่า

อากาศยานอ่ืน ซึ่งจะมีปัจจัยทางการตลาดเข้ามาเกี่ยวข้อง ว่าจะทำการตลาดอย่างไร สถาน

ประกอบการต่าง ๆ ถึงจะมาฝากของที่ท่าอากาศยานนี้ เช่น ค่าแรงถูกกว่า พื้นที่ดีกว่า สิทธิประโยชน์

ดีกว่า ความม่ันคงทางแรงงานดีกว่า เป็นต้น 

2. โครงการ AOTTO 

โครงการ AOTTO เป็นธุรกิจย่อยมาจาก บริษัท การท่าอากาศยานไทย จำกัด(มหาชน) 

ให้บริการด้านการจัดเก็บและขนส่งสินค้าเน่าเสียง่าย มีการตรวจสอบสินค้าจากประเทศจีน โดยบริษัท 

ซี.ซี.ไอ.ซี (ประเทศไทย) จํากัด ซึ่ง เป็นหน่วยงานสาขาขององค์กรตรวจสอบและรับรองแห่งชาติจีน ที่

ดำเนินการตรวจสอบ, ประเมิน, รับรอง และทดสอบสินค้าที่ใหญ่ที่สุดในประเทศจีน ธุรกิจจะช่วยเพ่ิม

ความน่าเชื่อถือของสินค้าที่ทำการส่งออกจากประเทศไทย ไปว่า เป็นของสดใหม่ ไม่เน่าเสีย เพราะ

สินค้ามีมาตรฐานที่ได้รับการรับรองเรียบร้อยแล้ว อีกทั้งผู้บริโภคยังสามารถตรวจสอบที่มาของสินค้า
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ไปได้จนถึงต้นทางว่า มาจากแหล่งผลิตไหน ผ่านการสแกน QR Code การดำเนินการนี้จะช่วยให้การ

ขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายไปประเทศจีนได้ง่ายมากยิ่งขึ้น เนื่องจากฝั่งประเทศปลายทางไม่มีความ

จำเป็นต้องตรวจสอบสินค้าอีกครั้งแล้ว 

3. โครงการ Zone 3 (Multimodal Transportation) 

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) ต้องการเพ่ิมขีดความสามารถของเขตปลอดอากร 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นพ้ืนที่ที่  ผู้ใช้บริการได้รับสิทธิ

ประโยชน์ในการยกเว้นค่าภาษีอากรสำหรับของที่นำเข้าไปอยู่ในเขตพ้ืนที่ของเขตปลอดอากร สามารถ

ลดต้นทุนของสินค้าเนื่องจากไม่เสียภาษีซ้ำซ้อนในการนำเข้าและส่งออก สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิม

ให้กับสินค้าได้ โดยไม่ต้องนำออกจากเขตปลอดอากรเพ่ือไปทำการผลิตที่พ้ืนที่อ่ืน ทำให้ลดต้นทุนการ

ขนส่งได้ ช่วยลดเวลาในการนำเข้าและส่งออกสินค้าเนื่องจากลดขั้นตอนตรวจสอบทางศุลกากรที่

ซ้ำซ้อน สามารถส่งออกได้รวดเร็วมากขึ้น ทำให้สินค้าสามารถนำส่งไปยังจุดหมายปลายทางได้รวดเร็ว

มากขึ้น และพ้ืนที่ในเขตปลอดอากรสามารถรองรับการบริหารปริมาณสินค้าคงคลังได้ ทำให้

ผู้ใช้บริการไม่จำเป็นต้องขนถ่ายสินค้าไปนอกพ้ืนที่สนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือเก็บสินค้าและรอเวลาที่จะ

นำส่งผ่านสนามบินอีกครั้ง อีกทั้งสนามบินสุวรรณภูมิยังเป็นสนามบินที่มีสายการบินมาใช้บริการมาก 

ซึ่งจะสามารถใช้ประโยชน์จากการขนส่ง การเปลี่ยนถ่ายสินค้าจากทั้งเครื่องบินขนส่งสินค้าและ

เครื่องบินโดยสาร ซึ่งจะเป็นส่วนสำคัญในการพัฒนาเพ่ือยกระดับให้สนามบินสุวรรณภู มิให้เป็น

ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางอากาศชั้นนำได้ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด(มหาชน) จึงจัดตั้ง

โครงการพ้ืนที่การประกอบกิจการสำหรับการกระจายสินค้า (Zone 3) เพ่ือเป็นการเพ่ิมทางเลือกใน

การขนส่งสินค้านำเข้า-ส่งออกแก่ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องให้มากขึ้น เพ่ิมขีดความสามารถในการ

แข่งขันทางการค้า ที่ปัจจุบันมีการแข่งขันที่สูงมากขึ้นเรื่อย ๆ และเขตพ้ืนที่ Zone 3 นี้ยังช่วยในเรื่อง

การอำนวยความสะดวกในด้านต่างๆ แก่ผู้ประกอบการ เช่น ด้านการปฏิบัติพิธีการศุลกากรบริเวณ

พรมแดน ด้านภาษีสินค้านำเข้า-ส่งออก เป็นต้น รวมถึงยังเป็นโครงการที่สามารถสานต่อสำหรับการ

ขนส่งสินค้าหลายรูปแบบหรือ Multimodal Transport ที่สามารถดำเนินการต่อได้ในอนาคต 

4. การขยายพื้นที่คลังสินค้าที่ 3 เพ่ิมเติม 

การขยายคลังสินค้าที่ 3 บริเวณพ้ืนที่คลังสินค้า BFS เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการบริการ

จัดเก็บสินค้า ซึ่งสามารถเพ่ิมปริมาณการรองรับของสินค้าเพ่ิมขึ้นได้ประมาณ 200,000 ตัน ช่วยลด

ปัญหาการจราจรที่แออัดและแถวคอยของรถบรรทุกลงได้ การบริหารจัดการพ้ืนที่คลังสินค้ามี
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ประสิทธิภาพมากขึ้น การดำเนินการมีมาตรฐานสากลที่ได้รับการยอมรับในทุกท่าอากาศยานที่มีการ

ให้บริการ รวมถึงให้ความสำคัญกับการกำหนดสถานที่รองรับการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้า ซึ่งจะ

สนับสนุนให้เกิดการให้บริการขนส่งสินค้าที่มีประสิทธิภาพ มีโอกาสในการช่วงชิงความได้เปรียบใน

การเป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ดีขึ้น 

6.3 ข้อเสนอแนะ 

การวิจัยเรื่อง “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย” ผู้ศึกษามีข้อเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงและพัฒนา ดังต่อไปนี้ 

1. ข้อเสนอแนะท่ีได้จากงานวิจัย 

จากผลการวิจัยเรื่อง “ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า

ระยะไกล สัญชาติไทย” ทำให้ทราบถึงผลกระทบเชิงเศรษฐกิจและแนวทางในการพัฒนาการขนส่ง

สินค้าทางอากาศของไทย ซึ่งน่าจะมีประโยชน์ต่อข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หรือเชิงการนำไปปฏิบัติ 

เช่น 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับนโยบายการขนส่งระดับประเทศ ควรคำนึงถึงฐานการผลิตสินค้าใน

พ้ืนที่ประกอบการพิจารณาท่าอากาศยานแต่ละจังหวัดในอนาคต รวมถึงการพัฒนาโรงสร้างพ้ืนฐาน 

อาจมีการทบทวนระเบียบข้อบังคับในการเพ่ิมความเร็วในการให้บริการขนส่งสินค้า ซึ่งส่งผลให้ธุรกิจ

และผู้บริโภคประหยัดค่าใช้จ่ายลงได้เพ่ือการแข่งขันในตลาด และอาจมีการฝึกอบรมผู้ที่เกี่ยวข้องกับ

สายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกลสัญชาติไทย อาจมีการฝึกอบรมทักษะเฉพาะที่เกี่ยวข้อง เช่น 

การให้บริการบนเครื่องบิน การให้บริการภาคพื้น การซ่อมบำรุง เพ่ือให้เกิดการจ้างงาน  

2. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

 การวิจัยในครั้งนี้ทำการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวแทนการขนส่งสินค้าทางอากาศและ

ผู้ประกอบการส่งออกเป็นหลัก เนื่องจากเป็นผู้ใช้บริการที่มีผลต่อปริมาณของสินค้าส่งออกซึ่งเป็น

เหตุผลสำคัญของการจัดตั้งสายการบิน การวิจัยในครั้งต่อไปจึงควรเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์กับ

หน่วยงานภาครัฐ เพ่ือศึกษาการพัฒนาศูนย์กลางของการขนส่งทางอากาศหรือศูนย์กลางของระบบ  

โลจิสติกส์ของประเทศไทย และศึกษาแนวทางในการเพ่ิมปริมาณของสินค้าส่งออกทางอากาศและ

ผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ต่อไป 
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แบบตอบรับการเข้าสัมภาษณ์เชิงลึก และคำถาม 
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แบบตอบรับการเข้าสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) 

เรื่อง ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 

ผู้วิจัย นาย ชวัลวิทย์ โตจิต 

หลักสูตร สาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (สหสาขาวิชา) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

ในวันที่………………….....….……เวลา………….………....                                             

ชื่อ-นามสกุลผู้ให้สัมภาษณ์………………………..................................................... ....……………………………

ตำแหน่ง………………………….................…...……...บริษัท/หน่วยงาน/……………………………………………….

สังกัด……………………..….............…………………เบอร์โทรศัพท์………………………………….......................... 

 ยินดีเข้ารับการสัมภาษณ์ ตามวันและเวลาดังกล่าว 

 ขอปฏิเสธการเข้าสัมภาษณ์

เนื่องจาก……………………………………………………………………………..………….…………………………………..… 

.................................................................................................................................................. ............. 

 

ทั้งนี้  ตามหลักจริยธรรมการวิจัยและ พ.ร.บ. คุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล พ.ศ. 2562 

(Personal Data Protection Act หรือ PDPA) ข้าพเจ้า ยินยอม ให้ผู้วิจัยดำเนินการจดบันทึก 

บันทึกเสียง และถ่ายภาพการสัมภาษณ์ เพ่ือนำข้อมูลจากการสัมภาษณ์ไปวิเคราะห์ สังเคราะห์และ

จัดทำรายงานตามวัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย  

ผู้วิจัยรับรองว่าจะเก็บข้อมูลเฉพาะเกี่ยวกับผู้ถูกสัมภาษณ์เป็นความลับ จะเปิดเผยได้ เฉพาะ

ในลักษณะการสรุปผลการวิจัย การเปิดเผยข้อมูลของผู้ถูกสัมภาษณ์ต่อหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง

ต้องได้รับอนุญาตจาก 

ผู้ถูกสัมภาษณ์แล้วจึงกระทำได้ในเฉพาะกรณีจำเป็นด้วยเหตุผลทางวิชาการเท่านั้น 

ผู้ถูกสัมภาษณ์ได้อ่านข้อความข้างต้นแล้วมีความเข้าใจดีทุกประการ และได้ลงนามในแบบ

ตอบรับนี้ด้วยความเต็มใจ 

ลงชื่อ……………………………………………………. 

 (…………………………………………………………..)                                                                          

……………..……../………..………./………………... 
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ที่มาและความสำคัญของการวิจัย 

งานวิจัยเรื่อง ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย จากสถานการณ์ระบาดของโรคโควิด-19 การขนส่งสินค้าทางอากาศมีความสำคัญมาก

ยิ่งขึ้น เนื่องจากหลาย ๆ ประเทศมีความต้องการสินค้าอย่างรวดเร็วและคงคุณภาพ เช่น วัคซีน หรือ 

สินค้าทางการเกษตร เป็นต้น ((IATA), Value of Air Cargo, 2022) อีกทั้ง การระบาดของโรคโควิด-

19 ส่งผลให้การขนส่งสินค้าทางอากาศเติบโตขึ้นอย่างก้าวกระโดด ในขณะที่การใช้บริการของ

ผู้โดยสารซึ่งเป็นลูกค้าหลักของหลายสายการบินลดลง ดังภาพที่ 1 

 
ภาพที่ 1 กราฟแสดงการเปรียบความสามารถในการบริการของสายการบินระหว่าง 

บริการผู้โดยสาร (RPK) และ บริการขนส่งสินคา้ (FTK) 

จากภาพที่ 1 แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างระหว่างอัตราส่วนของความสามารถในการบริการ

ขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ และบริการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในระยะก่อน-ระหว่าง-หลังการระบาด

ของโรคโควิด-19 ซึ่งพบว่า ช่วงก่อนการระบาดของโรคโควิด -19 ลูกค้าหลักของสายการบินคือ 

ผู้โดยสาร ในขณะที่อัตราส่วนความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศมีน้อยกว่า 

เนื่องจากการขนส่งในลักษณะรูปแบบผสมเป็นที่นิยมมากกว่า เพราะมีเส้นทางที่หลากหลาย หลาย

เที่ยวบิน และมีความคุ้มค่า แต่เมื่อเกิดการระบาดของโรคโควิด-19 ผู้โดยสาร ซึ่งเป็นลูกค้าหลักของ

สายการบินมีปริมาณการใช้บริการที่ลดน้อยลง เนื่องจากมาตรการ Lockdown ในหลายประเทศ ทำ

ให้ ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใน ก า ร ให้ บ ริ ก า ร ข น ส่ ง ผู้ โ ด ย ส า ร ท า ง อ า ก า ศ ล ด น้ อ ย ล ง ถึ ง 

-94.3% การให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศได้รับผลกระทบเช่นกัน แต่จากการเติบโตอย่างก้าว

กระโดดของ E-commerce ทำให้การขนส่งสินค้าทางอากาศมีบทบาทสำคัญมากยิ่งขึ้น (IATA, 

2022) ส่งผลให้สายการบินปรับตัวมาให้บริการการขนส่งสินค้าในรูปแบบ Cargo in cabin (CIC) เพ่ือ

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้บริโภคได้อย่างทันท่วงที ด้วยเหตุนี้ ความสามารถในการให้บริการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศจึงได้เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
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ในปัจจุบันประเทศไทยมีสายการบินที่ได้รับใบอนุญาตขนส่งเฉพาะสินค้า (Cargo Airline) 

จำนวน 2 ราย แต่ประกอบการจริงเพียง 1 ราย คือ สายการบิน เค-ไมล์ (K-Mile) เป็นบริการขนส่ง

พัสดุระหว่างประเทศระยะใกล้ และอีก 1 รายยังไม่ได้เริ่มเปิดให้บริการ ในขณะที่ความต้องการขนส่ง

สินค้าทางอากาศของไทยเพ่ิมสูงขึ้น แต่จำนวนการให้บริการของสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าของ

ไทยยังไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ความต้องการนี้ อีกทั้งคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทาง

อากาศ ยังเล็งเห็นว่า นี้คือโอกาสที่เหมาะสมในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าของไทย 

(คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา, 2565) ผู้วิจัยจึงมีความสนใจในการศึกษาผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อสรุป

ของผลกระทบหากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย ตอบสนองต่อความต้องการ

ขนส่งสินค้าในปัจจุบัน เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 

เป็นประโยชน์ต่อองค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่อไป 

ในฐานะที่ท่านมีประสบการณ์ มีความเชี่ยวชาญด้านการขนส่งทางอากาศเป็นอย่างดี ท่านมี

ความคิดเห็นต่อการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทยอย่างไร การดำเนินการ

นี้จะส่งผลกระทบเชิงเศรษฐกิจอย่างไรบ้าง ข้าพเจ้าจึงเรียนมาเพ่ือขออนุญาตสัมภาษณ์ดังรายการ

ต่อไปนี้ 

ร่างคำถามสำหรับการสัมภาษณ์ 

กลุ่มตัวอย่างท่ี 1 “หน่วยงานภาครัฐท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ” 

1. จากสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ที่ผ่านมา ส่งผลให้สายการบินต่าง ๆ หันมา

ปรับเปลี่ยนการให้บริการในลักษณะ Cargo in cabin เพ่ือตอบสนองความต้องการสินค้าที่เพ่ิมมาก

ขึ้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้รับผลกระทบหรือมีการเปลี่ยนแปลงทางด้านนโยบายอย่างไรบ้าง? 

- เพ่ือให้ทราบถึงผลกระทบและความเปลี่ยนแปลงทางด้านกฎระเบียบการบินในช่วงการ

ระบาดของโรคโควิด-19 รวมถึงทางด้านนโยบายเกี่ยวกับสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

2. เนื่องจากความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น และการเติบโตของ Cargo ที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

(อ้างอิงจากภาพที่ 1) หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย มาให้บริการ มีความ

เป็นไปได้มากแค่ไหน และต้องดำเนินการอย่างไรจึงจะสามารถจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าได้? 

- เพ่ือทราบโอกาสและแนวทางการปฏิบัติในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า  

3. หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า ในมุมมองของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง  

การจัดตั้งนี้จะส่งผลกระทบเชิงเศรษฐกิจของประเทศในแต่ละด้านดังนี้ อย่างไรบ้าง? 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 115 

3.1 ด้านการผลิต หรือ ตลาดแรงงาน 

3.2 ด้านราคา 

3.3 ด้านสินค้า 

3.4 ด้านผู้ให้บริการ 

3.5 ด้านผู้ใช้บริการ 

- เพ่ือทราบถึงผลกระทบของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 

ในเชิงเศรษฐกิจ  

กลุ่มตัวอย่างท่ี 2.1 “ผู้ให้บริการที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ” 

1. จากสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ซึ่งส่งผลให้ Cargo เติบโตขึ้น (อ้างอิงจาก

ภาพที่ 1)  ในฐานะผู้ให้บริการและอำนวยความสะดวก ได้รับผลกระทบหรือมีแนวทางการรับมือ

อย่างไรบ้าง? 

1.1 ด้านท่าอากาศยาน 

1.2 ด้านเขตปลอดอากร 

1.3 ด้านคลังสินค้า 

1.4 ด้านคู่แข่งของผู้ให้บริการ (ถ้ามี) 

- เพ่ือให้ทราบถึงผลกระทบและความพร้อมในการให้บริการ 

2. หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทยขึ้นมา เพ่ือเป็นการส่งเสริม

ศักยภาพทางการแข่งขันของการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่านมีแผนในการพัฒนาหรือสนับสนุน การ

ขนส่งสินค้าทางอากาศอย่างไรบ้าง? 

- เพ่ือให้ทราบถึงแผนในการส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

3. จากแผนในการพัฒนาและสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในการดำเนินตามแผนนี้

ตามเป้าหมาย มีอุปสรรคหรือการสนับสนุนจากหน่วยงานใดบ้าง? 

- เพ่ือให้ทราบถึงอุปสรรคในการดำเนินตามแผน และทราบความต้องการในการสนับสนุน

เพ่ือบรรลุเป้าหมายของแผนการพัฒนา 

4. หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย จะส่งผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของประเทศในแต่ละด้านดังนี้ อย่างไรบ้าง? 

4.1 ด้านการผลิต หรือ ตลาดแรงงาน 

4.2 ด้านราคา 
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4.3 ด้านสินค้า 

4.4 ด้านผู้ให้บริการ 

4.5 ด้านผู้ใช้บริการ 

- เพ่ือทราบถึงผลกระทบของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 

ในเชิงเศรษฐกิจ  

กลุ่มตัวอย่างท่ี 2.2 “สายการบิน” 

1. จากสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ที่ผ่านมา ส่งผลให้สายการบินต่าง ๆ หันมา

ปรับเปลี่ยนการให้บริการในลักษณะ Cargo in cabin เพ่ือตอบสนองความต้องการสินค้าที่เพ่ิมมาก

ขึ้น สายการบินของท่านได้รับผลกระทบหรือมีการเปลี่ยนแปลงทางด้านนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสินค้าอย่างไรบ้าง? 

- เพ่ือให้ทราบถึงผลกระทบและความเปลี่ยนแปลงทางด้านกฎระเบียบการบินในช่วงการ

ระบาดของโรคโควิด-19 รวมถึงทางด้านนโยบายเกี่ยวกับสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

2. ในมุมมองของท่าน ธุรกิจการบินในปัจจุบัน โดยเฉพาะด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ประเทศไทยยังมีอุปสรรคหรือจุดด้อยในด้านใด และมีสาเหตุจากอะไร ซึ่งส่งผลต่อศักยภาพการขนส่ง

สินค้าทางอากาศโดยรวม? 

- เพ่ือให้ทราบถึงอุปสรรคหรือจุดด้อย ในธุรกิจการบิน ด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

3. เนื่องจากความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น และการเติบโตของ Cargo ที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

(อ้างอิงจากภาพที่ 1) หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า สัญชาติไทย  มาให้บริการ เพ่ือ

ตอบสนองความต้องการที่เพ่ิมขึ้น ท่านมีความเห็นอย่างไร กับการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า

นี้? 

- เพ่ือทราบโอกาสและแนวทางการปฏิบัติในการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า  

4. หากการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้านี้ดำเนินการได้จริง ในมุมมองของสายการบิน

ที่ให้บริการในลักษณะต่อภาพรวมของเศรษฐกิจของประเทศไทย การจัดตั้งนี้จะส่งผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของประเทศในแต่ละด้านดังนี้ อย่างไรบ้าง? 

4.1 ด้านการผลิต หรือ ตลาดแรงงาน 

4.2 ด้านราคา (การแข่งขันทางการตลาด) 

4.3 ด้านสินค้า (ปริมาณสินค้า หรือการเติบโตทางเศรษฐกิจ) 

4.4 ด้านผู้ให้บริการ (สายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า รายอื่น) 

4.5 ด้านผู้ใช้บริการ (ผู้นำเข้า-ส่งออก) 
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- เพ่ือทราบถึงผลกระทบของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย ในเชิง

เศรษฐกิจ 

กลุ่มตัวอย่างท่ี 3 “ผู้ใช้บริการการขนส่งทางอากาศ” 

1. จากสถานการณ์การระบาดของโรคโควิด-19 ที่ผ่านมา ส่งผลให้การขนส่งทั่วโลกได้รับ

ผลกระทบเนื่องด้วยมาตรการปิดประเทศ ในฐานะที่บริษัทท่านเป็นบริษัทที่ส่งออกกลุ่มสินค้าที่จัดอยู่

ใน 1 ใน 3 อันดับสินค้าที่ส่งออกทางอากาศมากที่สุด บริษัทได้รับผลกระทบในการส่งออกสินค้าทาง

อากาศอย่างไรบ้าง? 

1.1 ด้านท่าอากาศยาน 

1.2 ด้านเขตปลอดอากร 

1.3 ด้านคลังสินค้า 

1.4 ด้านผู้ให้บริการขนส่งทางอากาศ 

- เพ่ือให้ทราบถึงผลกระทบในการส่งออกสินค้าทางอากาศ ในสถานการณ์การระบาดของโรค

โควิด-19 

2. ท่านมีการพิจารณาปัจจัยใดบ้าง ในการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินที่ให้บริการ

ขนส่งเฉพาะสินค้า เพราะอะไร? 

- เพ่ือให้ทราบถึงปัจจัยในการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้า 

3. หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย มาให้บริการในการ

ขนส่งสินค้าในลักษณะเดียวกันกับสายการบินอื่น ๆ ท่านจะเลือกใช้บริการหรือไม่ เพราะเหตุใด? 

- เพ่ือให้ทราบถึงเหตุจูงใจในการเลือกใช้บริการสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล 

สัญชาติไทย 

4. หากมีการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย จะส่งผลกระทบเชิง

เศรษฐกิจของประเทศในแต่ละด้านดังนี้ อย่างไรบ้าง  

4.1 ด้านการผลิต หรือ ตลาดแรงงาน 

4.2 ด้านราคา 

4.3 ด้านผู้ให้บริการ 

- เพ่ือทราบถึงผลกระทบของการจัดตั้งสายการบินขนส่งเฉพาะสินค้าระยะไกล สัญชาติไทย 

ในเชิงเศรษฐกิจ  
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ภาคผนวก ข. 

สถิติการขนส่งทางอากาศ จำแนกตามท่าอากาศยาน 

(ระหว่างประเทศ) ปีงบประมาณ 2561 - 2564 
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สถิติการขนส่งทางอากาศ จำแนกตามท่าอากาศยาน (ระหว่างประเทศ) ปี 2555 – 2564 

(หน่วย: เที่ยว, คน, ตัน) 

ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

รวม รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

865,490 883,488 517,714 245,457 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

135,601,223 140,917,005 71,500,755 20,010,391 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

1,666,647 1,516,876 1,123,601 1,293,609 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

7,702 6,002 3,100 769 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

450,074 484,091 237,612 67,018 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

77,249,897 83,392,534 35,714,399 951,720 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

1,573,146 1,439,985 1,081,511 1,274,746 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

3,143 5,986 3,097 760 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

415,416 399,397 280,102 178,439 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

58,351,326 57,524,471 35,786,356 19,058,671 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

93,501 76,891 42,090 18,863 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์

4,559 16 3 9 
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ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

(ตัน) 

ท่าอากาศยาน
สุวรรณภมู ิ

รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

359,306 373,455 209,425 113,663 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

61,033,501 64,146,123 30,035,839 5,969,984 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

1,523,407 1,392,311 1,056,157 1,237,628 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1,443 2,397 1,179 768 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

273,556 288,253 150,899 62,535 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

49,634,571 52,341,688 22,752,908 883,515 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

1,481,344 1,357,967 1,039,479 1,231,354 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1,442 2,391 1,179 759 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

85,750 85,202 58,526 51,128 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

11,398,930 11,804,435 7,282,931 5,086,469 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

42,063 34,344 16,678 6,274 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1 6 - 9 

ท่าอากาศยาน รวม จำนวน 266,748 271,195 167,407 70,439 
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ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

ดอนเมือง เที่ยวบิน 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

39,447,587 40,813,957 21,949,475 7,170,363 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

57,040 45,370 24,548 22,999 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

3,475 - - - 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

91,157 104,726 45,584 2,855 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

14,753,233 17,117,024 6,711,115 5,527 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

48,036 38,620 19,556 19,694 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1 - - - 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

175,591 166,469 121,823 67,584 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

24,694,354 23,696,933 15,238,360 7,164,836 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

9,004 6,750 4,992 3,305 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

3,474 - - - 

ท่าอากาศยาน
เชียงใหม ่

รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

75,640 77,918 48,300 21,900 

ผู้โดยสาร 10,552,237 11,140,826 6,257,300 2,506,904 
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ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

(คน) 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

15,752 13,330 7,325 3,459 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

108 - - - 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

20,051 23,964 10,480 9 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

2,427,916 3,003,484 1,231,554 13 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

1,551 1,794 808 56 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

- - - - 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

55,589 53,954 37,820 21,891 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

8,124,321 8,137,342 5,025,746 2,506,891 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

14,201 11,536 6,517 3,403 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

108 - - - 

ท่าอากาศยาน
แม่ฟ้าหลวง 
เชียงราย 

รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

18,964 20,162 13,583 7,670 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

2,686,549 2,890,499 1,820,155 888,833 

การขนถ่าย 3,775 2,923 1,560 626 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 123 

ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

สินค้า (ตัน) 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

217 8 3 - 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

1,509 2,658 961 - 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

177,160 325,130 99,160 - 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

- 2 - - 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

- - - - 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

17,455 17,504 12,622 7,670 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

2,509,389 2,565,369 1,720,995 888,833 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

3,775 2,921 1,560 626 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

217 8 3 - 

ท่าอากาศยาน
ภูเก็ต 

รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

115,243 113,732 59,610 18,257 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

17,635,865 17,887,579 8,828,185 1,860,313 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

58,391 54,743 28,388 5,291 

การขนถ่าย 1,701 3,595 1,918 1 
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ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

60,858 62,242 28,525 1,605 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

9,944,107 10,312,969 4,784,825 62,488 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

42,202 41,533 21,650 3,465 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1,700 3,595 1,918 1 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

54,385 51,490 31,085 16,652 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

7,691,758 7,574,610 4,043,360 1,797,825 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

16,189 13,210 6,738 1,826 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

1 - - - 

ท่าอากาศยาน
หาดใหญ ่

รวม จำนวน
เที่ยวบิน 

29,589 27,026 19,389 13,528 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

4,245,484 4,038,021 2,609,801 1,613,994 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

8,282 8,199 5,623 3,606 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์

758 2 - - 
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ท่าอากาศยาน เส้นทางจราจร 
ประเภทการ
ขนส่งทาง
อากาศ 

2561 2562 2563 2564 

(ตัน) 

ระหว่าง
ประเทศ 

จำนวน
เที่ยวบิน 

2,943 2,248 1,163 14 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

312,910 292,239 134,837 177 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

13 69 18 177 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

- - - - 

ภายในประเทศ จำนวน
เที่ยวบิน 

26,646 24,778 18,226 13,514 

ผู้โดยสาร 
(คน) 

3,932,574 3,745,782 2,474,964 1,613,817 

การขนถ่าย
สินค้า (ตัน) 

8,269 8,130 5,605 3,429 

การขนถ่าย
ทาง
ไปรษณีย์ภณัฑ ์
(ตัน) 

758 2 - - 

ที่มา: บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) กระทรวงคมนาคม 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นาย ชวัลวิทย์ โตจิต 
วัน เดือน ปี เกิด 19 ตุลาคม 2542 
สถานที่เกิด โรงพยาบาลรามคำแหง กรุงเทพฯ 
วุฒิการศึกษา บริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาการจัดการโลจิสติกส์ 
ที่อยู่ปัจจุบัน 14/315 ซ.26 หมู่บ้าน บัวขาว ถ.รามคำแหง เขต/แขวง มีนบุรี กรุงเทพฯ 

10510 
ผลงานตีพิมพ์ เอกนรี  ทุมพล, นันท์นภัส  สว่างการ, ชวัลวิทย์  โตจิต และอาภัสรา  ไชย

คาม. 2566. คุณภาพการให้บริการทีมีผลต่อการเลือกใช้บริการบริษัท แฟลซ  
เอ็กซ์เพรส ในอำเภอเมือง จังหวัดสมุทรปราการ. วารสารมนุษย์ศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยราชพฤกษ์ .ปีที่ 9 ฉบับที ่2 พฤษภาคม –สิงหาคม 2566.   
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