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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การขนสง (Transportation) ถือเปนหนึ่งในกระบวนการการผลิตที่สําคัญในระบบ

เศรษฐกิจโดยเปนกระบวนการที่เชื่อมโยงระหวางผูผลิตหรือผูกระจายสินคาไปยังผูบริโภคสนิคาขัน้

สุดทาย หรือเปนกระบวนการที่เชื่อมโยงระหวางผูถือครองปจจัยการผลิตและผูผลิตสินคาและ

บริการในแตละขั้นตอนการผลิต ซึ่งการขนสงเปนหนึ่งในหวงโซอุปทาน (Supply Chain) ซึ่งมี

นัยสําคัญในการกําหนดความสามารถในการแขงขันทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ ดังนั้นอาจ

กลาวไดวาการขนสงนับเปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งที่มีผลตอความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจ

และยังมีสวนชวยกระตุนและสงเสริมใหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจต้ังแตระดับทองถิ่นจนถึง

ระดับประเทศและระดับโลกโดยการขนสงสามารถจําแนกออกได 3 ประเภท คือ การขนสงทางบก 

การขนสงทางน้ํา และการขนสงทางอากาศ  

การขนสงทางอากาศในปจจุบันนับเปนกระบวนการที่มีบทบาทตอการตัดสินใจในการ

ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนการผลิตสินคาและบริการ ไดแก การนําเขาหรือสงออก

วัตถุดบิหรือชิ้นสวนเพื่อการผลิตสินคาและบริการ หรือการอุปโภคบริโภคสินคาและบริการ ไดแก 

การขนสงผูโดยสายเพื่อประกอบอาชีพ ทําธุรกิจ หรือการทองเที่ยว ตลอดจนการกระจายสินคา

และบริการจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ซึ่งการขนสงทางอากาศนั้นนอกจากจะมีความปลอดภัยและ

แมนยําในการสงสินคาและบริการแลวยงัมีความรวดเร็วและสะดวก โดยในมุมมองของภาครัฐบาล

มีแนวคิดวาการขนสงทางอากาศเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญและ

จําเปนตอการดํารงชีวิตของประชาชนรวมถึงเปนหนาที่ที่รัฐจะตองจัดหาบริการดังกลาวใหแก

ประชาชน สําหรับประเทศไทย นอกจากการขนสงทางอากาศจะเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภท

หนึ่งแลว การขนสงทางอากาศยังจัดเปนโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) อยางหนึ่งที่มีบทบาท

สําคัญตอการพัฒนาประเทศ ทั้งในแงเศรษฐกิจ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจน

ความสัมพันธระหวางประเทศ โดยเฉพาะการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ไดมีสายการบิน

เขามามีบทบาทในฐานะการเปนสื่อกลางในการขนสง (Carrier) จนเปนที่นิยมในปจจุบันจํานวน

มาก 
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            การเปดเสรีทางการบิน (Open Skies) หมายถึง การตกลงระหวางประเทศตั้งแตสอง

ประเทศขึ้นไปในการลดหรือยกเลิกกฎระเบียบตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการใหบริการสายการบิน อาทิ

เชน การยกเลิกระเบียบเกี่ยวกับน้ําหนักบรรทุก และการเลิกการควบคุมราคา การเปดเสรีทางการ

บิน เพื่อสงเสริมการแขงขันของธุรกิจระหวางสายการบินตลอดจนสนับสนุนการดําเนินธุรกิจของ

ประเทศในภาคีโดยอาจจะมีการจํากัดขอบเขตการใหบริการของสายการบินของประเทศที่ไมใช

ประเทศภาคี   รวมทั้งสรางความยืดหยุนในการพัฒนาเสนทางบินและเครือขายเสนทางการบิน 

(Forsyth and others, 2004) โดยสาเหตุหลักในการเปดเสรีทางการบิน คือ ความคุมคาตามหลัก

เศรษฐศาสตร (Economies of scale and scope) ซึ่งเมื่อการเปดเสรีทางการบินหากถูกนํามาใช

อยางถูกตองและใหผลตามที่คาดหวังแลวจะกอใหเกิดผลประโยชนตอเศรษฐกิจโดยรวมของ

ประเทศภาคี แตอยางไรก็ตามในแงของผลประโยชนที่เกิดขึ้นที่รวมกันระหวางประเทศสมาชิกพาคี

อาจไดรับผลประโยชนไมเทากันหรืออาจมีประเทศที่ไมไดรับผลประโยชน สงผลทําใหแรงจูงใจใน

การเขารวมในภาคีเปลี่ยนแปลงไป  (Ruwantissa l. R., 2001) 

 

 สาเหตุแหงการขัดกันแหงผลประโยชนรวมของสมาชิกในพาคีในการเปดเสรีทางการบิน

สามารถวิเคราะหไดสามประการ ไดแก ประการที่หนึ่ง การแขงขันทางเศรษฐกิจในตลาดธุรกิจการ

บินที่เกิดจากการเปดเสรีทางการบินจะทําใหราคาการใหบริการของสายการบินลดลง และทําให

สายการบินตองควบคุมตนทุนของบริษัทใหต่ําเทาที่ทําได มิฉะนั้นแลวก็จะตองประสบกับปญหา

ทางการจัดการสายการบินและปญหาทางดานการเงินในอนาคต ประการที่สอง การเปดเสรี

ทางการคาจะทําใหสายการบินที่ใหการบริการที่ดีที่สุดจะไดครองตลาดไปถึงแมวาสายการบินนั้น

จะไมใชสายการบินของประเทศนั้น ๆ ก็ตามและหากการแขงขันยังคงสูงอยู ผูบริโภคและธุรกจิจะ

ไดประโยชนจากการแขงขันในการใหบริการ และประการที่สาม ความยืดหยุนของการเปดเสรี

ทางการบินจะทําใหสายการบินสามารถออกแบบเครือขายเสนทางการบินเพื่อกอใหเกิด

ประสิทธิภาพสูงสุดหรืออีกนัยหนึ่งจะกอใหเกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการจัดสรรทรัพยากร

ภายในองคกร (Internal economic efficiency of resource reallocation) 

 

ปญหาที่หลีกเลี่ยงไดยากของการเปดเสรีทางการบิน คือ การที่จะมีผูเสียประโยชนจาก

การเปดเสรีทางการบินจากการไมสามารถปรับรูปแบบธุรกิจใหเหมาะสมกับการแขงขันที่รุนแรง

มากยิ่งขึ้นจากการเปดเสรีทางการบินโดยตรงแลวจะเพิ่มแรงกดดันใหสายการบินตองใชความ

พยายามในการประกอบการมากขึ้น ในระยะยาวแลวผลกําไรจากการดําเนินการอาจจะลดลงและ 

ความเสี่ยงของธุรกิจภายใตสภาพแวดลอมของการเปดเสรีจะมีสูงขึ้น ดังนั้นเมื่อมีการเปดเสรี

ทางการบินแลวสายการบินบางสายที่ไมสามารถปรับตัวไดก็อาจตองเลิกกิจการ ซึ่งจะมีผลตอการ
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จางงานและถึงแมพนักงานของสายการบินยังคงมีงานทําอยูก็อาจถูกกดดันใหรับคาตอบแทนที่

ต่ําลง  

 

การรวมมือกันในระดับภาคีของการเปดเสรีทางการบินจําเปนตองมีเงื่อนไขจําเปนและ

เงื่อนไขสนับสนุนของแตละประเทศสมาชิกในภาคีเพื่อเจรจาหรือตอรองใหเกิดการเปดเสรีทางการ

บินโดยใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐศาสตรนอยที่สุด ซึ่งในการเปดเสรีทางการบินดังกลาวคาด

วาจะตองมีฝายที่เสียประโยชนจากการเปดเสรีทางการบินทําใหการเจรจาเปดเสรีทางการบิน

คอนขางทําไดยาก (Findlay and Hufbauer, 1997) โดยการเจรจาการเปดเสรีทางการบินจะพบวา

มีปญหาในสามลักษณะ ไดแก ลักษณะที่หนึ่ง สําหรับบางประเทศ การนําการเปดเสรีทางการบนิ

มาใช อาจทําใหผลประโยชนทางเศรษฐกิจลดลงจากที่ไมไดเปดเสรี ลักษณะที่สอง สําหรับบาง

ประเทศที่อาจไดรับผลประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน ก็อาจยังมีบางภาคสวนที่เสีย

ประโยชน เชนในกรณีของประเทศที่สายการบินแหงชาติคอนขางลาสมัยไมมีประสิทธิภาพก็

อาจจะไมอยากเขารวมในการเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากไมสามารถแขงขันกับสายการบินของ

ชาติอ่ืน ๆ ได และลักษณะที่สาม สําหรับบางประเทศ ที่อาจไดรับผลประโยชนในทางเศรษฐกิจ 

จากการเปดเสรีทางการบิน ก็อาจมีความขัดแยงกับผลประโยชนที่ไมใชเศรษฐกิจ เชน ความมั่นคง 

และการรักษาความปลอดภัย 

 

   การเปดเสรีทางการบินเริ่มมีการเจรจาตกลงระหวางประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตตั้งแตป พ.ศ. 2548 โดยเริ่มในการประชุมซัมมิท คร้ังที่ 5 ตามแผนปฏิบัติการ

ขนสงและการสื่อสาร (Action Plan for Transport and Communications, 1994-1996) และใน

การประชุมปถัดมาที่ประเทศเวียดนามโดยมีมติใหมีความรวมมือกันในการสงเสริมความสามารถ

ทางการแขงขันของสายการบิน โดยวัตถุประสงคของการเปดเสรีทางการบินในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตโดยสรุปแลวเพื่อสรางการแขงขันและยกระดับมาตรฐานการใหบริการของกลุม

สายการบินในภาคีตามแผนวิสัยทัศนป พ.ศ. 2545 ของ ASEAN (ASEAN Vision 2002) และ

แผนปฏิบัติการของฮานอย (Hanoi Plan of Action) (Findlay & Sien & Singh, 1997) ซึ่งตอมาใน

ป พ.ศ. 2547 ไดมีการลงนามขอตกลงเกี่ยวกับความรวมมือกันในอุตสาหกรรมการทองเที่ยวใน

ภูมิภาคโดยจัดใหมีการสนับสนุนและสงเสริมการทองเที่ยวภายในภูมิภาคผานการเปดเสรีทางการ

บิน  

 

สําหรับประเทศไทยการเปดเสรีการบินยังเปนเพียงแนวความคิดและยังไมไดมีการนํามา

ปฏิบัติอยางจริงจังจนกระทั่งในชวงปพ.ศ. 2543 ซึ่งเปนชวงที่มีการสงเสริมการทองเท่ียวทั่วโลก 
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ประเทศไทยไดถูกแรงกดดันจากหลายประเทศทั้งประเทศในแถบเอเชียดวยกันและประเทศอื่น ๆ 

ในการที่จะใหประเทศไทยเปดนานฟาเสรี นอกจากนี้ประเทศสหรัฐอเมริกาไดมีความพยายามใน

การผลักดันใหประเทศไทยยอมเปดนานฟาเสรีอยางตอเนื่อง  

 

ในประเทศไทยรัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขั้นเปนตอนโดยเรงรัดแกไข

ระเบียบที่เกี่ยวของและกําหนดมาตรการรองรับผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินทั้งในและ

ตางประเทศ โดยพิจารณาใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม ซึ่งประเทศไทย

มีศักยภาพในดานตาง ๆ เพียงพอ ที่จะสามารถเปนศูนยกลางทางการบินในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตได โดยในอดีตที่ผานมา แนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทยจะเปนไปใน

ลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลักไดแก สายการบินไทย 

(Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways (PG) ซึ่งเปนสายการบิน

แหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่จะแขงขันและพัฒนา

เติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐในการกําหนดนโยบาย

หลาย ๆ ดาน ซึ่งรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคา

โลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in goods) และการคา

บริการ (trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลี่ยงที่จะตองเปดเสรีการขนสงทาง

อากาศ ซึ่งถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการ

บิน จึงตองมีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป  

 

ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดกําหนดกลยุทธในการเจรจาสิทธิการบินเปนไปในลักษณะ

ของการเปดเสรีตามลําดับ (Gradual liberalization) ที่มุงสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถ

ขยายบริการมายังจุดตาง ๆ ในไทยไดมากขึ้น โดยกําหนดเพดานความจุความถี่ของบริการใหสูง

มากเพียงพอที่จะรองรับตอความตองการในระยะยาว รวมถึงการตกลงกําหนดเสนทางบินแบบ

เปด เพื่อสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถทําการบินมายังไทยไดทุกจุด โดยเฉพาะจุดอื่น ๆ 

ในภูมิภาคนอกเหนือจากกรุงเทพฯ นอกจากนี้ยังไดตกลงผอนคลายการใชสิทธิขนสงการจราจร

เสรีภาพที่ 5 ไดแก เสรีภาพที่ 5 คือ สิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวาง

ประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม มากขึ้น ทําใหสายการบินตางชาติที่ทําการบิน

มายังไทยสามารถขนสงผูโดยสารและพัสดุภัณฑออกจากไทยไปยังประเทศที่สามไดมากข้ึน เปน

การสรางแรงจูงใจใหกับสายการบินตางชาติในการทําการบินมายงัไทยเพิ่มมากขึน้อกีทางหนึง่ดวย 

เพราะการที่สายการบินตางชาติทําการบินมายังประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นนั้น จะมีสวนสําคัญในการ
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สงเสริมและพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี้ในขณะเดียวกัน

สายการบินของไทยก็เกิดการแขงขันและมีโอกาสที่เพิ่มขึ้นในการขยายตลาดบริการเขาไปใน

ประเทศอื่น ๆ จึงเปนแนวทางที่สอดคลองกับนโยบายของรัฐบาล และรองรับกับทิศทางของกระแส

การคาเสรีที่เกิดขึ้นในสังคมโลกในปจจุบัน  

 

หลังจากมีการเปดเสรีดานการบินในหลาย ๆ ประเทศรวมถึงในประเทศไทย ทําใหเกิดการ

แขงขนัรุนแรงขึ้นในดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เปนการขยายเสนทางบินของสายการบินตาง 

ๆ  ใหครอบคลุมจุดหมายทุกภูมิภาค และเกิดการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุนต่ํา1ทุก

ภูมิภาคทั่วโลก และยังเปนการกระตุนอุปสงคการเดินทางทางอากาศภายในประเทศไปสูบุคคล

กลุมใหมที่ยังไมเคยเดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มข้ึนอีกดวย  

 

นอกเหนือจากการความเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมการบิน และการผลักดันของประเทศ

อ่ืน ๆ แลว ยังเกิดแรงผลักดันที่มาจากภายในประเทศอีกดวย ภายหลังไดมีความพยายามในการ

เปดกวางทางสิทธิการบินมากขึ้น ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 

2547 ตามการแถลงผลงานของรัฐบาล พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรี

ทางการบินสงผลใหธุรกิจการบินดําเนินไปอยางคึกคักรวมไปถึงการเกิดสายการบินแนวใหม ไดแก 

สายการบินตนทุนต่ํา (Low -cost airlines) เกิดขึ้นในประเทศ ทําใหประชาชนสามารถใชบริการ

จากสายการบินในราคาที่ต่ําลง นอกจากนั้นจากขอมูลของกระทรวงคมนาคมพบวาการเปดเสรี

การบินในประเทศ สงผลใหมีสายการบินของคนไทยไดรับใบอนุญาตเพิ่มข้ึนจาก 15 สายเปน 40 

สาย สวนการเปดเสรีการบินระหวางประเทศมีการเจรจาสิทธิการบินไปแลวกวา 95 ความตกลงทั่ว

โลก สงผลใหมีสายการบินตางชาติทําการบินมาประเทศไทยเพิ่มข้ึนจาก 72 สายการบินเปน 80 

กวาสายการบินซึ่งนับวามากที่สุดในเอเชียเมื่อเทียบกับสนามบินอื่น อาทิ สิงคโปรมี 63 สายการ

บิน ฮองกงมี 71 สายการบิน จีนมี 54 สายการบิน  และมีปริมาณการขนสงสินคาที่ทาอากาศยาน

กรุงเทพเพิ่มจากจํานวน 810,000 ตันในป 2546 เปน 900,000 ตันใน พ.ศ. 2547 

 

                                                 
1 Low Cost Airlines หรือ Low Cost Carrier: LCC เปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีรูปแบบยอมรับกันทั่วโลกคือ 1) ลด

ตนทุนตอระยะทางในการเดินทางใหต่ําที่สุด 2) ใชแบบเครื่องบินใหนอยที่สุดซึ่งสวนมากนิยมใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 757 และ
แอรบัส เอ318 319 320 และ 321 เพื่อประหยัดคาใชจายในการบํารุงรักษาและสํารองอะไหลเครื่องบินรวมถึงตนทุนในการอบรม
พนักงานในเครื่องบินแบบตาง ๆ 3) ใชระบบที่ทันสมัย เชน Internet ชวยในระบบการขาย จองตั๋วโดยสาร และสํารองที่นั่ง เพื่อลด
คาใชจายและจํานวนบุคลากร เปนตน  
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การเปดเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมไดสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตออุตสาหกรรม

การบินโดยรวมของประเทศไทย และยังสงผลโดยตรงตอสายการบินไทย ที่ดําเนินการขนสงทาง

อากาศในฐานะสายการบินแหงชาติ ไดมีผูที่ใหความคิดเห็นถึงผลประโยชนของการเปดเสรี

ทางการบินตอการดําเนินการของบริษัทการบินไทย จํากัด มหาชน เชน ผลของการเปดเสรทีางการ

บิน สงผลใหธุรกิจของสายการบินไทย มีกําไรจากการดําเนินธุรกิจเพิ่มข้ึน เพราะทําใหการบินไทย

สามารถขยายจุดบินระหวางประเทศจาก 50 จุดเปน 61 จุด ทั้งยังชวยลดภาระของการบินไทยที่

ตองเดินทางไปยังจุดหมายที่ไมคุมกับคาใชจาย ทําใหการบินไทยสามารถลดจุดหมายการบินใน

ประเทศจาก 23 แหง เหลือเพียง 13 แหง    

 

การเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยกอใหเกิดผลประโยชนในทางตรงทั้งในระยะสั้น

และระยะยาวและยังกอใหเกิดผลเสียหรือผลกระทบที่เกิดจากการเปดเสรีทางการบินตอผูบริโภค 

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน จึงมีความจําเปนอยางยิ่งในการศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรี

ทางการบินตอการดําเนินการของบริษัทการบินไทยจํากัด มหาชน ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติของ

ประเทศไทยในบริบทของผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการบินตลอดจนผลเสียจากการ

เปดเสรีทางการบินเปรียบเทียบกอนและหลังการเปดเสรีการบินโดยเปรียบเทียบในชวงเวลา พ.ศ. 

2540-2547 และ พ.ศ. 2548-2551 และทําการเปรียบเทียบผลกระทบของการเปดเสรีทางการบิน

ตอสายการบินแหงชาติของประเทศในทวีปเอเชียไดแก ประเทศมาเลเซียและประเทศสงิคโปร  

       
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยมีวัตถุประสงคของการวจิัยรวมทั้งสิน้สามประการ ไดแก  
      

ประการที่หนึ่ง   เพื่อศึกษาความเปนมา แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรี

การบินในประเทศไทย 
 

ประการที่สอง   เพื่อศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน)        
 

และประการที่สาม เพื่อศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินของสาย

การบินไทย (Thai Airways International: TG) เปรียบเทียบกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน 

(Malaysia Airlines: MH) และสายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airlines: SQ) 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถแบงขอบเขตการวิจัยออกเปนสองสวน ไดแก ขอบเขตการวิจัยดานเนื้อหา และ

ขอบเขตการวิจัยดาน  
 

 ประการที่หนึ่ง  ขอบเขตดานเนื้อหา  การวิจัยครั้งนี้ เปนการศึกษา   ความเปนมา 

แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินในประเทศไทย และผลกระทบจากการใช

นโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินแหงชาติของประเทศมาเลเซีย (Malaysia Airlines: 

MH) และสายการบินแหงชาติของประเทศสิงคโปร (Singapore Airlines: SQ) 

 

ประการที่สอง  ขอบเขตดานองคกร  การวิจัยครั้ งนี้ เปนการศึกษา  ความเปนมา 

แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินตลอดจนผลกระทบจากการเปดเสรี

ทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เทานั้น 

 

และประการที่สาม ขอบเขตดานเวลา การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาผลกระทบจากการเปด

เสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยมีขอบเขตเวลาเปรียบเทียบตาม

วัตถุประสงคในการศึกษาผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินอยางเต็มรูปแบบในป พ.ศ. 2547 

ซึ่งแบงระยะเวลาการศึกษาออกเปนสองสวนคือ กอนการเปดเสรีการบิน ไดแก ป พ.ศ. 2540 – 

พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีทางการบิน ไดแก ป พ.ศ. 2548 – พ.ศ. 2551 

 
1.4 สมมติฐานการวิจัย 
 
 ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถมีสมมติฐานงานวิจัยสองประการ คือ ประการที่หนึ่ง บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบินมากกวาผลเสียจากการเปดเสรีทางการบิน 

และประการที่สอง บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน

เทาเทียมกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน  (Malaysia Airlines: MH) และสิงคโปรแอรไลน 

(Singapore Airlines: SQ)  
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1.5 วิธีการศึกษาวิจัย 
 
                 การวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยวิจัยจากเอกสาร 

(Documentary Research) ดวยการพรรณนาวิเคราะห (Descriptive Analysis) เกี่ยวกับความ

เปนมา แนวความคิด นโยบายของรัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินในประเทศไทย ตลอดจน

ผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และทําการ

เปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบินของสายการบินไทย (Thai Airways 

International: TG) เปรียบเทียบกับสายการบินมาเลเซียแอรไลน (Malaysia Airlines: MH) และ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airlines: SQ) ซึ่งทําการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 

(Secondary Data)  ไดแก  หนังสือ เอกสาร บทความทางวิชาการ รายงานการวิจัย รายงาน

ประจําป วิทยานิพนธ เอกสารจากหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมถึงการสัมภาษณผูที่มีประสบการณใน

บริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
 
1.6 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 
 

ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทยสามารถมีคําจํากัดความที่ใชในการวิจัย คือ  
 
1. การเปดเสรี (Liberalisation) หมายถึง การเปดตลาดเพิ่มความเสรีทางการคา หรือ

บริการใหมีผูใหบริการมากกวาหนึ่งราย ในทางการคาระหวางประเทศ อาจตองมีรวมถึงการขจัด

หรือลดอุปสรรคทางกฎหมายที่มีผลกับการแขงขันในตลาด การปฏิบัติตามนโยบายการคาเสรี

ระหวางชาติตาง ๆ ตลอดจนอาจตองมีรายการอื่น ๆ เขาชวยในการเปดเสรี เชน การยกเลิกการ

ควบคุมอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ เพื่อใหเปนไปตามแรงกดดันตลาดสากล 

 

            2. การเปดเสรีการบิน (Open Skies) หมายถึง การเปดตลาดเพิ่มความเสรีทางการบิน  

การบินเสรีทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงดานนโยบายการบินทั้งการบินระหวางปะเทศและการบิน  

ภายในประเทศในดานตางๆที่สําคัญ ไดแก  การลดขอจํากัดเรื่องจํานวนเที่ยวบิน  จากเดิมที่

รัฐบาลจะกําหนดจํานวนเที่ยวบินที่แตละฝายจะสามารถทําการบินได และเมื่อใดที่ฝายหนึ่งฝาย

ใดตองการขยายจํานวนเที่ยวบินจะตองมีการเจรจาระดับรัฐบาล ซึ่งอาจลาชา แตดวย นโยบาย

การเปดเสรีการบิน  สายการบิน สามารถขยายจํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการตอสัปดาหไดโดยไมมี

ขอจํากัด 



 9 

3. ปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) คือ 

จํานวนที่นั่งของผูโดยสารที่สามารถรองรับได คูณกับระยะทางบิน (ลานที่นั่ง-ก.ม.) 

4. ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) คือ จํานวนของ

ผูโดยสารที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คูณกับระยะทางบินที่ขนสง (ลานคน-ก.ม.) 

 

5. ปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Revenue Ton-Kilometer: RTK) คือ น้ําหนัก

ผูโดยสาร สัมภาระเกินพิกัด พัสดุและไปรษณียภัณฑ ที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คูณกับ

ระยะทางบินที่ขนสง (ลานตัน-ก.ม.) 

 

6. สัดสวนระหวางปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: RPK) คือ 

ปริมาณการขนสงผูโดยสารโดยเทียบกับปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดทั้งหมดหรือ 

ASK โดยคาที่ไดจะมีคาตั้งแต 0 ถึง 1  

 
 1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ในการวิจัยผลการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบิน

ไทย คาดวาสามารถกอใหเกิดประโยชนดังนี้ 

 

1. เปนประโยชนแกรัฐบาล ในการกําหนดแนวทางการเปดเสรีทางการบินกับประเทศ

ตางๆเพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดแกประเทศในอนาคต 

 

2. เปนประโยชนแกรัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของในการออกแบบโครงสรางของ

อุตสาหกรรมการบินของประเทศใหชวยสงเสริมใหเกิดประโยชนสูงสุดจากการเปดเสรีทางการบิน  

 

3. เปนประโยชนแกบริษัทการบินไทย จํากัดมหาชน  ในการปรับปรุงศักยภาพเพื่อให

สามารถแขงขันกับสายการบินแหงชาติของประเทศเพื่อนบานดวย        

                             



บทที่ 2 
 

แนวคิด ทฤษฏี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 

การศึกษาผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีการบินของรัฐบาลตอบริษัท การบินไทย

จํากัด (มหาชน) มีแนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของแบงไดเปนสองสวนคือ แนวคิดและ

ทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัย และเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวิจัย 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัย 
 การศึกษาผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีการบินของรัฐบาลตอบริษัท การบินไทย

จํากัด (มหาชน) ในสวนของแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัยสามารถแบงแนวคิดและ

ทฤษฏีออกเปนประการ ไดแก แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน 

 
 2.1.1 แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน 
 

ในป พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) ไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศขึ้นที่เมืองชิคาโก 

ประเทศสหรัฐอเมริกาเพื่อที่จะกําหนดอนาคตเกี่ยวกับขอตกลงทางอากาศระหวางสองประเทศ

หรือมากกวา นั่นคือ การเปดเสรีทางการบินครั้งแรกของโลกซึ่งโดยปกติแลวสายการบินตาง ๆ

จะตองไดรับการอนุมัติจากรัฐบาลของประเทศนั้น ๆ กอนที่จะทําการบินเขาออกประเทศหรือ

แมกระทั่งบินผานประเทศนั้นโดยมิไดแวะจอดพักก็ตามโดยจําเปนตองมีสิทธิการบินหรือสิทธิที่

ประเทศหนึ่งใหแกสายการบิน หรือเครื่องบินของอีกประเทศหนึ่งสามารถบินขามอาณาเขตได ซึ่ง

ผลของการประชุมครั้งนั้น ไดมีการเพิ่มเติมจนกระทั้งในปจจุบันเสรีภาพทางอากาศมีทั้งหมด 8 ขอ

จากเดิมที่มีอยู 5 ขอ โดยในสามขอหลังเปนเสรีภาพทางการบินที่ยังไมไดเปนที่ยอมรับกัน

โดยทั่วไป โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

เสรีภาพที่ 1  คือ สิทธิในการบินผาน หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถบินขาม

อาณาเขตของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะจอด 

 

 
Home Country Country A Country B 
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เสรีภาพที่ 2  คือ สิทธิบินแวะลงทางเทคนิค หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถ

แวะลงในดินแดนของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยมิไดมีวัตถุประสงคทางการคา เชน เพื่อเติมน้ํามัน 

ตรวจเช็คเครื่องยนต เปนตน 
 

 
 

เสรีภาพที่ 3  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศของตนเอง ไปยังประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได 

 

 
 

เสรีภาพที่ 4  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง มายังประเทศของตนเอง 

 

 
 

เสรีภาพที่ 5  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สาย

การบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม 

 

 
 
 
 
 
 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A 

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 
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ในขณะที่เสรีภาพทางการบินที่ยังไมเปนที่ยอมรับโดยทั่วไปไดแก  

 
เสรีภาพที่ 6  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยผานประเทศของตนเอง 

 

 
 

เสรีภาพที่ 7  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยมิไดมีจุดเริ่มตนจากประเทศของตนเอง 

 

 
 

และเสรีภาพที่ 8  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิการรับ

ขนจราจรในเสนทางภายในประเทศของประเทศคูสัญญา 

 

 
 

2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับความสําเร็จในการดําเนินงานของธุรกิจการบิน 
               

 อุปสงคของการเดินทางและการขนสงทางอากาศในโลกยุคโลกาภิวัฒน  (Globalization) 

ไดเพิ่มจํานวนมากขึ้นและกระจายไปสูจุดหมายปลายทางยังประเทศตาง ๆ สงผลทําใหตลาดการ

ขนสงทางอากาศมีการพัฒนาและขยายตัวตามไปยังจุดหมายปลายทางยังประเทศตาง ๆ                      

เชนเดียวกันกระแสโลกาภิวัฒนสงผลทําใหแรงผลักดันตอประเทศเหลานั้นมาดําเนินนโยบาย

เศรษฐกิจแบบเสรี  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  การเปดตลาด และนโยบายการเปดนานฟาเสรี ผลที่

ตามมาก็คือความสําเร็จในการดําเนินงานทางธุรกิจของสายการบินชั้นนําตาง ๆ เกิดการแขงขันใน

ธุรกิจการบินที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น     ประเทศตาง ๆ ตองหันมาปรับปรุงหรือสรางสนามบิน

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 
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นานาชาติ (International Airport) แหงใหม (Crispin, 2003:16) เพื่อที่จะสามารถรองรับการ

ขยายตัวอยางมหาศาลของจํานวนผูเดินทาง (Immense Passenger Size) (IATA 

PassengerForecast Report 2002: 34-36) 

                   

ทุกประเทศในทวีปเอเชียพยายามแขงขันในการสรางสนามบินใหมและเปนสนามบินที่มี

ความแข็งแกรงทางดานการเงินสูง จากการที่เปนสนามบินของรัฐและเงินลงทุนที่ไดมาจากสถาบัน

การเงินตาง ๆ  มีการใชเงินกูจากสาธารณชนดวยเหตุผล   ที่ตองการเงินสกุลทองถิ่นที่ไมตองเสี่ยง 

ตออัตราแลกเปลี่ยนและเปนการระดมทุนที่เปนที่นิยม (Dolven, 2003: 24-28) ขณะนี้กลุมตัว

แทนดานตางๆ ของสนามบินหลักในประเทศไทยไดเรงประชาสัมพันธเชิญชวนการมาใชบริการของ

สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปาหมาย คือ การเปนศูนยกลางดานการบินพาณิชยของทวีปเอเชีย 

(Commercial Hub of Asia) ประเทศไทยมีความไดเปรียบดานภูมิศาสตรที่ตั้งเปนจุดศูนยรวมของ

รัศมีการเดินทางไปยังจุดหมายทั่วเอเชีย อีกทั้งยังเปนประตูที่เปดสู ประเทศจีน อินเดีย                       

และอินโดจีน รวมทั้งขอไดเปรียบอีกในเรื่องของตลาดการทองเที่ยว (Tourist Trade) ดวยจํานวน

ของผูโดยสารกวา 10 ลานคนท่ัวโลกในแตละปที่เดินทางเขาหรือออกจากประเทศไทย  ความตอง

การเดินทางมาประเทศไทยนี้เปนขอดีที่เปนจุดแข็ง ทําใหสายการบินชั้นนําทั้งหลายตองการ

เดินทางมาสูประเทศไทย   ในทางกลับกันสิ่งนี้ทําใหประเทศไทยกลายเปนจุดศูนยกลางการ

เดินทางทางการบินของทวีปเอเชียโดยธรรมชาติของตัวเอง   สังเกตไดจากตัวเลขการใหบริการของ

สายการบินถึง 85 สายการบินในไทย  58 สายการบินใน Singapore   และมีเพียง 34 สายการบิน

ที่ใชบริการใน KualaLumpur เปนตน (Doebele, 2003: 38-39)     

              

 ความสําเร็จของธุรกิจการบินนี้ส วนหนึ่งมาจาก ปจจัยพื้นฐานที่ส งผลตอผลการ

ดําเนินงานของธุรกิจการบินพาณิชย (The Airline Industry – Environmental Factors) ที่เปนป

จจัยสํ าคัญและเกี่ยวของในการดําเนินงานธุรกิจการบิน ในองคประกอบของการรับรูและเขาใจอย

างถองแทของการตอบสนองของความตองการของผูใชบริการสายการบิน ที่ถือไดวาเปนปจจัยหรือ

กุญแจไปสู ความสําเร็จในการประกอบการธุรกิจการบิน  การที่ป จจัยแวดล อมต าง  ๆ  

(Environment Factors)  มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาและไมสามารถจะคาดคะเนไดถึงความ

แนนอนที่คงตัว  ปจจัยทางการเงินและการตลาดนับวาเปนปจจัยที่มีความสําคัญอยางแทจริง 

(Especially Important) และมีคุณลักษณะเฉพาะพิเศษที่ไมเหมือนกับธุรกิจใด ๆ (Unique 

Characteristics)   ในการดําเนินกิจการธุรกิจการบิน (Stephen  Shaw, 1990)     
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ถึงแมวาการวิเคราะหถึงปจจัยแวดลอมที่มีอิทธิพลตาง ๆ เหลานี้จะเปนการวิเคราะหที่     

นํามาสูภาพรวมทางการแขงขัน ในโลกของธุรกิจการบินนั้นการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลสูงและ  

สงผลตอผลการดํ าเนินงานคือปจจัยทางดานการเงินและการตลาดอยางทันเหตุการณจะนําพามา

ซึ่งความไดเปรียบอยางมากตอการแขงขันในธุรกิจการบิน กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งสําคัญใน

ธุรกิจการบินไดบนแนวทางการปรับปรุง  การเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานในเชิงรุกสูกลุม     

เปาหมาย และตลาดใหม ๆ โดยเนนการเพิ่มคุณภาพ ประสิทธิภาพการใหบริการ การปฏิบัติการ 

และการบริหารการจัดการทางการเงิน และการตลาดที่ดีเปนหลัก ซึ่งถือไดวาเปนการปฏิรูป

ทางการแขงขันในระบบธุรกิจการบิน (Evolution of Competitive Relationships) 
 

2.1.3 แนวความคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy). 

 

 กิจกรรมทุกประเภทไมวาจะเปนระดับใดในหนวยงานใด ลวนมีกําเนิดมาจากความคิดอัน

เปนกรอบวาควรจะทําอะไร เมื่อใด ที่ไหน โดยใคร อยางไร หากปราศจากความคิดที่ชัดเจน               

การกระทําที่ตามมาคงปราศจากทิศทางที่แนนอนและชัดเจนในการดําเนินงานกิจกรรมของรัฐบาล 

ความคิด หรือเจตนารมณก็เกิดขึ้นกอนเชนเดียวกัน จากนั้นคอย ๆ พัฒนาชัดเจนขึ้น กลายเปน

กรอบกําหนดทิศทางและแนวการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ของรัฐบาล ซึ่งในความหมายกวาง ๆ ก็คือ

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

1) 

 ในการเสนอกรอบแนวความคิดนโยบายสาธารณะโดยเนนเฉพาะเจาะจงที่ขั้นตอนในการ

นํานโยบายไปปฏิบัติ ของกระบวนการนโยบายภายใตประเด็นที่สําคัญคือ ความรูพื้นฐานเกี่ยวกับ

นโยบายสาธารณะกรอบแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการนํานโยบายไปปฏิบัติปจจัยที่สงผลกระทบตอ

ความสําเร็จหรือลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ และผลของการนํานโยบายไปปฏิบัติ ดังนั้น

การศกึษาในความรูพื้นฐานเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy) ซึ่งมีการใหคํานิยาม ทั้ง

นักวิชาการทางรัฐประศาสนศาสตรของไทยและตางประเทศหลายทานดวยกัน เชน 

 

  เดวิด อิสตัน (ศุภชัย ยาวะประภาษ 2538, 2) ไดใหนิยามนโยบายสาธารณะ 

หมายถึง การจัดสรรผลประโยชนตางๆ หรือส่ิงที่มีคุณคาระหวางปจเจกชน และกลุมผลประโยชน

ตางๆ ในระบบสังคมการเมือง 

 



 15 

  วิลเลียม กรีนวูด (กุลธน  ธนาพงศธร 2539, 7) ไดใหความหมายของนโยบายรัฐ 

คือการตัดสินใจขั้นตนที่จะกําหนดแนวทางกวางๆ อยางทั่วไปเพื่อนําเอาไปเปนแนวทางสําหรับการ

ปฏิบัติงานอยางถูกตอง และบรรลุวัตถุประสงคที่กําหนดไว 

 

  รอเบิรต แอล ไลนเบอร ร่ี (Lineberry 1981, 8) ใหคําจํากัดความของคําวา

นโยบายสาธารณะ หมายถึง การทํางานของรัฐบาลที่ตอบสนองตอบางประเด็นปญหาทาง

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

 

  เมลวิน เจ. ดุบนิค และบารบารา เอ. บารดส (Dubnick and bardes 1983, 8) 

อธิบายวา นโยบายสาธารณะ เปนการแสดงออกถึงเจตนาของผูแสดงบทบาททางการปกครองที่

เกี่ยวของกับปญหาของคนสวนใหญในสังคม และกิจกรรมทั้งปวงของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับเจตนา

เชนวานั้น 

 

  นาเกล (Nagel 1984: 3) กลาววา นโยบายสาธารณะหมายถงึ การตัดสินใจของ

รัฐบาลเพื่อจัดการกับปญหาตางๆ ของสังคม เชน ปญหานโยบายตางประเทศ ปญหาการปองกัน

ส่ิงแวดลอม ปญหาอาชญากรรม และปญหาการวางงาน เปนตน 

 

  กุลธน  ธนาพงศธร (2539, 9) ไดใหความหมาย นโยบายสาธารณะไววา เปน

แนวทางกวางๆ ที่รัฐบาล (ไมวาระดับใดก็ตาม) หนึ่งๆ ไดกําหนดไวลวงหนา เพื่อเปนแนวทางชี้นํา

ใหมีการกระทําตางๆ เกิดขึ้นตามมา ทั้งเพื่อใหบรรลุถึงเปาหมาย หรือวัตถุประสงคที่กําหนดได

นั่นเอง 

 

  ถวัลรัฐ  วรเทพพุฒิพงษ (2540: 7) ใหความหมายวา คือ แนวทางการปฏิบัตขิอง

รัฐบาล ซึ่งกําหนดวัตถุประสงคแนนอนไมทางใดก็ทางหนึ่ง คือ เพื่อแกปญหาในปจจุบัน เพื่อ

ปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาในอนาคต และเพื่อกอใหเกิดสิ่งที่พึงปรารถนา รัฐบาลมีความจริงใจ 

และนโยบายเปนบวกหรือลบหรืออาจเปนการกระทําหรืองดเวนการกระทําก็ได 

 

  ศุภชัย  ยาวะประภาษ (2538, 3) นิยามวา นโยบายสาธารณะ เปนแนวทางการ

ดําเนินกิจกรรมของรัฐบาล ซึ่งรวมทั้งกิจกรรมที่ผานมาในอดีต กิจกรรมที่กําลังดําเนินอยูในปจจุบัน 

และกิจกรรมที่คาดวาจะเกิดในอนาคต โดยสามารถอธิบายไดดังนี้คือ 
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 “แนวทางดําเนินกิจกรรม”  ในทางปฏิบัติก็คือทางเลือกที่รัฐบาลกําหนดขึ้นเพื่อแกไข

ปญหา บรรเทาปญหา และ/หรือ ปองกันปญหาตางๆ ตามภาระหนาที่ของรัฐบาล ทางเลือกนี้จะมี

ความชัดเจนเฉพาะเจาะจงมากนอยเพียงใดยอมข้ึนอยูกับผูกําหนดทางเลือก และระดับความ

ซับซอนของปญหาดวย โดยทั่วไปนโยบายระดับชาติ มักมีลักษณะความครอบคลุมกวางขวาง แต

ขาดความชี้ชัดเฉพาะเจาะจง นโยบายระดับลางซึ่งจะตองสอดคลองและสนับสนุนนโนบาย

ระดับสูงมีความชัดเจน และเฉพาะเจาะจงมากขึ้นเปนลําดับ ขณะเดียวกันความครอบคลุมจะแคบ

เขาเปนเฉพาะเรื่องหนึ่งๆ เทานั้น หรืออาจกลาวไดวา นโยบายระดับลางมีลักษณะเปนแผนหรือ

โครงการระดับสูงนั่นเอง 

 

 “กิจกรรมของรัฐ” หมายความวา กิจกรรมนี้จะเกี่ยวของ และมีผลกระทบตอสาธารณะชน

มากบางนอยบางสุดแลวแตลักษณะของกิจกรรมที่ดําเนินการหรือควบคุมดูแลดําเนินการ โดย

องคการของรัฐเพื่อประโยชนสูงสุดของสาธารณะชนเปนําสคัญ องคกรของรัฐนั้น หมายถึง 

หนวยงานระดับกระทรวง ทบวง กรม และรัฐวิสาหกิจตางๆ ไปจนถึงกองงาน และแผนกตางๆ ที่ทํา

หนาที่เปนฝายปฏิบัติในการกําหนดแนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐ และการนําไปปฏิบัตินั้น 

องคกรของรัฐที่รับผิดชอบหรือเขามาเกี่ยวของดวย อาจมีมากกวาหนึ่งองคกรก็ได 

 

 แนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐ หรือนโยบายสาธารณะนั้น สามารถศึกษาไดจาก

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และแผนพัฒนาของกระทรวง ทบวง กรม ตาง ๆ แผน

เฉพาะดาน เชน แผนพัฒนาสตรี แผนพัฒนาชนบท แผนพัฒนาเยาวชน นอกจากนี้ยังสามารถ

ศึกษาไดจกมติคณะรัฐมนตรีพระราชกําหนด พระราชกฤษฎีกา และพระราชบัญญัติตางๆ เอกสาร

ขางตนจะชี้ใหเห็นแนวทางที่รัฐปรารถนาจะดําเนินการ แผนพัฒนาการเศรษฐกิจ และสังคม

แหงชาติใหแนวทางกวางๆ ที่แสดงภาพรวมทั้งหมด แผนพัฒนากระทรวง ทบวง กรม จะมีความ

ชัดเจนและเฉพาะเจาะจง รวมทั้งมีรายละเอียดมากยิ่งขึ้น แผนพัฒนาเฉพาะดานใหรายละเอียดใน

ดานเฉพาะนั้นๆ สวนมติคณะรัฐมนตรี และกฎหมายตางๆ จะสะทอนใหเห็นถึงแนวทางการ

ดําเนินงานในรายละเอียดมากยิ่งขึ้น อยางไรก็ตามแนวทางการดําเนินกิจกรรมของรัฐจํานวนหนึ่ง

อาจไมมีการประกาศเปนลายลักษณอักษร และ/หรือบันทึกไวเปนเอกสารชัดเจน แตเปนแนวทางที่

ผูบริหารยึดถือปฏิบัติสม่ําเสมอตลอดเวลา ก็จัดไดวาเปนนโยบายสาธารณะเชนเดียวกัน 

 

 กลาวโดยสรุป นโยบายสาธารณะ มีองคประกอบที่สําคัญ คือ เปนแนวทางปฏิบัติของ

รัฐบาล มีวัตถุประสงคแนนอนอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยางตอไปนี้ คือ เพื่อแกปญหาใน
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ปจจุบัน เพื่อปองกันปญหาในอนาคต หรือเพื่อกอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา ตลอดจนรัฐบาลมีความ

จริงใจที่จะนําไปปฏิบัติ และผลหลังจากนําไปปฏิบัติแลว อาจประสบความสําเร็จหรือลมเหลวก็ได 

 

  นโยบาย หมายถึง แนวทางที่ผูมีอํานาจไดกําหนดอยางกวาง ๆ เพื่อเปนแนวทาง

สูเปาหมายหรือวัตถุประสงคของสวนรวมในเรื่องใดเรื่องหนึ่งเพื่อใหสามารถลงมือปฏิบัติตาม

แนวทางที่วางไว โดยใหสอดคลองกับความตองการหรือผลประโยชนของประชาชนโดยรวมเปน

สําคัญ 

 

  นโยบายสาธารณะ หมายถึง นโยบายที่ถูกกําหนดขึ้นโดยรัฐบาล ซึ่งอาจจะเปน

องคกรหรือตัวบุคคลที่มีอํานาจหนาที่โดยตรงตามกฎหมายภายใตระบบการเมืองนั้น ๆ ทั้งนี้ 

นโยบายสาธารณะจะครอบคลุมต้ังแตสิ่งที่รัฐบาลตั้งใจวาจะกระทํา หรือไมกระทํา การตัดสินใจ

ของรัฐบาลในการแบงสรรทรัพยากร หรือคุณคาตาง ๆ ในสังคม กิจกรรมหรือการกระทําตาง ๆ 

ของรัฐบาล รวมถึงผลผลิตและผลลัพธที่เกิดขึ้นจริง อันเปนสิ่งที่เกิดขึ้นติดตามมาจากการ

ดําเนินงานของรัฐบาล 

 

  องคประกอบของนโยบายสาธารณะ จากความหมายของนโยบายสาธารณะ 

จึงสามารถแยกองคประกอบของนโยบายสาธารณะออกเปนสวนใหญ ๆ ดังนี้คือ 

 

  1.เปนความตั้งใจของรัฐบาลที่จะกระทําหรือไมกระทําบางสิ่งบางอยาง ความ

ตั้งใจของรัฐบาลนี้ อาจจะเปนรูปแบบที่เปนทางการ เชน คําแถลงนโยบายของรัฐบาล หรือไมเปน

ทางการ เชน คําสัมภาษณของนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีตางๆ เปนตน ความตั้งใจของรัฐบาล

อาจจะมีที่มาจากความตองการหรือขอเรียกรองของประชาชน ตลอดจนสภาพปญหาอุปสรรค 

หรือความคิดริเร่ิมบางประการ อยางไรก็ดีความตั้งใจของรัฐบาลดังกลาวนี้ อาจจะนําไปสูการ

ปฏิบัติจริงหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับปจจัย และสถานการณตางๆ อีกหลายประการ และการพิจารณา

นโยบายสาธารณะจากแงมุมของความตั้งใจของรัฐบาลนี้ ชวยทําใหเราเห็นกรอบทิศทาง การ

ดําเนินงานของรัฐบาลชุดตางๆ ไดอยางชัดเจน 

 

  2.เปนการตัดสินใจของรัฐบาล การตัดสินใจของรัฐบาล โดยเฉพาะอยางยิ่งการ

ตัดสินใจในการแบงสรรทรัพยากรหือคุณคาตางๆ ในสังคมวาใครไดอะไร เทาไหร และอยางไร 

มักจะสะทอนใหเห็นไดจากตัวบทกฎหมาย มติคณะรัฐมนตรี ระเบียบขอบังคับ และการอนุมัติส่ัง

การตางๆ ของผูกําหนดนโยบาย หรือผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย 
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  นอกจากนี้ตัวเลขเงินงบประมาณแผนดิน ก็ยังชวยทําใหเราเห็นภาพการตัดสินใจ

ของรัฐบาลไดชัดเจนมากขึ้นวาไดใหน้ําหนักความสําคัญในดานใด เทาไหร และสอดคลองกับ

ความตั้งใจหรือแนวทางที่วางไวเดิมหรือไม เพียงใด 

 

  3.เปนการกระทําหรือกิจกรรมของรัฐบาล การพิจารณาถึงการกระทําหรือกิจกรม

ของรัฐบาลนี้ จะชวยทําใหเห็นวารัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของไดนําเอาความตั้งใจและ

แนวทางตางๆ มาแปลงออกสูภาคปฏิบัติอยางจริงจังหรือไม มีการระดมกําลัง และทรัพยากรเพื่อ

สับสนุนการดําเนินงานมากนอยเพียงใด รวมทั้งไดพยายามกําหนดเปาหมายสําหรับการ

ดําเนินงานไวในระดับใด 

 

  4.เปนผลสําเร็จที่ เกิดจากการดําเนินกิจกรรม หรือการกระทําของรัฐบาล 

ผลสําเร็จนี้จะครอบคลุมในแงของผลผลิต และผลลัพธที่เกิดขึ้นจริง จากการดําเนินงานกิจกรรม

หรือการกระทําของรัฐบาล และทําใหเราเห็นภาพอันแทจริงของนโยบายสาธารณะอยางชัดเจน

มากขึ้น 

 
 ลักษณะของนโยบายสาธารณะที่ดี 
 

นโยบายสาธารณะจะมีองคประกอบสําคัญอยู 3 ประการ (สํานักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2543: 26-27) คือ 

 

  1.เปนแนวทางปฏิบัติกวางๆ (A Guide of Action) ซึ่งกําหนดโดยรัฐบาลหรือ

ขาราชการระดับสูง (ที่มีอํานาจในการกําหนดนโยบาย) นโยบายจะเปนแนวทางปฏิบัติอยางกวาง 

ไมมีรายละเอียดหรือคอนขางเปนนามธรรม (Abstract) เพื่อใหขาราชการประจําแปลงเปนรูปธรรม 

(Concrete) กอนนําไปปฏิบัติ ซึ่งอาจกระทําในรูปแบบของแผนงานหรือโครงการก็ได สําหรับผูมี

อํานาจในการกําหนดนโยบายนั้นคือ รัฐบาลกลางและรัฐบาลทองถิ่น โดยรัฐบาลกลาง หมายถึง 

คณะรัฐมนตรี ซึ่งประกอบดวยนายกรัฐมนตรี รองนายกรัฐมนตรี รัฐมนตรี และรัฐมนตรีชวยทุก

กระทรวงและทบวงทุกสวนของรัฐบาล ทองถิ่นคือหนวยงานปกครองทองถิ่นซึ่งมีฐานะเปนนิติ

บุคคล สามารถตัดสินใจดําเนินกิจการของตนเองตามกฎหมาย นั่นคือ องคการบริหารสวนจังหวัด 

เทศบาล  องคการบริการสวนตําบล  และหนวยการปกครองในรูปแบบพิเศษอื่น  ๆ  เชน 

กรุงเทพมหานคร และเมืองพัทยา 
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  2.มีวัตถุประสงคแนนอนไมอยางใดก็อยางหนึ่ง วัตถุประสงค (Objectives) 

หมายถึง สิ่งที่ผูตัดสินใจจะใหบรรลุวัตถุประสงคของนโยบายที่ดีนั้นจะตองชัดเจน (Clear) วัดได 

(Measurable) และสอดคลองกับความเปนจริงหรือปฏิบัติได (Realistic) วัตถุประสงคของ

นโยบายแบงออกเปน 3 ประเภทคือ 

   2.1.เพื่อแกปญหาที่กําลังเกิดขึ้นในปจจุบัน (To Solve Existing 

Problems) 

   2.2.เพื่อปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาที่อาจเกิดขึ้น (To Prevent Future 

Problems) 

   2.3.เพื่อกอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา (To Bring about Desirable 

Results) 

   

3.ผูออกนโยบายมีความตั้งใจจริงที่จะใหมีการนํานโยบายไปปฏิบัติ ถาการ

กําหนดนโยบายออกมาเพื่อตอบสนองกลุมผลประโยชนกลุมใดกลุมหนึ่งโดยไมมีความจริงใจและ

จริงจังที่จะนําไปปฏิบัติใหบรรลุผล ก็ไมถือเปนนโยบายสาธารณะ 

 

  สตีวารท (Stewart 1982: 239-242) ใหทัศนะวา นโยบายสาธารณะที่กําหนดขึ้น 

ไมวาจะเปนระดับชาติหรือระดับทองถิ่น จะมีลักษณะสําคัญเจ็ดประการคือ 

 

  ประการที่หนึ่ง  ครอบคลุมทั้งหมดหรือเฉพาะเจาะจง  ในบางกรณีมีความ

จําเปนตองกําหนดนโยบายใหครอบคลุมกวางเพราะขอบเขตของปญหามีลักษณะกวางและ

ซับซอน แตก็มีจุดออนที่มักประสบกับความเปนไปไมไดของนโยบาย ในบางกรณีปญหาเรื่อง

เฉพาะดานจําเปนตองกําหนดนโยบายที่เฉพาะเจาะจงในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ซึ่งอาจแบงตามตัวเรื่อง

ของปญหา (Topic) กลุมผูรับบริการ (Client Group) และพื้นที่ภูมิศาสตร (Geographic Area) 

 

  ประการที่สอง มีมาตรฐานเหมือนกันหมด หรือมีมาตรฐานหลายแบบแตกตางกัน

ไป นโยบายที่กําหนดขึ้นมักจะกําหนดใหเปนแบบฉบับเดียวกันหมด อยางไรก็ตาม เนื่องจากความ

ตองการในแตละเวลาแตละทองถิ่นไมเหมือนกัน การกําหนดนโยบายที่เปนแบบฉบับเดียวกันอาจ

กอใหเกิดความไมเสมอภาคได เพราะไมอาจสนองตอบตอความตองการที่แตกตางหลากหลายนั้น

ไดทั้งหมด จึงจําเปนตองกําหนดนโยบายที่มีมาตรฐานหลากหลายขึ้น 
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  ประการที่สาม รวมอํานาจอยูที่สวนกลางหรือกระจายไปตามทองถิ่น การจัดทํา

นโยบายมักจะเกิดจากเบื้องบนที่เปนศูนยกลางแหงอํานาจ อยางไรก็ตามอาจเกิดความจําเปนที่

การกําหนดนโยบายอาจจะตองกระจายไปยังสวนอื่นๆ แทนที่จะรวมอยูในสวนกลาง 

 

  ประการที่ส่ี แนนอนตายตัวหรือยืดหยุนได การกําหนดนโยบายตือ การออกแบบ

เพื่อสรางเสถียรภาพในบางสิ่งบางอยางขึ้น ซึ่งเปนการพยายามสรางความแนนอนขึ้นในโลกแหง

ความไมแนนอน ในบางกรณีนโยบายอาจกําหนดขึ้นโดยพยายามใหมีความยืดหยุน เพื่อใหหนวย

ปฏิบัติสามารถนําไปปรับใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนไป 

 

  ประการที่หา เปนกลางทางการเมืองหรือไมเปนกลางทางการเมือง การกําหนด

นโยบายของรัฐบาลยอมเปนเรื่องของการเมือง เพราะการเมืองเปนปจจยัที่มีอิทธิพลตอการกําหนด

นโยบายและเปนตัวตัดสินความถูกตองของนโยบาย ดังนั้นผูกําหนดนโยบายจึงมักกําหนด

นโยบายที่สรางผลประโยชนทางการเมืองสูงสุด คือ สงผลตอพรรคการเมืองและการเลือกตั้งมาก

ที่สุด กรณีเชนนี้มักพบวา จุดมุงหมายทางการเมืองขัดแยงกับจุดมุงหมายทางวิชาชีพ และ

จุดมุงหมายของคณะกรรมการที่ไดรับแตงตั้งขึ้นเสมอ อยางไรก็ตาม มีภารกิจของรัฐบาลหลาย

อยางที่ไมใชเร่ืองของการเมือง และเปนเรื่องที่เปนอิสระจากคานิยมตางๆ มีความจําเปนตองใช

ทักษะทางวิชาชีพเปนการเฉพาะ กรณีเชนนี้การกําหนดนโยบายก็สามารถใหผลทางการเมืองนอย

ที่สุดได 

 

  ประการที่หก รัฐบาลเขาแทรกแซง หรือ ปลอยใหเอกชนดําเนินการ ปญหา

บางอยางจําเปนตองแกไขโดยการแทรกแซงโดยตรงจากรัฐบาล เชน โดยการออกกฎหมาย การ

กําหนดมาตรฐาน หรือการจัดบริการตางๆ แตบางกรณีก็จําเปนตองลดการแทรกแซงลง โดยปลอย

ใหเอกชนเขาไปดําเนินการเกี่ยวกับปญหานั้นๆ บาง 

 

  และประการสุดทาย เปนนโยบายเชิงปริมาณหรือเชิงคุณภาพ นโยบายเชิง

ปริมาณ คือ นโยบายที่ใชเทคโนโลยีแบบใหม ใชขอมูลเชิงปริมาณ ใชตัวแบบทางคณิตศาสตร บาง

ทีก็ใชคอมพิวเตอรเขาชวย ทําใหนโยบายที่กําหนดขึ้นมีลักษณะเปนเชิงปริมาณ สําหรับนโยบาย

เชิงคุณภาพเปนขอมูลเชิงพรรณนาจะมีลักษณะเปนเชิงพรรณนาโวหาร 

 

  โดยสรุป ลักษณะสําคัญของนโยบายสาธารณะ ประกอบดวยแนวทางปฏิบัติ

กวางๆ ที่มีวัตถุประสงคแนนอน ชัดเจน วัดได และสนอดคลองกับความเปนจริงหรือปฏิบัติได เพื่อ
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แกไขปญหาที่กําลังเกิดขึ้นในปจจุบัน เพื่อปองกันหรือหลีกเลี่ยงปญหาที่อาจเกิดขึ้น และเพื่อ

กอใหเกิดผลที่พึงปรารถนา 

 
 ประเภทของนโยบายสาธารณะ 
 

  นโยบายสาธารณะสามารถจําแนกประเภทไดดวยหลักเกณฑและวิธีการสี่

ประการ คือ 

 

  ประการที่หนึ่ง การจําแนกตามเนื้อหา และวัตถุประสงคของนโยบาย เปนการ

จําแนกโดยเอาเนื้อหาสาระ และวัตถุประสงคของนโยบายเปนเกณฑในการจําแนก ตัวอยางเชน

นโยบายสาธารณะของสหรัฐอเมริก สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภท คือ 

   1)นโยบายเกี่ยวกับการจัดระเบียบกฎเกณฑของสังคม 

   2)นโยบายเกี่ยวกับการกระจายทรัพยากร 

   3)นโยบายเกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากรเสียใหม เปนตน 

 

  ประการที่สอง การจําแนกประเภทตามกระบวนการของนโยบาย เปนการนําเอา

กระบวนการกําหนดนโยบายมาใชเปนหลักในการจําแนกประเภท ซึ่งสามารถจําแนกประเภท

ออกเปนขั้นตอนตางๆ แตกตางกันไปตามทรรศนะของนักวิชาการแตละคน ตัวอยางเชน ไอรา ชาร

แดนสกี้ ไดจําแนกกระบวนการของนโยบาย ออกเปน 3 ประการ คือ 

   1)ข้ันกําหนดนโยบายสาธารณะ 

   2)ข้ันผลผลิตของนโยบาย 

   3)ข้ันผลกระทบของนโยบาย 

 

  ประการที่สาม การจําแนกประเภทตามขอบขายผลกระทบของนโยบาย เปนการ

จําแนกประเภทโดยพิจารณาวา นโยบายนั้นไดสงผลกระทบไปยังสวนใดของสังคมบาง ในรูปแบบ

และลกัษณะเชนใด ตัวอยางเชน เดวิด อีสตัน ไดจําแนกนโยบายลักษณะนี้ออกเปน 2 ประเภท คือ 

   1)นโยบายที่กําหนดออกมาเพื่อใชบังคับตอบุคคลหรือกลุมบุคคลใด

โดยเฉพาะ เชน นโยบายภาษีที่ดิน ก็จะกระทบเฉพาะผูเปนเจาของที่ดินเทานั้น 

   2)นโยบายที่มีผลกระทบ หรือใชบังคับกับสมาชิกของสังคมทั้งหมด เชน 

นโยบายการรักษาความสงบเรียบรอยภายในประเทศ เปนตน 
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  และประการที่สี่ การจําแนกประเภทตามลักษณะกิจกรรม หรือภารกิจสําคัญของ

รัฐบาล การจําแนกวิธีนี้เปนการนําเอากิจกรรมหรือภารกิจสําคัญที่รัฐบาลหนึ่งๆ ตองปฏิบัติมาใช

ในการจําแนกประเภทตัวอยางเชน 

   1)นโยบายการปองกันประเทศ 

   2)นโยบายตางประเทศ 

   3)นโยบายการศึกษา 

   4)นโยบายสวัสดิการ 

   5)นโยบายการรักษาความสงบภายใน เปนตน 

 
 ผูกําหนดนโยบายสาธารณะ 
 

  ในกระบวนการกําหนดนโยบายสาธารณะ จะมีบุคคลฝายตางๆ เขามาเกี่ยวของ

หลายฝาย บุคคลบางฝายอาจจะมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายโดยตรงในการตัดสินใจกําหนด

นโยบายสาธารณะ สวนบุคคลบางฝายอาจจะไมมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย แตจะมีสวนไดเสีย

กับการกําหนดนโยบายนั้น และพยายามที่จะเขามามีอิทธิพล หรือผลักดันการกําหนดนโยบาย

ดังกลาวใหเปนไปตามความตองการของตน ดังนั้นเราจึงสามารถแยกผูกําหนดนโยบายสาธารณะ

ออกไดเปน 2 ประเภทคือ 

 

  ประเภททีหนึ่ง ผูกําหนดนโยบายสาะรณะอยางเปนทางการ เนื่องจากนโยบาย

สาธารณะอยางเปนทางการ ไดแก กฎหมายตางๆ เชน พระราชบัญญัติ หรือพระราชกําหนด เปน

ตน ดังนั้น ผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายจึงเปนผูกําหนดนโยบายสาธารณะ ซึ่งเราสามารถแยกผู

กําหนดนโยบายสาธารณะอยางเปนทางการได 2 กลุม คือ 

   1)ผูกําหนดนโยบายหลัก เปนผูมีอํานาจหนาที่โดยตรงจากรัฐธรรมนูญ 

ซึ่งไดกําหนดอํานาจหนาที่ในการออกกฎหมายไวดังนี้ คือ 

    (1)รัฐสภา มีหนาที่ในการตรากฎหมายตางๆ เชน พ.ร.บ. 

    (2)คณะรัฐมนตรี อาจตราพระราชกําหนดได 

    (3)ศาล มีอํานาจในการวินิจฉัยตีความขอกฎหมาย และคํา

พิพากษาของศาลฎีกา ก็จะถือวาเปนบรรทัดฐานสําหรับการปฏิบัตินโยบาย 

   2)ผูกําหนดนโยบายรอง เปนผูที่ไดรับมอบอํานาจมาจากผูกําหนด

นโยบายหลัก หรือบทบัญญัติแหงกฎหมาย ซึ่งไดแก หัวหนาสวนราชการตางๆ สามารถกําหนด
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นโยบายสาธารณะได โดยอาจออกเปน กฎกระทรวง ระเบียบ คําสั่ง ขอบังคับ หรือประกาศของ

กระทรวง และกรม เกี่ยวกับเรื่องตาง ๆ ได 

 

  และประเภทที่สอง ผูกําหนดนโยบายสาธารณะอยางไมเปนทางการ ซึ่งไดแก ผูที่

ไมมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายในการกําหนดนโยบายสาธารณะ แตอาจเขามามีสวนรวมใน

กระบวนการกําหนดนโยบายสาธารณะและพยายามผลักดันขอเสนอเชิงนโยบายใหแก ผูกําหนด

นโยบายสาธารณะอยางเปนทางการ เพื่อทําการพิจารณาตัดสินใจตอไป เชน กลุมผลประโยชน 

องคกรประชาชน พรรคการเมือง ส่ือมวลชน และประชาชนทั่วไป เปนตน 

 
 ปจจัยสภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะ 
 

  การกําหนดนโยบายสาธารณะในอดีต ไมไดใหความสําคัญเกี่ยวกับปจจัย

สภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะ แตตอมาไดเห็นความสําคัญของ

ปจจัยเหลานี้ เนื่องจาก การเปลี่ยนแปลงในสภาพแวดลอมดังกลาว จะสงผลกระทบโดยตรงตอ

ความตองการของบุคคล และกลุมบุคคลตางๆ ซึ่งจะเรียกรองยื่นขอเสนอ ตอรอง และผลักดัน

ประเด็นปญหาตามความตองการของตนตอผูกําหนดนโยบาย เพื่อใหตอบสนองดวยการกระทํา 

หรืองดเวนการกระทําบางสิ่งบางอยาง สําหรับปจจัยสภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลตอการกําหนด

นโยบายสาธารณะ สามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท คือ ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบ

การเมือง ไดแก เศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดลอมอ่ืน ๆ และปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบ

การเมือง ไดแก การเมือง ผูนํา จิตวิทยา และการบริหาร 

 
   ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง  
 

ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง คือ ปจจัยสภาพแวดลอม

ใดๆ ที่มิใชปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบการเมือง การทําความเขาใจเกี่ยวกับสวนนี้ทําให

สามารถอธิบาย วิเคราะห และกําหนดนโยบายสาธารณะไดสอดคลองตอการแกไขปญหา และ

ความตองการของประชาชนได สําหรับปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกระบบการเมือง ประกอบดวย 
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   1)ปจจัยเกี่ยวกับเศรษฐกิจ 

 

    เนื่องจากสถานการณในปจจุบันจําเปนที่ตองคํานึงถึงปญหา

เร่ืองเศรษฐกิจเปนเรื่องสําคัญ เพราะหากประชาชนอยูดีกินดีจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศดีขึ้น

ดวย ดังนั้น ปจจัยเกี่ยวกับเศรษฐกิจที่มีอิทธิพลตอนโยบายสาธารณะที่สําคัญมี 2 ประการ ไดแก 

 

    (1)ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจมีตัวแปรที่ใชเปนเครื่องวัด

ระดับการพัฒนาทางเศรษกิจมี 4 ตัว ที่สําคัญ คือ 

     ก. รายไดตอหัวประชากร เปนตัวชี้ระดับความยากจน

ของประชากร 

     ข. การขยายของตัวเมือง 

     ค.  ระดับของการศึกษาปานกลาง  เปนตัวกําหนด

นโยบายทางการศึกษา 

     ง. อัตราความเจริญเติบโตทางอุตสาหกรรม 

 

    (2)ระดับของทรัพยากรทางเศรษฐกิจทั้งหมดและระดับของการ

กระจายทรัพยากร ระดับของทรัพยากรทางเศรษฐกิจทั้งหมด เปนการพิจารณาถึงสถานะทาง

เศรษฐกิจในระดับมหภาค และระดับของการกระจายทรัพยากรไปยังกลุมตางๆ เปนตัวชี้ถึงสถานะ

ทางเศรษฐกิจในระดับจุลภาค 

 

   2)ปจจัยเกี่ยวกับสังคม  

 

ปจจัยเกี่ยวกับสังคม ซึ่งมีบทบาทและอิทธิพลตอนโยบาย

สาธารณะนั้นมี 3 ปจจัยไดแก 

    (1)วัฒนธรรม และปทัสถานทางสงัคม โดยที่วัฒนธรรม คือ ส่ิงที่

สังคมนั้นๆ ปฏิบัติติดตอกันมาเปนเวลานานจนเปนคานิยมของสังคม และคานิยมดังกลาวจะเปน

ตัวกําหนดพฤติกรรมของคนในสังคมนั้นๆ สังคมจะเจริญกาวหนาหรือไมขึ้นอยูกับคานิยมของคน

ในสวนนั้นๆ ดังนั้นคานยิมทางสังคมจะมีอิทธิพลตอนโยบาย สําหรับคานิยมของสังคมไทยก็มี เชน 

การนิยมเงินตรา การยกยองผูมีอํานาจ เปนตน สําหรับปทัสถานของสังคม คือระเบียบ หรือแบบ

แผนแหงพฤติกรรม ซึ่งเปนเรื่องของการพิจารณาแนวทางสําหรับบุคคลที่จะยึดถือปฏิบัติใน

สถานการณตางๆ วาควรจะปฏิบัติหรือไมปฏิบัติอยางไร 
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    (2) เขตชุมชนตัวเมือง  มี อิทธิพลตอการกําหนดนโยบาย

สาธารณะ 2 ลักษณะดวยกัน คือ ชุมชนตัวเมืองเปนมูลเหตุกอใหเกิดปญหาทางสังคมตางๆ 

มากมาย ซึ่งรัฐบาลตองดําเนินการแกไข และชุมชนตัวเมืองยังเปนแหลงที่มีประชากรอยาง

หนาแนน ทําใหวิถีชีวิตตางกับประชาชนที่อาศัยอยูในชนบทหางไกล 

    (3)ภาวการณวางงาน กอใหเกิดปญหาทางสังคมอ่ืนๆ ตามมา 

เปน ปญหาอาชญากรรม การศึกษาของบุตรหลาน สุขภาพอนามัย เปนตน 

 

   3)ปจจัยสภาพแวดลอมอ่ืน  

ปจจัยสภาพแวดลอมอ่ืน ไดแก ปจจัยเกี่ยวกับภูมิศาสตรและ

ประวัติศาสตร กับปจจัยเกี่ยวกับเทคโนโลยแีละทรัพยากรธรรมชาติ 

 
  ปจจัยสภาพแวดลอมภายในระบบการเมืองที่มีอิทธิพลตอนโยบาย
สาธารณะ 
 
   1)ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง เนื่องจากการเมืองเปนเรื่องของการกําหนด

นโยบาย และจักสรรผลประโยชน และคุณคาตางๆ ของสังคมใหสอดคลองตอผลประโยชน

สวนรวม ดังนั้น ปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวกับการเมืองจึงมีอิทธิพลตอนโยบายสาธารณะ เกี่ยวกับการให

ฝายการเมืองไดรับทราบ และเปนผูอนุมัติ เพื่อที่จะไดนํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติใหบรรลุ

วัตถุประสงคที่กําหนดไวตอไป สําหรับปจจัยที่เกี่ยวกับการเมือง แบงออกเปน 3 ลักษณะท่ีสําคัญ

คือ 

    (1)ปจจัยที่ เกี่ยวกับวัฒนธรรทางการเมือง วัฒนธรรมทาง

การเมือง หมายถึง ส่ิงที่เปนเรื่องเกี่ยวกับจารีตประเพณี วัฒนธรรม คานิยม และความนึกคิดของ

ประชาชนในสังคมนั้นที่สงผลกระทบกอใหเกิดผลอยางใดอยางหนึ่ง วัฒนธรรมทางการเมืองที่มี

อิทธิพลตอการกําหนดนโยบายสาธารณะมี 2 ประการ คือ 

     ก. ระบบคุณธรรม และระบบอุปถัมภ 

     ข. ระบบประเพณีนิยม 

    (2)ปจจัยเกี่ยวกับการมีสวนรวมทางการเมือง ไดแก 

     ก. การเลือกตั้ง 

     ข. การจัดตั้งพรรคการเมือง 

     ค. การจัดตั้งกลุมผลประโยชน 

     ง. มติมหาชน 
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     จ. การแสดงออกทางการเมือง 

    (3)ปจจัยที่เกี่ยวกับความสัมพันธระหวางฝายการเมืองกับฝาย

บริหาร ฝายการเมืองเปนผูทําหนาที่กําหนดนโยบายสาธารณะ สวนฝายบริหารซึ่งก็คือระบบ

ราชการนั่นเอง จะเปนผูมีหนาที่นําเอานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค ดังนั้น

ทั้ง 2 ฝายจะตองมีการประสานสัมพันธใหสอดคลองซึ่งกันและกัน 

 

   2)ปจจัยเกี่ยวกับผูนํา ผูนํามีบทบาทในการกําหนดนโยบายสาธารณะ 

เพราะผูนําเปนบุคคลที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจ เพื่อแกไขปญหาและความตองการของประชาชน 

ดังนั้น คุณลักษณะ และรูปแบบของผูนําที่แตกตางกัน จะมีผลตอการตัดสินใจในนโยบาย

สาธารณะแตกตางกันดวย กลาวคือ 

    (1)ผูนําแบบเผด็จการ ตัดสินใจโดยไมรับฟงความคิดเห็นของ

ประชาชน 

    (2)ผูนําแบบประชาธิปไตย จะรับฟงความคิดเห็นประกอบการ

ตัดสินใจ 

 

   3)ปจจัยเกี่ยวกับจิตวิทยาของผูนํา ปจจัยเกี่ยวกับจิตวิทยา เปนเรื่องของ

พฤติกรรมของผูนําเกี่ยวกับการตัดสินใจ โดยบางครั้ง ตัดสินใจเพราะความชอบและความพึงพอใจ

ของผูนําเพียงผูเดียว โดยยึดหลักเกณฑที่ตัวเองไดรับการอบรมในอดีตก็ได ซึ่งจะทําใหเขาใจถึง

มูลเหตุของการกําหนดนโยบายสาธารณะ และจะอธิบายไดวาเหตุใดจึงมีคํากลาวที่วา “นโยบาย

ยอมอยูเหนือเหตุผล” 

 

   4)ปจจัยเกี่ยวกับการบริหาร การบริหารมีสวนเขาไปเกี่ยวของกับ

กระบวนการกําหนดนโยบาย การนํานโยบายไปปฏิบัติและการประเมินผลนโยบาย ดังนั้น ในการ

พิจารณาถึงปจจัยเกี่ยวกับการบริหาร เราสามารถแยกไดเปน 2 ประการคือ 

    (1)ปจจัยเกี่ยวกับองคการ เนื่องจากนโยบายสาธารณะจะสําเร็จ

บรรลุวัตถุประสงคที่กําหนดไวเพียงใดหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการบริหารในสวนของหนวยราชการ

ตางๆ ที่เปนกลไกที่จะนํานโยบายไปปฏิบัติใหประสบผลสําเร็จ ดังนั้นปจจัยเกี่ยวกับองคการก็คือ 

การที่หนวยงานที่นํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติตองมีทิศทางหรือเปาหมายที่ชัดเจน และกลไก

ขององคการอันเปนสวนประกอบตางๆ ในองคการจะตองมีความเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน มีการ

ปรับตัวใหสอดคลองกับสภาพแวดลอม การปรับตัวใหสอดคลองกับสังคม และผลผลิตขององคการ 
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    (2)ปจจัยเกี่ยวกับกระบวนการบริหาร หมายถึง ภาระหนาที่ที่

ผูบริหารตองกระทํา อันไดแก กระบวนการบริหารทั้งหมด รวมตลอดถึงเทคนิคการปฏิบัติการใหมๆ 

เชน เทคนิคเชิงวิเคราะห เทคนิคเชิงบริหาร และเทคนิคอื่น ๆ เปนตน 

 
  วงจรของนโยบายสาธารณะ 
 

  นโยบายสาธารณะที่กลาวมาทั้งหมด ในสวนนี้จะชี้ใหเห็นวาวงจรชีวิตของ

นโยบายสาธารณะทั้งระบบ มีความเปนมาอยางไร โดยปกติจะมีอยู 5 ขั้นตอนกลาวคือ (ดัง

แผนภาพที่ 2.1) 

 

แผนภาพที่ 2.1 วงจรของนโยบายสาธารณะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

 

   1.ขั้นตอนการกอตัวของนโยบายสาธารณะ เปนขั้นตอนของการนําเสนอ

และผลักดันปญหาสาธารณะเขาสูความสนใจของผูนํานโยบาย เพื่อจะไดทําการพิจารณาและ

ตัดสินใจเพื่อกําหนดนโยบาย สําหรับการนําเสนอและผลักดันปญหานี้ อาจอยูในรูปของการ

เรียกรองขอเสนอโดยบุคคล และกลุมผลประโยชนตางๆ เปนตน สําหรับปญหาสาธารณะที่จะ

กลายเปนประเด็นเชิงนโยบายเพื่อเขาสูวาระและไดรับความสนใจจากผูกําหนดนโยบายสาธารณะ

มักจะมีคุณสมบัติพิเศษบางประการ 

วงจรชวีิตนโยบายสาธารณะ 

การกอตัวของนโยบาย 

การกําหนดนโยบาย 
การตอเนื่องการทดแทนและ

การสิ้นสุดของนโยบาย 

การประเมนิผลนโยบาย การนาํนโยบายไปปฏิบัติ 
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    1.1เปนปญหาที่มีโครงสรางที่ดี 

    1.2มีความตองการแกไขอยางเรงดวน เชน ปญหาน้ําทวม 

    1.3เปนที่สนใจของสื่อมวลชน เชน ปญหาอาชญากรรม 

    1.4มีผลกระทบสูงตอสภาพแวดลอม เชน ปญหามลภาวะ 

    1.5มีลักษณะทาทายตอํานาจและความชอบธรรมของรัฐ เปน

ตน 

 

   2.ขั้นตอนการกําหนดนโยบายสาธารณะ เปนขั้นตอนของการวิเคราะห

ขอเสนอ หรือทางเลือกตางๆ ในการสนองตอบประเด็นปญหาที่เขาสูวาระนโยบายและการ

พิจารณาตัดสินใจอนุมัติเห็นชอบขอเสนอ ซึ่งมีผลทําใหขอเสนอดังกลาวมีสถานภาพเปนนโยบาย

สาธารณะอยางเปนทางการ ซึ่งมีขั้นตอนดังนี้ คือ 

    2.1การกลั่นกรองประเด็นปญหาเพื่อตัดสินใจ 

    2.2องคกรผูมีอํานาจหนาที่ตามกฎหมาย ทําการตัดสินใจหรือ

ปฏิเสธขอเสนอดังกลาว โดยถาหากเห็นชอบ ก็จะมีการประกาศอยางเปนทางการใหสาธารณชน

ไดทราบตอไป 

 

   3.ขั้นตอนการนํานโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ เมื่อนโยบายสาธารณะ

ไดรับอนุมัติเห็นชอบจากผูกําหนดนโยบายแลว นโยบายดังกลาวจะถูกนําไปปฏิบัติโดยหนวยงาน

ตางๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อใหบังเกิดผลตรงตามเปาหมายที่ตองการ ซึ่งจะสําเร็จหรือไม ขึ้นอยูกับปจจัย

ตางๆ ดังไดกลาวมาแลว 

 

   4.ข้ันตอนการประเมินผลนโยบาย เปนขั้นตอนของการตรวจสอบถึง

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการดําเนินงาน โดยการเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายกับผลผลิต

และหรือผลลัพธของนโยบาย รวมทั้งเปนการกํากับติดตามเพื่อใหขอมูลบางประการเกี่ยวกับ

ความกาวหนาและปญหาอุปสรรคของการนํานโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งอาจจะสงผลกระทบตอการ

บรรลุวัตถุประสงคของนโยบาย 

 

   5.ขั้นตอนการตอเนื่อง ทดแทน และการสิ้นสุดนโยบาย เปนขั้นตอน

สุดทายของนโยบายสาธารณะ ซึ่งบางนโยบายรัฐบาลอาจจะมีการทดแทนนโยบายเดิมดวยการ

กําหนดนโยบายใหมที่มีความเหมาะสมกับสถานการณมากกวา และบางกรณีก็ยุติบางนโยบายไป

อยางเด็ดขาด เนื่องจากขอจํากัดดานงบประมาณ หรือกระแสตอตานจากประชาชน  และ
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ผลประโยชนทางการเมือง เปนตน ดังนั้นเมื่อมีการทดแทนหรือส้ินสุดนโยบายก็หมายความวาวงจร

ชีวิตของนโยบายเดิมเปนไดยุติลงและอาจนําไปการกอตัวของวงจรชีวิตนโยบายใหม 

 
ขั้นตอนนโยบาย 
 

  นักวิชาการไดจัดแบงรายละเอียดซึ่งแตกตางกันไปตามจุดเนนของแตละสังคม 

เชน แฟรงค ลีวี และยีน บารแดค (Frank Levy and Eugenen Bardach) แบงเปน 6 ขั้นตอน 

ประกอบดวยการจับประเด็นปญหา รวบรวมขอมูล พัฒนาทางเลือก พยากรณผลลัพธ ใหน้ําหนัก

ผลลัพธ และลงมือดําเนินการ อิดิท สโตกี้ และริชารด เชคเฮาเชอร ใหใชวิธีการแยกแยะที่

คลายคลึงกัน โดยแบงเปน 5 ขั้นตอน เร่ิมจากจับประเด็นปญหาแสวงหาทางเลือก พยากรณ

ผลลัพธ ใหน้ําหนักผลลัพธ และกําหนดนโยบาย ชาลล ลินดบลอม จําแนกขั้นตอนนโยบาย

ออกเปน 4 ขั้นตอน เร่ิมจากการคนควาหาปญหาที่เกิดขึ้น การบงชี้เปาหมายของนโยบาย การ

รวบรวมทางเลือก และขั้นตอนการกําหนดนโยบาย ดันน ก็แยกแยะขั้นตอนนโยบายออกเปน 6 

ขั้นตอนคลายคลึงกนั โดยเริ่มจากการจัดโครงสรางของปญหา การทํานายทางเลือกตางๆ การชั่ง

น้ําหนักแตละทางเลือกแลวเสนอทางเลือกหนึ่งเปนนโยบาย การควบคุมตรวจตราการนํานโยบาย

ไปปฏิบัติ การประเมินผลนโยบาย และการปรับเปลี่ยนนโยบาย (ศุภชัย  ยาวะประภาษ 2538, 33) 

อยางไรก็ตาม วิธีการแบงขั้นตอนนโยบายของนักวิชาการแตละทานดังกลาวสามารถแบงขั้นตอน

ของนโยบายออกเปน 3 ขั้นตอนที่สําคัญ คือ 

 

  ขั้นตอนที่หนึ่ง การกําหนดนโยบาย 

  ขั้นตอนที่สอง การนํานโยบายไปปฏิบัติ 

  ขั้นตอนที่สาม การประเมินผลนโยบาย 

 

  ในขั้นตอนการกําหนดนโยบายนั้น จะหมายความรวมถึงการระบุประเด็นปญหา 

การพัฒนาทางเลือก และการเสนอทางเลือกที่เหมาะสมเพื่อกําหนดเปนนโยบาย สวนในขั้นการนํา

นโยบายไปปฏิบัตินั้นจะรวมการแปลความนโยบายใหอยูในรูปที่วางแผนปฏิบัติได การรวบรวม

ทรัพยากร การวางแผน การจัดองคกร และการดําเนินงานในขั้นการประเมินผลนโยบาย จะรวม

หมายถึงการนําผลการประเมินไปใช ซึ่งอาจสงผลไปสูการยกเลิกหรือปรับเปลี่ยนนโยบายในที่สุด 

โดยสามารถแสดงไดในแผนภาพที่ 2.2 
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แผนภาพที่ 2.2 ขั้นตอนนโยบายสาธารณะ 

 

1. การกําหนดนโยบาย 

การระบุประเด็นปญหา 

การพัฒนาทางเลือก 

การเสนอทางเลือก 

2. การนํานโยบายไปปฏิบัติ 

การแปลความนโยบาย 

การรวบรวมทรัพย 

การวางแผน 

การจัดองคกร 

การดําเนินงาน 

3. การประเมินผล 

การยกเลิก 

การปรับปรุงเปลี่ยนแปลง 

 
ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

 

  การนํานโยบายไปปฏิบัติ เปนกิจกรรมหนึ่งที่เกิดขึ้นในขั้นตอนนโยบาย ซึ่งเปน

ขั้นตอนที่สําคัญมาก ทั้งนี้เพราะการนํานโยบายไปปฏิบัติ เปนการแปลงวัตถุประสงค หรือ

เปาหมายที่กําหนดไวในกฎหมายพระราชบัญญัติ กฎกระทรวง หรือแผนงานพัฒนาเศรษฐกิจ และ

สังคมแหงชาติ ซึ่งโดยปกติมักจะมีลักษณะที่กวางคลุมเครือ และกํากวม ใหเปนโครงการ แผนงาน 

หรือกิจกรรมที่ชัดเจน และเปนรูปธรรม มีการจัดสรรทรัพยากรที่จะเปนเพื่อนํามาใชในการ

ดําเนินการใหสําเร็จตามเปาหมาย นอกจากนั้นยังมีการวางแผนการจัดองคการ รวมทั้งการ

ปฏิบัติการเขามาเกี่ยวของ ซึ่งสามารถแสดงความสัมพันธของการนํานโยบายไปปฏิบัติ กับข้ันตอน

อ่ืนๆ ของกระบวนการนโยบายดังแสดงในแผนภาพที่ 2.3 
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แผนภาพที่ 2.3 ความสัมพันธระหวางการนํานโยบายไปปฏิบัติ และขั้นตอนอื่นๆ ในกระบวนการ

ข อ ง น โ ย บ า ย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: ศุภชัย ยาวะประภาษ (2540) “เทคนิคการวิเคราะหนโยบายสาธารณะ” ใน เอกสารการสอน

ชุดวิชาหลัก และวิธีการศึกษาของทางรัฐประศาสนศาสตร  สาขาวิชารัฐศาสตร 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

  
 
 
 
 

ใชเปน

 

การกําหนด

นโยบาย 

การระบประเด็น

กฎหมาย/พระราชบัญญัต/ิ 

นโยบายในรูปอ่ืน 

ขอความทัว่ไปเกี่ยวกับเปาหมาย 

ํ ิ ี ่

การนาํนโยบายไป

ปฏิบัติ การแปลความ

ตามกฎหมาย 

พระราชบัญญตัิ 

นโยบายในรูปอ่ืน  

การประเมนิผลเพื่อ

ปรับเปลี่ยน 

โครงการและแผนปฏิบัติ

การ 

ผลการดําเนินงาน (ระยะ

ผลกระทบอนัเกิดจาก

ป

อ

น

ก

ลั

บ

สู 

กิจกรรม ผลลัพธ 
กอใหเกิด 

กอใหเกิด 

เราใหเกิด 

นําไปสู 

นําไปสู 
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2.1.4 แนวคิดเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
 

รัฐวิสาหกิจเปนหนวยงานทางธุรกิจของรัฐ ซึ่งมีบทบาทที่สําคัญตอเศรษฐกิจไทย

คอนขางมาก ทั้งในฐานะผูผลิตสินคาสาธารณะและสินคาเอกชน รวมทั้งในฐานะที่เปนผูจางงาน

รายใหญในระบบเศรษฐกิจ โดยรัฐวิสาหกิจดํารงบทบาทสําคัญในระบบเศรษฐกิจจากตารางที่ 1

พิจารณาขนาดรายไดและรายจายเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ พบวา เจษฎา 

(2527) และชาญชัย (2529) ไดแสดงสัดสวนของรายไดของรัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติ ณ ราคาตลาด เปรียบเทียบในป พ.ศ.2513 และ พ.ศ. 2523 พบวาเพิ่มข้ึนจาก รอยละ 

11.2 เปนรอยละ 15.2 ตามลําดับ ซึ่งมีอัตราการขยายตัวประมาณ 1 ใน 3 รวมทั้งรายจายของ

รัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปรียบเทียบ ณ เวลา เดียวกัน คือ รอยละ 9.5 และ 

14 ตามลําดับ รวมทั้งไดแสดงถึงงบลงทุนของรัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปน 

รอยละ 1.9 และ 3.8 ตามลําดับ และอัตรากําลังคนตอปริมาณการมีงานทําเปนรอยละ 6.81 ในป 

พ.ศ. 2513 และรอยละ 0.82 ในป พ.ศ. 2523 

 

เมื่อทําการเปรียบเทียบผลงานวิจัยของเจษฎาและชาญชัยกับขอมูลทั่วไปของรัฐวิสาหกิจ

จากสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ ในป พ.ศ. 2533 และ พ.ศ. 2543 พบวา รายได

ของรัฐวิสาหกิจเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ เพิ่มข้ึนในอัตราที่เพิ่มข้ึนที่เพิ่มข้ึน คือ 

รอยละ 17.3 ในป พ.ศ. 2533 เปน รอยละ 28.09 ในป พ.ศ. 2543 ซึ่งเมื่อเทียบกับรายจายของ

รัฐวิสาหกิจตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ พบวามีลักษณะการเพิ่มในสัดสวนใกลเคียงกัน คือ 

รอยละ 14.8 ในป พ.ศ. 2533 ซึ่งไมคอยเปลี่ยนแปลงไปมากนักเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2523 และ 

รอยละ 28.09 ในป พ.ศ. 2543 และเมื่อพิจารณาถึงงบลงทุนในสัดสวนของ GDP พบวาลดลง

เล็กนอยจาก รอยละ 4 เปน รอยละ 3.71 ใกลเคียงกับการลดลงของอัตรากําลังคนตอปริมาณการ

มีงานทําที่ลดลงจากรอยละ 0.97 เปนรอยละ 0.91 ในป พ.ศ. 2543 ซึ่งจากสถิติสัดสวนของการ

ลดลงของกําลังคนนั้นสอดคลองกับสัดสวนของงบลงทุนตอ GDP นั้นเปนไปตามการเปลี่ยนแปลง

ตามฤดูกาลซึ่ง เมื่อพิจารณาแลวนั้นสัดสวนดังกลาวลดลงเพียงเล็กนอยโดยถาเปรียบเทียบการ

จางงานของรัฐวิสาหกิจในตลาดแรงงานของประเทศแลวนั้น พบวาสัดสวนของงบลงทุนมี

นัยสําคัญตอการจางงานของรัฐวิสาหกิจในตลาดแรงงานไมมากก็นอย 
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ตารางที่ 2.1 บทบาทของรัฐวิสาหกิจตอระบบเศรษฐกิจ 

รายการ 2513a 2523a 2533b 2543b 

รายได (ลานบาท) 15,305 104,042 377,221 1,383,042 

รายไดตอ GDP (%) 11.2 15.2 17.3 28.09 

รายจาย (ลานบาท) 12,893 95,935 332,436 1,306,155 

รายจายตอ GDP (%) 9.5 14 14.8 26.53 

งบลงทุน (ลานบาท) 2,563 26,084 86,314 182,580 

งบลงทุนตอ GDP (%) 1.9 3.8 4 3.71 

อัตรากําลังคน (พันคน) 128 223 297 286 

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

6.81 0.82 0.973 0.913 

ที่มา : a เจษฎา โลหอุนจิตร (2527), ชาญชัย อมตศิริกุล (2529) 

          b ฝายบริหารทั่วไป สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ  

 

จากสัดสวนของสถิติดังกลาวจึงไมสามารถปฏิเสธไดวารัฐวิสาหกิจไดดํารงบทบาทสําคัญ

ในระบบเศรษฐกิจในหลายสวน ดังสามารถสรุปไดดังนี้ คือ ประการที่หนึ่ง รัฐวิสาหกิจดํารง

บทบาทสําคัญในการจัดหาบริการพื้นฐานทางเศรษฐกิจของประเทศในดานพลังงาน ประปา การ

คมนาคมขนสง และระบบโทรคมนาคมและการสื่อสาร ซึ่งถือเปนเครื่องมือของภาครัฐในการ

พัฒนาประเทศโดยในปจจุบัน รัฐวิสาหกิจมีทรัพยสินรวมกันประมาณ 2.2 ลานลานบาท หรือ

ประมาณรอยละ 40 ของ GDP (ไมนับรวมรัฐวิสาหกิจที่เปนสถาบันการเงิน)  ประการที่สอง บริการ

ขั้นพื้นฐานที่จัดหาโดยรัฐวิสาหกิจ เปนปจจัยสําคัญในการเสริมสรางความแข็งแกรงใหกับภาค

เศรษฐกิจที่แทจริง (Real Sector) ไดแก ภาคเกษตร อุตสาหกรรม และการบริการรวมทั้งสงเสริม

คุณภาพชีวิต และความเปนอยูใหแก ชุมชนทองถิ่นทั่วประเทศ ประการที่สาม รัฐวิสาหกิจถือเปน

แหลงรายไดท่ีสําคัญของประเทศโดยรัฐวิสาหกิจสามารถนําสงรายไดใหแกรัฐปละประมาณ 

30,000 ถึง 47,000 ลานบาทหรือประมาณรอยละ 3-5 ของรายรับของรัฐบาล ประการที่ส่ี รัฐวิสา

กิจเปนกลไกสําคัญในการชวยกระตุนและฟนฟูเศรษฐกิจ อันเนื่องมาจากขนาดการใชจายทั้ง

รายจายประจําป และรายจายการลงทุนสูงถึงประมาณ 1.4 เทาของงบประมาณรายจายประจําป 

ตามงบลงทุนในป พ.ศ. 2543 ที่มากถึง 182,580 ลานบาท ประการที่หา รัฐวิสาหกิจเปนกลไกที่

สําคัญในการรักษาเสถียรภาพดานการเงินการคลังของประเทศโดยรัฐบาลใชรัฐวิสาหกิจเปน

เครื่องมือในการกํากับฐานะดุลการคลังโดยรวมของภาครัฐดวยการกํากับการเบิกจายลงทุนของ
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รัฐวิสาหกิจใหสอดคลองกับรายไดที่สามารถจัดหาไดเพื่อใหมีฐานะดุลงบประมาณที่เหมาะสมกับ

เปาหมายในการรักษาเสถียรภาพดานการคลังของประเทศ และประการสุดทาย รัฐวิสาหกิจเปน

แหลงการจางงานรายใหญของประเทศ มีจํานวนพนักงานรวมกันประมาณ 240,000 คน หรือคิด

เปนประมาณ รอยละ 12 ของกําลังคนภาครัฐ และรอยละ 7 ของ กําลังแรงงานทั้งประเทศ 
 

แตอยางไรก็ตาม การดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจจํานวนมากที่ยังขาดประสิทธิภาพทั้งใน

สวนของประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ โดยพบวามีความลาชา

ในการปรับตัว ทําใหการทํางานของรัฐวิสาหกิจยังไมสามารถบรรลุเปาหมายตามที่ไดวางไวในแผน

แมบทการปฏิรูปรัฐวิสาหกิจไทย พ.ศ. 2541 และในบางสวนอาจกลายเปนปญหาหรืออุปสรรคตอ

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ตลอดจนอาจเปนการเพิ่มภาระทางการเงินของรัฐบาล

ในอีกทางหนึ่ง 

 

สมรักษ  อกสรกุล  (2544)  ไดสรุปสาเหตุที่ทําใหรัฐวิสาหกิจไทยไมมีประสิทธิภาพ

เทาที่ควร ไดแก ประการที่หนึ่ง รัฐวิสาหกิจโดยสวนใหญแลวเปนการดําเนินธุรกิจในตลาดที่มี

ลักษณะผูกขาดโดยธรรมชาติหรือกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ไมจําเปนตองแขงกับใคร จึงไมเกิดความ

กระตือรือรนที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางาน ไมมีแรงจูงใจในการลดตนทุนการผลิต เพราะ

สามารถกําหนดราคาโดยอิงตนทุน       ประการที่สอง รัฐบาลมักไมมีระบบกํากับตรวจสอบให

รัฐวิสาหกิจทํางานอยางมีประสิทธิภาพ เปรียบเสมือนเปน กิจการที่ไรเจาของที่แทจริง     ดังนั้น 

ผูบริหารและพนักงานรัฐวิสาหกิจก็อาจดําเนินงานตามวัตถุประสงคที่เอื้ออํานวยประโยชนใหแก

ตนเองมากวาประโยชนขององคกรหรือสังคม และประการที่สาม ระบบการบริหารและโครงสราง

องคกรของรัฐวิสาหกิจ มีลักษณะเปนระบบราชการ ซึ่งมีข้ันตอนการตัดสินใจในหลายระดับ ทําให

ขาดความคลองตัวในการทํางาน 

 

และจากสมหมาย ภาษี (2538) ปญหาของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยสามารถ

สรุปไดดังตอไปนี้คือ ประการที่หนึ่ง การตอตานกับความเปลี่ยนแปลงของผูบริหาร หรือการไม

สนับสนุนความคิดริเร่ิมในการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงของกลุมผูบริหาร ทั้งนี้เนื่องจากปญหา

การสูญเสียหรือถูกลดอํานาจ และปญหาในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเพื่อสอดคลองกับการ

เปลี่ยนขององคกร สงผลทําใหเกิดแนวโนมในการขาดความรวมมือหรือการประสานงานอยาง

จริงจังของผูที่มีอํานาจในการรับผิดชอบเทาที่ควร ประการที่สอง การไมเปดโอกาสใหแปรรูปของ

กฎหมายในการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจ โดยตัวบทและเจตนารมณของกฎหมายไมเปดโอกาสให

ภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดําเนินการ โดยเดิมระเบียบของกระทรวงการคลังที่หามมิให
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รัฐวิสาหกิจใด ๆ จําหนายจายโอนทรัพยสิน ดังนั้นถาหากมีความจําเปนที่จะตองทําจะตองจัด

คณะกรรมการระดับชาติขึ้นเพื่อพิจารณา และประการสุดทาย การไมแกไขหลักการและวิธีการแปร

รูปรัฐวิสาหกิจ โดยผูที่เกี่ยวของยังขาดความเขาใจถึงหลักการและการดําเนินงานทั้งในระดับ

ปฏิบัติการและระดับบริหารสงผลทําใหเกิดการสูญเสียผลประโยชนของรัฐที่พึงได แตขณะเดียวกัน

ทําใหภาคเอกชนที่เขามารวมไดรับผลประโยชนที่มิพึงไดมากเกินควร 

 

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจของประเทศไทยจากกิจการที่ดําเนินการโดยภาครัฐใหเปนกิจการ

ของภาคเอกชนหรือการยอมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดําเนินการจัดการทั้งในดานการ

บริหาร การผลิต การจําหนาย และการประเมินผลงาน ถือไดวาเปนนโยบายหนึ่งที่เปนยุทธศาสตร

ชาติที่สําคัญในปจจุบัน ดังสามารถเห็นไดจากแผนแมบทการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ พระราชบัญญัติ

ทุนรัฐวิสาหกิจ  และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติตั้งแตอดีตจนกระทั่งปจจุบัน โดย

แนวนโยบายการแปรรูปเทาที่ผานมาประสบความสําเร็จในระดับหนึ่งและนับวันแนวนโยบาย

การปฎิรูปรัฐวิสาหกิจจะยิ่งมีการขยายตัวมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้นอกจากจะไดรับการสนับสนุนดวยดีใน

แงของนโยบายจากรัฐบาลแลว ยังไดรับความรวมมือจากภาคเอกชนทั้งในประเทศและจาก

ตางประเทศอยางมาก 

 

จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ตั้งแตฉบับที่ 1-6 ไดกําหนดแนวนโยบายการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจไวทุกฉบับ แตการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยนั้น ไดริเร่ิมจริงจังในสมัย

รัฐบาลพลเอกเปรม ติณสูลานนท หรือประมาณปลายแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 5 ทั้งนี้การเปลี่ยนแปลงดังกลาวมิไดเกิดจากการปรับเปลี่ยนเพื่อใหเกิดความคลองตัวใน

การบริหารและจัดการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจแตอยางใดตามแนวคิดของวัตถุประสงค

ในการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจโดยไกรยุทธ ธีรตยาคีนันท (2528) อยางใด แตเปนการปรับเปล่ียนเพื่อ

ตอบสนองความอยูรอดขององคกรรัฐวิสาหกิจหรือปจจัยทางการเมือง ทั้งนี้เนื่องจากในชวง

ดังกลาวประเทศประสบปญหาทางดานเศรษฐกิจเปนอยางมากจากปญหาวิกฤตการณน้ํามัน 

จนกระทั่งมีการตัดสินใจที่จะลดคาเงินบาทถึงสองครั้งในป พ.ศ. 2524 และ พ.ศ. 2527 รวมทั้ง

ภาระความบีบค้ันทางดานการเงินการคลังของประเทศ กลาวคือ งบประมาณขาดดุลจํานวนที่สูง 

สงผลทําใหรัฐบาลไมสามารถที่จะอุดหนุนการดําเนินการของรัฐวิสาหกิจไดอีกตอไป และภาระหนี้

ของภาครัฐเพิ่มข้ึนถึงมากกวารอยละ 10 ของรายไดจากการสงออก สงผลทําใหเงินทุนสํารอง

ระหวางประเทศตกต่ํา  

ภาวะวิกฤตการณดังกลาวเปนแรงผลักดันที่สําคัญในการเปลี่ยนแปลงการปฏิรูป

รัฐวิสาหกิจใหเปนนโยบายในระดับชาติ พิจารณาจากสาระในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
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แหงชาติ ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525-2529) และฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2530-2534) ไดกําหนดแนวนโยบายใน

การปฏิรูปอยางชัดเจนสรุปไดวา รัฐมีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจประเภทใหบริการขั้นพื้นฐาน ไม

วารัฐวิสาหกิจนั้นจะดําเนินการขาดทุนหรือมีกําไรก็ตาม โดยพิจารณาขอความตอนหนึ่งจาก

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 5 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ 2525:36) ที่วา “... รัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการอยางไมมีประสิทธิภาพไมวาจะเปน

รัฐวิสาหกิจแประเภทสาธารณูปโภคหรืออ่ืนใด ก็จะพิจารณายุบเลิกแปรสสภาพ หรือจําหนาย หรือ

ใหเอกชนเขามารวมบริหารในรัฐวิสาหกิจนั้น หรือกิจการประเภทสาธารณูปโภคท่ีจําเปนตอการ

ครองชีพของประชาชนเชนกัน หากสามารถปรับสมรรถภาพการบริหารงานและประสิทธิภาพใน

การบริการที่ดี ในราคาที่ยุติธรรมได ก็จะพิจารณาโอนกิจการจัดตั้งในรูปบริษัทจํากัด หรือบริษัท

มหาชน แลวจําหนายหุนบางสวนใหเอกชนเขามามีสวนรับผิดชอบในการบริหารงาน โดยรัฐจะเปน

ผูควบคุมนโยบายาการดําเนินงานเพื่อเกิดประโยชนแกประชาชนมากที่สุด”  

 

รวมถึงในสวนของนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ฉบับที่ 6 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2530:11)ได

กลาวย้ํานโยบายการแปรรูปใหเดนชัดยิ่งขึ้น ดังขอความที่วา “...ดําเนินนโยบายและมาตรการ

ปรับปรุงรัฐวิสาหกิจตอเนื่องจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 5 ที่จะพจิารณาให

มีการรวมทุนกับภาคเอกชน ดําเนินการจําหนาย จายโอน หรือยุบเลิกกิจการที่ดําเนินการไมไดผล

ติดตอกันมาโดยไมมีเหตุผลอันสมควร หรือรัฐควรงดบทบาททั้งหมดหรือบางสวนในรัฐวิสาหกิจ

ประเภทหารายได และประเภทสังคมสงเคราะห”  

 

จากเจตนารมณตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 6 ประกอบกับ

วัตถุประสงคหลักสี่ประการในการปรับปรุงนโยบายการสงเสริมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมใน

การจัดการ ไดแก   ประการที่หนึ่ง เพื่อเพิ่มการระดมทุนจากภาคเอกชนเพื่อลงทุนในโครงสราง

พื้นฐานที่สําคัญ     ประการที่สอง เพื่อลดภาระหนี้และการค้ําประกันหนี้ของรัฐบาล ประการที่สาม 

เพื่อลดบทบาทของภาครัฐในกิจการรัฐวิสาหกิจ และประการที่สี่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของ

รัฐวิสาหกิจ และประการสุดทาย เพื่อเพิ่มสวัสดิการภายในประเทศ 

 

ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 6 และฉบับที่ 7 ประเทศไทยไดทํา

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจไปแลวไมต่ํากวา 35 แหง จากจํานวนรัฐวิสาหกิจในป พ.ศ. 2530 ทั้งสิ้นกวา 

100 แหง นับต้ังแตการขายรัฐวิสาหกิจขนาดเล็ก เชน องคการทอผา โรงงานน้ําตาลทราย เปนตน 

การรวมกิจการเขาดวยกัน เชน การรวมกิจการบริษัทเดินอากาศไทยเขากับบริษัทการบินไทย การ
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ขายหุนบางสวน อาทิ การานําหุนของธนาคารกรุงไทยเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย การ

จัดตั้งบริษัทเอกชนเขามารวมกิจการบางสวน เชน กรณีการจัดตั้งบริษัทผลิตไฟฟา ขึ้นมารับชวย

การผลิตไฟฟา การใหเอกชนเขามามีสวนรวมบริหารและจัดการตั้งแตเร่ิมตน เชน การบริหาร

ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง และจนกระทั่งการใหสัมปทานแกภาคเอกชนทั้งหมดหรือบางสวน เชน 

โครงการทางดวนขั้นที่สอง เปนตน  

 

อยางไรก็ตาม เทาที่ไดดําเนินการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในประเทศไทยตามลําดับนั้น ปรากฏ

วายังมีจุดออนอยูมากมายหลายประการ ผลกระทบที่เกิดขึ้น คือ การดําเนินการแปรรูปไปอยาง

คอนขางชากวาที่ควรจะเปน กิจการที่ไดดําเนินการไปแลวยังมีขอขัดแยงระหวางรัฐกับเอกชน หรือ

ระหวางเอกชนผูเขาแขงขันกันเอง และยังมีลักษณะของการขาดประสิทธิภาพหลายประการ เชน 

เกิดการผูกขาดโดยภาคเอกชนแทนการผูกขาดโดยภาครัฐ การเก็บคาบริการที่คอนขางสูงเกินกวา

ระดับกําไรปกติ การไมดําเนินการตามหลักหรือวัตถุประสงคการจัดตั้งที่แทจริงของรัฐวิสาหกิจทํา

ใหผูบริโภคไมไดรับสวัสดิการเทาที่ควรจะเปน ประเด็นดังกลาวเปนการแสดงใหเห็นถึงความ

ลมเหลวของกลไกภาครัฐและภาคเอกชนในการจัดสรรทรัพยากรโดยเฉพาะอยางยิ่งแลวเปน

ทรัพยากรที่มีลักษณะของสินคาสาธารณะ และเปนทรัพยากรที่มีผลกระทบภายนอก สงผลทําให

เกิดความสูญเปลาทางเศรษฐกิจในแงของการพิจารณาประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ 
 

 Kikeri, Nellis and Shirley (1994) กลาววาในทศวรรษทีผ่านมา รัฐบาลของประเทศตาง ๆ 

ทั่วโลก เร่ิมใชวิธีการแปรสภาพกิจการรฐัวิสาหกิจมาขึ้น จนกระทั่งอาจกลาวไดวา แทบไมมี

ประเทศใดที่มกีารดําเนินการแปรรูปรัฐวสิาหกจิ หรืออยางนอยทีสุ่ดนั้นประเทศนั้นก็ไดวางแผน

เกี่ยวกับการปรับเปลี่ยนไวบางแลว ทัง้นี้เนือ่งจากในชวงสองทศวรรษ คริสศักราช 1960 และ 1970 

การดําเนินการของรัฐวิสาหกิจเปนไปอยางไมมีประสิทธภิาพ และผลงานไมเปนทีน่าพงึพอใจ โดย

ผูวิจัยไดอางถงึจํานวนของกจิการที่รัฐเปนเจาของไดลดจํานวนลงอยางรวดเร็วโดยเฉพาะในชวง

ของป ค.ศ. 1990 จํานวนของรัฐวิสาหกิจไดลดลงอยางมาก โดยพบวารัฐวิสาหกิจมากกวา 15,000 

แหง ทัว่โลกไดรับการแปรสภาพจากวิสาหกจิของรัฐเปนวิสาหกิจทีด่ําเนนิการโดยเอกชนทัง้หมด

หรือบางสวน ความผิดหวงัตอการดําเนนิงานของรัฐวสิาหกจิ และประวัติศาสตรของการแปรรูปที่

ไมเกิดประสิทธิภาพอยางเต็มที ่ กระตุนใหรัฐบาลในหลายประเทศทัง้ในประเทศทีพ่ัฒนาแลวหรอื

ประเทศกาํลังพัฒนา เชน ประเทศชิลี ประเทศเยอรมนัน ีประเทศเม็กซิโก และประเทศรัสเซีย เร่ีม

ดําเนนิการแปรรูปรัฐวิสาหกจิ 
 จากสถานการณเศรษฐกิจ และการดําเนนิการของรัฐวสิาหกจิจํานวนมาก ที่ดําเนินการ

ประสบความลมเหลวขาดทนุ รวมทั้งการผลักดัน และขอเสนอของสถาบนัทางการเงินที่เกีย่วของ
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กับประเทศ มผีลใหรัฐบาลดาํเนนิการจัดระเบียบรัฐวิสาหกิจโดยในรัฐวิสาหกิจใดที่ไมประสบความ

ลมเหลวใหจัดการยุบ ทัง้นี้เนื่องมาจากความบกพรอง และหละหลวมในการดําเนนิการของ

รัฐวิสาหกิจ รวมทัง้การแกงแยงอํานาจและผลประโยชนระหวางกลุมผูบริหารประเทศ ซึ่งมีอิทธพิล

ในการสนับสนุนใหเกิดแนวคิดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยางจริงจัง โดยกําหนดไวเปนสวนหนึ่งของ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเพือ่เปนแผนภาพรวมของการแปรรูปซึ่งแผนพัฒนา ฯ นี้ได

กําหนดแนวทางการแปรรูปรัฐวิสาหกิจตามแผนภาพที่ 2.4 ดังนี ้

 

 แนวทางทีห่นึง่ ปรับปรุงกลไกการกาํกบัดูแล โดยการลดบทบาทการกาํกับดูแลจาก

หนวยงานรัฐบาลโดยกาํกับเฉพาะงานที่เปนนโยบายสําคัญของรัฐ และเพิ่มบทบาทของ

ภาคเอกชนใหความสาํคัญกบัแผนรัฐวิสาหกิจเพื่อใหกระทรวงเจาสงักดัใชเปนเครื่องมือในการ

กํากับดูแลการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจ และปรับปรุงกฎหมาย และระเบียบที่ใชในการกาํกับ

ดูแลใหเกิดความคลองตัวแกรัฐวิสาหกิจ 

 

 แนวทางที่สอง ปรับปรุงระบบการดําเนินงานของรัฐวิสาหกจิ โดยการปรับปรุงโครงสราง

องคกร ระบบการบริหาร และการดําเนนิงานของรัฐวิสาหกจิใหมีความคลองตัว และเปนเชงิธุรกจิ

มากยิง่ขึ้น ใหมีการประเมนิผลภายในรัฐวิสาหกิจ วางแผนพฒันาบคุลากร และคาตอบแทนให

สอดคลองกับสภาพตลาดแรงงาน 

 

 แนวทางที่สาม การใชนโยบายราคา เพือ่ใหรัฐวิสาหกจิกําหนดราคาสินคา และบริการที่

คุมกับตนทุนใหมีประสิทธิภาพและคุณภาพดี 

 

 แนวทางที่ส่ี เพิ่มบทบาทการดําเนินงานรวมกับภาคเอกชนโดยเปดโอกาสใหเอกชนเขามา

มีบทบาทในการดําเนนิการในกิจการ การรวมทุนกับเอกชน การทาํสัญญาวาจางเอกชน เพื่อ

ดําเนนิกิจการบางอยางของรัฐวิสาหกิจ และการกระจายหุนบางสวน หรือทัง้หมดออกขายให

สาธารณะชนในตลาดหลกัทรัพย ซึ่งการเลือกใชวิธีใดจาํเปนตองศึกษาอยางรอบคอบโดยกําหนด

หลักเกณฑและข้ันตอนการดําเนนิการใหชัดเจน 

 

 และแนวทางทีห่า ดาํเนนิมาตรการที่จาํเปน เพื่อใหโครงการเพิม่บทบาทของภาคเอกชน

ประสบความสําเร็จ ดังนี ้ คือ สรางความรวมมือจากทุกฝายทีเ่กี่ยวของ โดยการเผยแพรความรู

ประชาสัมพันธใหแกสาธรณชน ปรับปรุงแผนงานใหมีความเหมาะสม กําหนดสิง่จูงใจสาํหรับผูที่
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เกี่ยวของ สงเสริมการประกอบเชิงธุรกิจ และการเสริมสรางความเขาใจตอสาธารณชน และ

รัฐวิสาหกิจ 

 
แผนภาพที่ 2.4 กระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกจิตามพรบ.ทนุรัฐวิสาหกิจ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 2.1.5 แนวความคิดเกี่ยวกบัธรรมาภิบาล (การบริหารกิจการบานเมืองที่ดี) 

 
ความหมายของธรรมาภิบาล 
 

     “ธรรมาภิบาล” เปนแนวคิดที่ใชในสาขารัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร โดยเปนคําที่อยู

รวมกับกลุมคําประชาธิปไตย ประชาสังคมมีสวนของประชาชน สิทธิมนุษยชน และการพัฒนาที่

ยั่งยืน ในชวงศตวรรษที่ผานมา กลุมคําดังกลาวนี้มีความสัมพันธที่เกี่ยวของกับการปฎิรูปองคกร

ของรัฐ       นักรัฐประศาสนศาสตรสวนหนึ่งมองวา ธรรมาภิบาลเปนมิติใหมที่เนนบทบาทของ

ผูบริหารในการปฎิบัติงานใหมีประสิทธิภาพ มีการตรวจสอบ สามารถประเมินผลงานไดอยาง

ชัดเจน และมีการแขงขันเพื่อการจัดการการบริการที่ดี 

 

     อยางไรก็ดีมีขอสังเกตที่นาสนใจประการหนึ่งเกี่ยวกับการมรธรรมาภิบาล คือการมีรัฐบาล

ที่มาจากระบอบประชาธิปไตยไมไดหมายความวาจะนําไปสูการมีธรรมาภิบาลเสมอไปหากแต

รัฐบาลประชาธิปไตยนั้นเปนพื้นฐานที่ดีที่ชวยสนับสนุนใหนําไปสูการมีธรรมาภิบาลไดงายขึ้น  

ท้ังนี้การพัฒนาทางเศรษฐกิจไดผลดีข้ึนนั้นตองมีมีการบริหารการจัดการที่ดีทางดานการเมืองและ

เศรษฐกิจของผูปฎิบัติการในทุกระดับ(UN2000) และธนาคารโลกไดมีความเห็นไปในแนวเดียวกัน

ที่วา การใชอํานาจทางการเมืองเพื่อควบคุมสังคมโดยสัมพันธกับพัฒนาทางดานสังคมและ

อนุมัติหลกัการ 

อนุมัติ       

ราย

คณะกรรมการ 

น โ ย บ า ย ทุ น   

รัฐวิสาหกิจ 

คณะรัฐมนตรี 
อนุมัติ 

จดทะเบียน       

ตั้งบริษัท เสนอ 

1 5 

คณะกรรมการ 
เตรียมการ 
จัดตั้งบริษัท 

4 
2 

3 
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เศรษฐกิจ ใหมีความชอบธรรมและความโปรงใสในการปฎิบัติการ จะเปนตัวตัดสินวาการจัดการ

นั้นดีหรือไม 

 

               เนื่องจากผูที่ใหความนิยามและความหมายของคําวาธรรมาภิบาลไวมาก รวมทั้งองคกร

ตางๆไดนําไปใช ดังนั้นผูวิจัยจึงรวบรวมคํานิยามที่องคกรหลักและบุคคลสําคัญที่มบีทบาทในการ

สงเสริมธรรมาภิบาลไดใหความหมายไว  ดั้งนี้ 

 

     1. ธนาคารโลก หรือ world bank ไดนําไปใชคร้ังแรกเมื่อประมาณป ค.ศ.1989 ซึ่งใชใน

การรายงานเรื่อง“Sub-Sahara:From Crisis to Sustainable Growth” โดยไดใหความหมายวา  

Good Governanceเปนลักษณะและวิถีทางของการที่มีใชอํานาจทางการเมืองเพื่อจัดการงานของ

บานเมือง โดยเฉพาะการจัดการทรัพยากรทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเพื่อการพัฒนา 

โดยนัยของความหมายธนาคารโลก เปนการชี้ใหเห็นความสําคัญของการมีธรรมาภิบาลเพื่อชวย

ในการฟนฟูเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งนี้รับบาลสามารถใหบริการที่มีประสิทธิภาพ มีระบบที่

ยุติธรรม มีกระบวนการกฎหมายที่อิสระ ที่ทําใหมีการดําเนินการใหเปนไปตามสัญญา อีกทั้งระบบ

ราชการ ฝายนิติบัญญัติ และสื่อที่มีความโปรงใสรับผิดชอบ และตรวจสอบได 

 

     2. องคการสหประชาชาติ หรือ United Nations (UN) ใหความสําคัญกับ ธรรมาภิบาล

เพราะเปนหลักการพื้นฐานในการสรางความเปนอยูของคนในสังคมทุกประเทศมีการพัฒนาที่ทา

เทียมกัน และมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน  การดําเนินการตองเกิดจากความรวมมือระหวางภาครัฐและ

ภาคเอกชน เพื่อกระจายอํานาจใหเกิดความโปรงใส ธรรมาภิบาลคือการสวนรวมของประชาชน

และสังคมอยางเทาเทียมกันและ มีคําตอบพรอมเหตุผลที่สามารถชี้แจงได 

 

     3. United Nations and Development Programme (UNDP) ใหนิยามคําวา        ธรร

มาภิบาลวาหมายถึง การดําเนินงานของภาคการเมือง การบริหาร ปละภาคเศรษฐกิจที่จะจัดการ

ของประเทศในทุกระดับ ประกอบไปดวยกลไก กระบวนการ และสถาบันตางๆ ที่ประชาชนและ

กลุมสามารถแสดงออกซึ่งผลประโยชนปกปองสิทธิของตนเองตามกฎหมายและแสดงความ

คิดเห็นที่แตกตางกันบนหลักการของการมีสวนรวม  ความโปรงใส ความรับผิดชอบการสงเสริม

หลักนิติธรรม เพื่อใหมั่นใจวาจัดลําดับความสําคัญทางการเมือง เศรษฐกิจและสังคม ยืนอยูบน

ความเห็นพองตองกันทางสังคม และเสียงของคนยากจนและผูดอยโอกาสไดรับการพิจารณาใน

การจัดทัพยากรเพื่อการพัฒนา   (สุดจิต นิมิตกุล, 2545: 13-24) 
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     4. ธนาคารพัฒนาแหงเอเชียหรือThe Asia Development Bank (ADB) กลาววาธรรมาภิ

บาลคือการมุงความสนใจไปที่องคประกอบที่ทําใหเกิดการจัดการอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อให

แนใจวานโยบายที่กําหลดไวไดผล หมายถึงการมี บรรทัดฐานเพื่อใหมีความแนใจวารัฐบาล

สามารถสรางผลงานตามสัญญาไวกับประชาชนได (อมรา พงศาพิชญ และนิตยา ภัทรลีรดะพันธ: 

2541) 

 

5. องคกรความรวมมือระหวางประเทศของญี่ปุน-JACA กลาวถึง ธรรมมาภิบาลใน

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

วาเปนรากฐานของการพัฒนาอยางมีสวนรวม โดยกําหนดใหรัฐมีหนาที่ที่จะสงเสริมการมีสวนรวม

และสรางบรรยากาศใหเกิดกระบวนการมีสวนรวม จะนําไปสูการพัฒนาที่ยั่งยืน พึ่งตนเองได และ

มคีวามยุติธรรมทางสังคม  

 

6. Kofi Annan เลขาธิการองคการสหประชาชาติคนที่ 6 กลาววา ธรรมาภิบาลเปนแนว

ทางการบริหารจัดการงานของรัฐที่เปนการกอใหเกิดการเคารพสิทธิมนุษยชน หลักนิติธรรมสราง

เสริมประชาธิปไตย มีความโปรงใส และเพิ่มประสิทธิภาพ  

 

 ในทัศนะของธนาคารโลก และธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย ธรรมาภิบาลเปนการใชอํานาจ

ทางการเมืองเพื่อจัดการงานของบานเมืองโดยใหบริการสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ มีระบบที่

ยุติธรรม  กระบวนการทางกฎหมายที่อิสระ ในขณะที่นิยามของธนาคารพัฒนาแหงเอเชียเนนไปที่

องคประกอบที่ทําใหเกิดการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ โดยรวมแลว ทั้งธนาคารโลกและ

ธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย ตางเนนประเด็นการบริหารจัดการของภาครัฐอยางมีประสิทธิภาพและ

โปรงใส ดังนั้นแนวคิดขององคกรระหวางประเทศ จังเปนเรื่องการสรางความเชื่อถือและความชอบ

ธรรมของรัฐบาลที่มีตอตางประเทศ 

 

แมวาประไทยทําสัญญาการคากับประเทศตะวันตกเปนรัชกาลที่ 4 (พ.ศ.2398) โดย

ประเทศไทยเปดรับการเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาทั้งทางเศรษฐกิจและสังคม แตรูปแบบ

การเมืองการปกครองของไทยไดถูกปรับเปล่ียนเพื่อใหเหมาะสมกับสถานการณการเปลี่ยนแปลง

ของสังคมไทยทีละเล็กละนอย จนกระทั่งมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญอยางเห็นไดชัดในสมัย รัชกาล

ที่ 7 (พ.ศ.2475) อยางไรก็ตาม การเมืองการปกครองของไทยปจจุบันยังคงอยูในระหวางการ

พัฒนาและเปลี่ยนแปลง รัฐบาลไทยยังขาดเสถียรภาพ และพื้นฐานระบอบประชาธิปไตยยังไม

เขมแข็งเทาที่ควร ไมวาจะเปนดานคุณภาพหรือระดับการศึกษา ความเสมอภาคทางสิทธิและ
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สถานภาพทางสังคม ปญหาดังกลาวผลักดันใหประเทศไทย ใหความสําคัญตอการสรางธรรมาภิ

บาล ในประเทศไทยไดมีองคกรที่เกี่ยวของและบุคคลที่สนใจเกี่ยวกับธรรมาภิบาลใหความหมาย

ของคําวาธรรมาภิบาล ไวดังนี้ 

 

1. ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยการสรางระบบบริหารกิจการบานเมืองและ

สังคมที่ดี พ.ศ.2542 ไดระบุหลักการของคํานิยาม การบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดีไวดังนี้ 

“การบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดีเปนแนวทางสําคัญในการจัดระเบียบใหสังคมทั้งภาครัฐ 

ภาคธุรกิจเอกชน และภาคประชาชน ซึ่งครอบคลุมถึงฝายวิชาการ ฝายปฏิบัติการ ฝายราชการ

และฝายธุรกิจสามารถอยูรวมกันอยางสงบสุข มีความรูรักสามัคคีและรวมกันเปนพลังกอใหเกิด

การพัฒนาอยางยั่งยืน และเปนสวนเสริมความเขมแข็งหรือสรางภูมิคุมกันแกประเทศเพื่อบรรเทา 

ปองกัน หรือแกไขเยียวยาภาวะวิกฤตภยันตรายที่หากจะมีมาในอนาคต เพราสังคมจะรูสึกถึง

ความยุติธรรม ความโปรงใส และการมีสวนรวมอันเปนคุณลักษณะสําคัญของศักดิ์ศรีความเปน

มนุษยและการปกครองแบบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริยทรงเปนประมุข สอดคลองกับ

ความเปนไทย รัฐธรรมนูญ และกระแสโลกยุคปจจุบัน (สุดจิต นิมิตกุล, 2543: 13-24) 

 

2. อานันท ปนยารชุน กลาวถึง ธรรมาภิบาลวา เปนผลลัพธของการจัดการกิจกรรมซึ่ง

บุคคลและสถาบันทั่วไป ภาครัฐและเอกชนมีผลประโยชนรวมกันไดกระทําลงไปในหลายทาง มี

ลักษณะเปนขบวนการที่เกิดขึ้นอยางตอเนื่อง ซึ่งอาจนําไปสูการผสมผสานผลประโยชนที่

หลากหลายและขัดแยงกันได 

 

3. ธีรยุทธ บุญมี ชี้วา ความคิดธรรมมกภิบาลเปนการมอบอํานาจการเมือง การปกครอง

แบบใหมที่แข็งทื่อตายตัว แตใหมีปฏิสัมพันธกับภาคประชาชนและใหมีลักษณะแยกยอยมากขึ้น 

แนวคิดธรรมรัฐ คือ การเปนหุนสวนกันในการบริหารและปกครองประเทศโดยรัฐ ประชาชน และ

เอกชน ซึ่งขบวนการอันนี้จะกอใหเกิดความเปนธรรม ความโปรงใน ความยุติธรรม โดยเนนการมี

สวนรวมของคนดี ซึ่งแนวคิดนี้เกิดจากการที่ประชาชนเห็นวา ระบบราชการลาหลังทุกสวนตองการ

ปฏิรูป ตองมีการปรับโครงสรางราชการใหดีข้ึน ใหประชาชนมีสวนรวมมากขึ้น และประชาชน

ตองการใหมีการตรวจสอบ โดยสื่อมวลชน และนักวิชาการ 

 

 ธีรยุทธ  บุญมี เปนผูที่อธิบายวา ธรรมาภิบาลเปนกระบวนความสัมพันธรวมกันระหวาง

ภาครัฐ สังคม เอกชน และประชาชน ซึ่งทําใหการบริหารราชการแผนดินมีประสิทธิภาค มีคุณธรรม 

โปรงใส ตรวจสอบได และมีความรวมมือของฝายที่เกี่ยวของ ในการที่จะสราง  ธรรมาภิบาลใน
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สังคมไทยไดนั้น ธีรยุทธ  บุญมีเสนอใหปฏิรูประบบ 4 สวนคือ ปฏิรูปภาคราชการ ภาคธุรกิจเอกชน 

ภาคเศรษฐกิจสังคม และปฏิรูปกฎหมาย 

 

4. ประเวศ  วะสี อธิบายวา การที่สังคมประกอบดวยภาคสําคัญ ๆ 3 ภาค คือภาครัฐ 

ภาคธุรกิจเอกชน และภาคประชาชน เมื่อพิจารณาถึงธรรมาภิบาลก็จะรวมถึงความโปรงใส ความ

ถกูตองของสามภาคดังกลาว ธรรมาภิบาลในทัศนะของนายแพทยประเวศวะสี จึงเปนเสมือนพลัง

ผลักดันที่จะนําไปสูการแกไขปญหาของประเทศชาติ 

 

5. ชัยอนันต  สมุทรวณิช ใหความหมายธรรมาภิบาลวา การที่กลไกของรัฐ ทั้งการเมือง

และการบริหาร มีความแข็งแกรง มีประสิทธิภาพ สะอาด โปรงใน และรับผิดชอบ เปนการให

ความสําคัญกับภาครัฐและรัฐบาลเปนดานหลัก 

 

6. สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ไดใหความสําคัญองคกรประชาสังคม ซึ่งมี

สวนในการรวมสรางความเขมแข็งใหกับชุมชน ทั้งนี้องคกรรัฐจะอาศัยการบริหารการจัดการที่ดี

เปนกลไกเกื้อหนุน เพื่อใหบรรลุเปาหมายของการฟนฟูสังคม และ เศรษฐกิจของชุมชนใหยั่งยืน 

 

 จากความหมายของคํานิยามของคําวา “ธรรมาภิบาล” มีความหลากหลาย ซึ่งขึ้นอยูกับ

ลักษณะการปกครอง วัฒนธรรม และวัตถุประสงค ของประเทศและองคกรที่ผลักดันใหนําแนวคิด

นี้ไปใช จากการศึกษา พบวา คํานิยามที่หนวยงาน และนักวิชาการตาง ๆ ซึ่งไดแก ธนาคารโลก

ธนาคารพัฒนาแหงเอเชีย  อานันท  ปนยารชุน   ธีรยุทธ  บุญมี   นายแพทยประเวศ  วะสี  

ศาสตราจารยชัยอนันต สมุทรวณิช และสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ไดนําเสนอไวนั้นมี

ความสอดคลองกับบริบทการพัฒนาและสงเสริมระบอบประชาธิปไตย และมีความเหมาะสมกับ

วัฒนธรรม สังคม และลักษณะการปกครองปจจุบันของประเทศ จึงอาจสรุปรวมไดวา “ธรรมาภิ

บาล” ทําหนาที่เปนกลไก เครื่องมือ และแนวทางการดําเนินงานที่เชื่อมโยงกันของ ภาคเศรษฐกิจ 

สังคม และการเมือง โดยเนนความจําเปนของการสรางความรวมมือจากภาครัฐ ภาคเอกชน และ 

ภาคประชาชน อยางจริงจังและตอเนื่อง เพื่อใหประเทศมีพื้นฐานระบอกประชาธิปไตย ที่เขมแข็ง 

มีความชอบธรรมของกฎหมาย  มีเสถียรภาพ มีโครงสรางและกระบวนการการบริหารที่มี

ประสิทธิภาพ มีความโปรงใส และสามารถตรวจสอบได อันจะนําไปสูการพัฒนาประเทศที่ยั่งยืน 
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วิวัฒนาการของธรรมาภิบาล 
 
คําวา “ธรรมาภิบาล” หรือที่บางทานเรียกวาธรรมรัฐนั้น ตรงกับคําภาษาอังกฤษวา “good 

governance” คํานี้เร่ิมใชกันแพรหลายภายหลังการประกาศใชรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย

ฉบับใหม  และหลังจากภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540  ทั้งนี้ เนื่องมาจากในหนังสือแสดง

เจตจํานงกูเงินจํานวน 17.2 พันลานดอลลารสหรัฐ จากกองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF)  

รัฐบาลไทยใหคํามั่นวาจะตองสราง “good governance” ขึ้นในการบริหารจัดการภาครัฐ ซึ่งแสดง

โดยปริยายวา ทั้งรัฐบาลไทยและกองทุนการเงินระหวางประเทศเชื่อวาวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น  

เปนผลสวนหนึ่งมาจากการบริหารจัดการที่ไมดีหรืออธรรมาภิบาล (bad governance)    (บวรศักดิ์ 

อุวรรณโณ, 2542: 17-18) 

  

 คําวา Good Governance  ไดเร่ิมนํามาใชเมื่อตนทศวรรษที่ 1990  โดยปรากฏในรายงาน

ของธนาคารโลก และเอกสารของกองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF)  ซึ่งองคการระหวางประเทศทั้ง

สองนี้ถือวา Good Governance เปนพื้นฐานสําคัญในการฟนฟูระบบเศรษฐกิจของประเทศที่รับความ

ชวยเหลือทางการเงิน  และเนื่องจากองคการทั้งสองนี้ตองรับผิดชอบตอเจาของเงินทุน จึงกําหนด

เปนเงื่อนไขใหประเทศที่ไดรับความชวยเหลือทางการเงินจะตองสรางใหเกิดธรรมาภิบาลขึ้น และมีการ

ดําเนินการตามนโยบายสาธารณะที่ไดตกลงไวในสัญญารับการสนับสนุนทางการเงินอยางเครงครัด 

ปจจัยทั้งสองนี้จะชวยใหประเทศที่ประสบปญหาสามารถพัฒนาเศรษฐกิจใหกลับสูเสถียรภาพได

อยางรวดเร็ว     และในระยะยาวสังคมที่มีธรรมาภิบาลจะเปนสังคมที่มีความเขมแข็ง มั่นคง มี

ความสมดุลในการบริหารบานเมือง และมีภูมิคุมกันวิกฤตที่จะเกิดขึ้นภายหลัง (ทิพาวดี  เมฆ

สวรรค, 2543: 63)   

  

 ธนาคารโลกไดอธิบายคําวา “governance” วาหมายถึง “การกําหนดกลไกอํานาจของ

ภาครัฐในการบริหารจัดการทรัพยากร ทั้งดานเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเพื่อใหเกิดการ

พัฒนา”  สําหรับคําวา good governance” ธนาคารโลกใหความหมายวา “เปนการดําเนินงาน

การกําหนดนโยบายที่ประชาชนสามารถรับทราบและเขาใจได มีลักษณะที่เปดเผยและเปน

นโยบายที่มีประโยชน เจาหนาที่ของรัฐมีจริยธรรมปฏิบัติหนาที่เพื่อประโยชนแหงสาธารณชน 

ประกอบไปดวยหลักนิติธรรมมีกระบวนการปฏิบัติงานที่โปรงใส ประชาชนในสังคมมีสวนรวมใน

กิจการสาธารณะอยางเต็มที่  และในทางกลับกัน “poor หรือ bad governance”  คือ การที่ฝาย

บริหารกําหนดนโยบายโดยขาดการวางแผนไมคํานึงถึงประโยชนของประชาชน เจาหนาที่ของรัฐ
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ขาดความรับผิดชอบ ไมมีการปฏิบัติตามหลักนิติธรรม ใชอํานาจในทางที่มิชอบ ประชาชนไมมีสวน

รวมในกิจการสาธารณะและมีการฉอราษฎรบังหลวงอยูทั่วไป” (นิรันดร  เมืองพระ, 2543: 5) 

 

 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 สวนที่ 7  ไดกลาวถึง “การพัฒนา

ประชารัฐ”  หรือ “governance” ซ่ึงหมายถึงการพัฒนาใหรัฐ  และประชาชนมีความเขาใจที่ดี มี

ความรับผิดชอบเอ้ืออาทรตอกัน  เพื่อใหความสัมพันธของทุกภาคีในสังคมดําเนินไปในเชิง

สรางสรรคและเสริมสรางสมรรถนะซึ่งกันและกัน และมีการสรางสภาวะแวดลอมใหเกิดการพัฒนา

ประชารัฐขึ้นดวยการใหหลักประกันสิทธิเสรีภาพ การจัดการแกไขความขัดแยงดวยสันติวิธีการสราง

สมรรถนะพลังทางสังคม การสรางภาคีการพัฒนา การสงเสริมการมีสวนรวมของทุกภาคสวนในสังคม 

การบริหารจัดการที่ดีมีความโปรงใส มีการจัดการนโยบายสาธารณะ และการสรางพันธมิตรเพื่อ

กําหนดระเบียบวาระแหงชาติ เปนตน สิ่งเหลานี้นาจะเปนจุดเริ่มตนที่ดีในการพัฒนาประชารัฐ และ

ปฏิรูปสังคมไทย  

 

 จากวิกฤตการณทางการเมืองที่เกิดขึ้น จากการที่อดีตนายกรัฐมนตรี พ.ต.ท.ดร. ทักษิณ 

ชินวัตร ไดบริหารประเทศ และทําใหเกิดการแตกแยกทางความคิดของคนในประเทศเกี่ยวกับ     

ธรรมาภิบาลของรัฐบาล จึงถือเปนโอกาสที่สังคมไทยตองรีบผลักดันใหเกิดการปฏิรูปเพื่อใหเกิด 

“good governance”  หรือ “ธรรมรัฐ” หรือ “ประชารัฐ” ข้ึน โดยปฏิรูปทั้งในภาคการเมือง ขาราชการ 

ภาคเอกชน และภาคประชาชนเพื่อใหเกิดการบริหารจัดการบานเมืองในระดับตาง ๆ ที่ดีมี

ประสิทธิภาพ โปรงใส ยุติธรรม มีคุณธรรม และใหประชาชนมีสวนรวมมีสิทธิในการเรียกรองใน

ฐานะผูบริโภค การรับรูขาวสารขอมูล การตรวจสอบควบคุม มากขึ้น”  

 

องคประกอบของธรรมาภิบาล 
 

  เมื่อป พ.ศ.2542 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบวาระแหงชาติสําหรับการสรางระบบ

บริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี โดยกําหนดเปนระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการ

สรางระบบบริหารกิจการ บานเมืองและสังคมที่ดี  พ.ศ.2542 ข้ึน ระเบียบนี้มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 

11 สิงหาคม 2542 โดยทุกสวนราชการตองถือปฏิบัติและรายงานผลการปฏิบัติตอคณะรัฐมนตรี

และรัฐสภา ตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีไดระบุถึงกลไกสําคัญของธรรมาภิบาล 6 หลัก คือ 

หลักนิติธรรม หลักคุณธรรม หลักความโปรงใส หลักความมีสวนรวม หลักความรับผิดชอบ และ

หลักความคุมคา จะเห็นไดวาองคประกอบหลักของธรรมาภิบาลที่เสนอโดยระเบียบสํานัก

นายกรัฐมนตรี เนนการกําหนดเปนกรอบแนวทางใหแกหนวยงานราชการเพื่อถือปฏิบัติดังนี้ 
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1. หลักนิติธรรม เปนการตรากฎหมาย และกฎขอบังคับ ใหทันสมัยและเปน

ธรรม เปนที่ยอมรับของสังคม อันจะทําใหสังคมยินยอมพรอมใจกันปฏิบัติตามกฎหมาย และกฎ

ขอบังคับ เหลานั้นโดยถือวาเปนการปกครองภายใตกฎหมายกฎหมายมิใชอําเภอใจหรืออํานาจ

ของตัวบุคคล 

 

2. หลักคุณธรรม เปนการยึดมั่นในความถูกตองดีงาม โดยรณรงคใหเจาหนาที่

ของรัฐยึดถือหลักนี้ในการปฏิบัติหกนาที่เพื่อใหเปนตัวอยางแกสังคมและสงเสริมสนับสนุนให

ประชาชนพัฒนาตนเองไปพรอมกัน เพื่อใหคนไทยมีความซื่อสัตย จริงใจ ขยันอดทน มีระเบียบ

วินัย ประกอบอาชีพสุจริตจนเปนนิสัยประจําชาติ 

 

3. หลักความโปรงใส เปนการสรางความไววางใจซึ่งกันและกันของคนในชาติ 

โดยปรับปรุงกลไกการทํางานขององคกรทุกวงการใหมีความโปรงใส มีการเปดเผยขอมูลขาวสารที่

เปนประโยชน อยางตรงไปตะรางมาดวยภาษาที่เขาใจงาย ประชาชนเขาถึงขอมูลขาวสารได

สะดวกและมีการกระบวนการใหประชาชนตรวจสอบความถูกตองชัดเจน 

 

4. หลักความมีสวนรวม เปนการเปดโอกาสใหประชาชนมีสวนรวมรับรู และ

เสนอความเห็นในการตัดสินใจปญหาสําคัญของประเทศ ไมวาดวยการแสดงความเห็น การไต

สวนสาธารณะ ประชาพิจารณ การแสดงประชามติ 

 

5. หลักความรับผิดชอบ เปนการตระหนักในสิทธิหนาที่ ความสํานึกในความ

รับผิดชอบตอสังคม การใสใจปญหาสาธารณของบานเมืองและกระตือรือรนในการแกปญหา 

ตลอดจนการเคารพในความคิดเห็นที่แตกตางและความกลาที่จะยอมรับผลจากการกระทําของตน 

 

6. หลักความคุมคา เปนการบริหารจัดการและใชทรัพยากรที่มีจํากัดเพื่อใหเกิด

ประโยชน สูงสุดแกสวนรวม โดยรณรงคใหคนไทยมีความประหยัด ใชของอยางคุมคา สรางสรรค

สินคา และบริการที่มีคุณภาพ สามารถแขงขันไดในเวทีนานาชาติ และพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติ

ใหสมบูรณยั่งยืน 
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2.1.6 สายการบินตนทุนตํ่า 
 

สายการบินตนทนุต่ํา (Low Cost Airlines/ Carrier: LCC) เปนพัฒนาการหนึ่งของธุรกิจ

การบินของโลก อันเนื่องมาจากการเปดเสรีทางการบนิของโลกทีเ่พิ่มมากขึ้น การลดปริมาณการ

บริการดานการบินแบบดั้งเดมิที่ตองใชตนทุนสงู และยังเปนทางเลอืกใหมสําหรบัผูที่เดินทางทาง

อากาศ ผูที่ไมเคยเดินทางทางอากาศหรือเปนฐานลูกคาใหมของอุตสาหกรรมการบิน เปนตน การ

ลดตนทุนในดานตางๆของสายการบินทําใหคาโดยสารเครื่องบินต่ํากวาปกติประมาณครึ่งหนึง่ จน

ทําใหสายการบินตนทุนต่าํสามารถมีสวนแบงตลาดธุรกิจการบินเปนจาํนวนมาก สงผลใหสายการ

บินปกติไดรับผลกระทบอนัเกิดจากการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้น โดยกลยทุธที่สายการบินตนทุนต่าํใช

ข้ึนอยูกับนโยบายของแตละสายการบินนัน้ๆ วาจะเลือกใชกลยทุธใดกับสายการบนิ แตโดยทั่วไป

แลวสายการบนิตนทุนต่าํมีการใชกลยทุธ ดังนี้  

 ใชระบบที่นัง่ผูโดยสารระดับเดียวกนัทัง้หมด (Single Class) เพื่อใหสามารถเพิ่มความจุ
ของที่นัง่ใหไดมากที่สุด 

 ใชเครื่องบินทีม่ีรูปแบบเดียวกันทั้งหมด เชน เครื่องบินแบบแอรบัส A320 หรือโบอิ้ง B737 
เพื่อเปนการประหยัดคาบาํรุงรักษา การอบรมลูกเรือ และการใชทรัพยากรในสายการบิน

ใหคุมคาที่สุด 
 กําหนดคาโดยสารเปนแบบราคาเดียว เพือ่งายตอการทาํการตลาดและยังสามารถเปนจุด

ขายของสายการบินอีกดวย 

 ไมมีระบบการจองทีน่ั่ง ใชระบบใครมากอนไดเลือกกอน (Free Seat) เพื่อลดคาใชจาย 

 ใชสนามบนิในระดับรอง (Secondary Airport) เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรทางอากาศที่

หนาแนนในสนามบนิที่เปนศูนยกลางทางการบิน (Hub) ทาํใหสามารถตรงตอเวลาได และ
ใชเวลาในการจอดสั้นเพื่อจะสามารถเพิ่มจํานวนเที่ยวบนิในแตละวันมากขึ้น นอกจากนี้

ยังเปนการประหยัดคาธรรมเนียมการใชสนามบนิ (Landing Fee และ Parking Fee) และ
สนามบนิรองสวนใหญเปนสนามบนิที่อยูหางจากตัวเมอืงไมมากนักถาเทยีบกับสนามบิน

หลัก 
 ใชเวลาในการบินนอย ระยะทางสัน้ แตในปจจุบันเริ่มมีการบริการบินไกลขามทวีปใน

ราคาประหยัด 

 บินตรงจากจุดหมายหนึ่งไปอีกจุดหมายหนึ่ง (Point-to-Point) เพื่อลดขั้นตอนกระบวนการ
ในการเปลีย่นเครื่องของผูโดยสารและสรางจุดบินที่แตกตาง 
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 มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วทีห่ลากหลายเพื่อประหยัดตนทนุคาตัวแทนจัดจาํหนาย เชน 

ทางอินเตอรเน็ต เปนตน 
 ใชจํานวนลกูเรือจํานวนต่ําสดุที่กฎหมายรองรับเพื่อประหยัดคาใชจาย และใหพนกังาน

ทํางานหลายอยางในเวลาเดียวกนั เชน พนักงานตอนรับบนเครื่องบินอาจตองมีหนาที่

อ่ืนๆ อีกนอกจากปฏิบัติหนาที่หลกัตามปกติ เปนตน 
 ตัดการบริการอาหารบนเครือ่งบินเพื่อเปนการลดตนทนุ และเปลี่ยนเปนการจัดจาํหนาย

อาหารบนเครือ่งบินแทน 
 เก็บคาบริการอื่นๆ เพิม่เติมแยกตางหากจากคาโดยสาร ซึ่งคาโดยสารที่ต่ําอาจถูกใชเปน

กลยุทธดานการโฆษณาของสายการบนิ  

 
แนวคิดของสายการบนิตนทนุต่ํานั้นมีตนกาํเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกา หลังจากนัน้

มีการแพรหลายไปสูทวีปยุโรปและเอเชีย โดยในป 1971 สายการบินเซาธเวสต แอรไลน 

(Southwest Airlines) เปนสายการบินตนทุนต่าํรายแรกของโลก ทําการบินในเสนทางระหวางเมือง

ซานดิเอโก เบอรแบงค และโอคแลนด จากนัน้จึงเริม่มีสายการบนิตนทุนต่าํรายอื่นๆมาใหบริการ

มากขึ้น เชน Jet Blue Airways และ Frontier Airlines เปนตน ซึ่งสายการบินตนทนุต่ําใน

สหรัฐอเมริกาประสบความสําเร็จอยางคอยเปนคอยไปจนกระทั่งในปจจุบันสามารถครองสวนแบง

การตลาดในอเมริกาไดถึงรอยละ 25 และยังเปนแบบอยางใหสายการบินตนทุนต่ํารายอื่นๆทัว่โลก

อีกดวย 

ในยุโรปสายการบินตนทนุต่ําเกิดขึ้นหลังสหรัฐอเมริกาถงึ 20 ป โดยในป 1991 เร่ิมจาก

สายการบิน Ryanair ของประเทศไอรแลนดเปนสายการบินแรก และเปนสายการบินตนทนุต่ําที่มี

ขนาดใหญที่สุดของยุโรปอีกดวย ปจจุบนัในยุโรปมีสายการบินตนทนุต่ํามากกวา 50 สายการบิน 

ซึ่งในภาพรวมสวนใหญมีอัตราการขยายตวัสูงถงึรอยละ 17 โดยประเทศที่มีอัตราการเติบโตสงู

ไดแก ฟนแลนด โปแลนด เดนมารค ลัตเวีย สโลวาเกีย สวนประเทศที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจ

โดยรวมในยุโรป 5 อันดับแรก ไดแก สหราชอณาจักร เยอรมัน ฟนแลนด อิตาลี และ สเปน โดย

สายการบินตนทนุต่ําในทวปียุโรป เชน Aer Arann, Air Berlin, Air Scotland, Blue Air, Easy Jet, 

Central Wings, BMI Baby, Fly Be, Fly Me, German Wings, Jet2, Jet Blue, Iceland Express, My 
Air, Sky Europe, Thompson Fly, Virgin Express, Windjet, และ  Wizz Air เปนตน 
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สําหรับในภูมภิาคเอเชียแปซิฟกสายการบินตนทุนต่าํเริ่มเปดใหบริการในออสเตรเลียโดย

สายการบิน Virgin Blue ในป 2000 ตามดวยสายการบนิ Air Asia ของมาเลเซียในปลายป 2001 

ตอจากนัน้ไดมีสายการบินตนทนุต่ําเปดใหบริการตามมาเปนจํานวนมาก โดยในประเทศไทยนั้น

ปจจุบันมีสายการบินตนทนุต่ํา 3 สายการบิน ไดแก สายการบนิวนัทโูก (OG), สายการบินไทยแอร

เอเชีย (FD) และสายการบนินกแอร (DD)  

ประเทศมาเลเซียมีสายการบิน Air Asia เปนสายการบนิตนทุนต่าํที่มอิีทธิพลมากทีสุ่ดของ
ธุรกิจสายการบินตนทุนต่าํในทวีปเอเชยี เร่ิมเปดดําเนนิการในป 2001 โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่

กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เปนสายการบนิที่เขารวมทุนกับตางประเทศคือ ไทยและ

อินโดนีเซยี มีเครื่องบิน 32 ลํา และไดมีการสั่งเพิม่และจองอีกอยางละ 50 ลาํ ตามลําดับ รวมแลว

ส่ังซื้อเครื่องบนิทัง้หมด 150 ลําใน 3 ประเทศ สายการบิน Air Asia X เปนสายการบินตนทนุต่ําที่

บริษัท FlyAsian Xpress ซื้อลิขสิทธิ์ของแอรเอเชีย เปดตัวในวนัที่ 5 มกราคม 2005 ซึ่งกาํหนดให

บินในระยะไกล เชน เสนทางไปยุโรป โดยเริ่มเปดดําเนนิการในป 2008 มีเครื่องบนิจํานวน 15 ลาํ 

นอกจากนีป้ระเทศมาเลเซียยังมีสายการบนิ Firefly เปนสายการบินตนทนุต่ําอีกสายการบนิหนึ่ง ที่
ถือหุนโดยสายการบนิมาเลเซียแอรไลน มเีครื่องบิน 2 ลําใชบินระหวางประเทศเพื่อนบาน เชน ไทย

และอินโดนีเซยี 

ในประเทศสงิคโปรมีสายการบิน Valuair เปนสายการบนิตนทุนต่าํรายแรก ตอมาภายหลงั

สายการบินสงิคโปร แอรไลน และบริษัทรวมทนุไดรวมกันกอต้ังสายการบินตนทนุต่ําภายใตชื่อวา 

Tiger Airways ในป 2004 เพื่อแขงขันกับ Valuair โดยมฐีานปฏิบัติการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ
ชางฮ ีประเทศสิงคโปร  

สําหรับในประเทศอินโดนีเซยีมีสายการบนิ Citilink เปนสายการบนิตนทุนต่าํ ซึ่งอยูใน

เครือของสายการบิน Garuda Indonesia ทําการบินเสนทางในประเทศ มีเครื่องบินอยู 2 ลํา 

นอกจากนีย้ังมีสายการบินอินโดนีเซยี แอรเอเชีย โดยเปนเครือแอรเอเชียเดียวกับมาเลเซีย มี

เครื่องบิน 7 ลํา ทาํการบินภายในประเทศ และสายการบิน Lion Air มีเครื่องบินทั้งสิ้น 36 ลํา ทาํ

การบินภายในประเทศรวมถงึเสนทางระหวางประเทศระยะทางสัน้ๆ เชน ปนงั กัวลาลมัเปอร 

สิงคโปร เปนตน  

เวียดนามมีสายการบนิตนทนุต่ําเกิดขึน้ดวยเชนกัน คือสายการบิน Pacific Airlines เปน
สายการบินทีม่ีขนาดใหญเปนอันดับสองรองจากสายการบินแหงชาตเิวียดนาม แอรไลน ทําการ

บินในเสนทางทั้งในและนอกประเทศ 
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สาธารณรัฐประชาชนจีน เปนประเทศทีม่ีประชากรมากที่สุดในโลก ยอมเปนประเทศที่มี

กําลังซื้อจํานวนมาก เปนที่ดึงดูดใจในการลงทนุโครงการตางๆในจนี การขนสงทางอากาศเปน

ปจจัยหลกัของระบบเศรษฐกิจของโลก ซึง่ในประเทศจนีอุตสาหกรรมการบนิเกิดการขยายตัว การ

เขามาของสายการบนิตนทนุต่ําในจนีไดเปลี่ยนวิถีชีวิตในการเดนิทางของชาวจนี โดยสายการบิน

ตนทนุต่ําในจนีมีเปนจํานวนมาก ไดแก สายการบิน China United Airlines บินจากกรุงปกกิ่งไปยัง

เมืองตางๆ สายการบิน Oasis Hong Kong Airlines เปนสายการบินตนทุนต่าํของฮองกงที่เร่ิม
ดําเนนิการในป 2006 บินขามทวีป เชน ลอนดอน ชคิาโก มิลาน เบอรลิน เปนตน สายการบิน 

Spring Airlines ซึ่งทําการบนิตรงจากเซียงไฮไปยังเมืองตางๆ ในประเทศกวา 17 เมอืง สายการบิน 

Viva Macau เปนสายการบินตนทุนต่าํของมาเกา มีเครือ่งบิน 2 ลําบนิไปยังกาตาร และมัลดีฟส 

สายการบิน Hong Kong Express ทาํการบินตรงจากฮองกงไปยังเมืองตางๆในจนี 5 เมือง ญี่ปุน 2 

เมือง ไตหวนั 1 เมือง และบนิมายังจงัหวัดเชียงใหมของไทย 

ในประเทศอนิเดียที่มีประชากรมากเปนอนัดับสองของโลกก็เชนเดียวกนักับประเทศจนี 

การเขามาของสายการบินตนทนุต่ําไดเปลีย่นวถิีชีวิตของชนชั้นกลาง และเปนตัวกระตุนเศรษฐกิจ

ของประเทศอนิเดียไดเปนอยางด ี การขยายตวัของทัง้ประเทศจีนและอินเดียทําใหทั่วโลกจับตาม

องและคาดวาจะเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกในเวลาอันใกลนี้ ทุกวนันี้คาดวาจะมี

ผูโดยสารเขามาใชบริการสายการบินตนทุนต่าํเฉลี่ยเพิม่ข้ึนประมาณ 5 ลานคนตอป ทาํใหอินเดยี

ประสบกับภาวะขาดแคลนบุคลากร ผูเชีย่วชาญ โดยเฉพาะนักบนิ ชางอากาศยาน เปนตน นับเปน

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบกาวกระโดด โดยสายการบินตนทุนต่าํในประเทศอินเดีย ไดแก 

สายการบิน Air Deccan ซึ่งเปนสายการบนิตนทุนต่าํรายแรกของประเทศอินเดีย กอต้ังในป 2003 

มีเครื่องบินกวา 43 ลาํและมีเครือขายเสนทางบนิมากเปนอันดับหนึง่ของอินเดียครอบคลุมกวา 61 

เมือง สายการบิน Air India Express เปนบริษัทลูกของสายการบิน Air India มีเสนทางบนิจากเมอืง 

นิวเดลีไปยงัเมืองตางๆในอนิเดีย ตะวนัออกกลาง และสิงคโปร และสายการบิน Spice Jet ทําการ
บินจากเมือง นิวเดลีไปยงัเมืองตางๆในอนิเดีย ซึง่เปนเสนทางบนิภายในประเทศเทานั้น 

สําหรับสายการบินตนทนุต่ําในประเทศออสเตรเลียมี Jetstar Airways เปนสายการบินที่
เกิดจากการรวมทนุระหวางประเทศออสเตรเลียและสิงคโปร เร่ิมทาํการบินครั้งแรกในป 2006 มี

เครื่องบินทัง้สิน้ 23 ลํา โดยมีฐานการบินอยูที่เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ซึง่บริหารงาน

โดยสารการบนิ Qantas Airways สวนสายการบนิ Jetstar ที่มีฐานการบินที่ประเทศสิงคโปรใชชื่อวา

สายการบิน Jetstar Asia นอกจากนี้ในประเทศออสเตรเลียยังมีสายการบิน Virgin Blue ที่เปนสาย
การบินตนทนุต่ําและยังเปนสายการบินแหงชาติสายทีส่องของประเทศออสเตรเลีย 
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2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวิจัย 
 
 สิรินทร ปยะนนทลี (2536) ไดวิจัยเรื่องการเปลี่ยนแปลงนโยบายการสื่อสารโทรคมนาคม

ของ ประเทศไทย จากการผูกขาดเขาสูการเปดแขงขันเสรี การวิจัยนี้มีความมุงหมายที่จะศึกษา

สถานการณ ในระหวางชวงตอแหงการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้น เพื่อสรุปเสนอในมุมมองของผู

ศึกษา โดยผูศึกษาเห็นวา ประเทศไทยควรเปดเสรีในกิจการโทรคมนาคม ตามกระแส การ

เปลี่ยนแปลงของนานาอารยประเทศ และการเปน ประชาคมโลก (Globalization) เพื่อสราง

ศักยภาพ ใหแกการพัฒนาประเทศในการเขาสูสังคมสารสนเทศที่มีการ ส่ือสารโทรคมนาคมเปน

โครงสรางพื้นฐานใหมอีกทั้งปจจัยที่ สําคัญในการผลักดันใหควรรีบเปดเสรโีดยเร็ว คือภาวะ ขาด

แคลนโครงสรางพื้นฐานดานการสื่อสารโทรคมนาคมใน ประเทศ เนื่องมาจากขอจํากัดดานการ

ลงทุนและประสิทธิภาพ ในการดําเนินงานของผูใหบริการที่เปนหนวยงานรัฐ ซึ่งเปน ผูผูกขาด

ดําเนินการในกิจการนี้เทานั้น ในการศึกษาครั้งนี้ พบวามีความพยายามแกไขปญหา และอปุสรรค

เพื่อพัฒนาใหการสื่อสารโทรคมนาคมเปนศักยภาพ ในการพัฒนาประเทศ โดยการยกเลิกการ

ผูกขาด (Monopoly) ซึ่งนํามาความคิดเรื่องการเปดเสรี (Liberalization) ในที่สุด ผูศึกษาได

เสนอแนะใหเรงการเปลี่ยนแปลง โดยประสาน ความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน จัดตั้ง

คณะทํางานรวม ที่มีวิสัยทัศน (Vision) และมีการดําเนินงานเชิงธุรกิจตลอด จนกําหนดแผนงานที่

ชัดเจนเพื่อรางกฎหมายธุรกิจโทรคมนาคม ขึ้นใหม โดยหลักการที่สําคัญของกฎหมายนั้นจะตอง

สอดคลอง ตามผลศึกษา คือ จํากัดขอบเขต การผูกขาด นิยามบริการหลัก และบริการเสริม 

กําหนดกติกาการแขงขัน จัดตั้งองคกรอิสระ เพื่อดูแลการสื่อสารโทรคมนาคมภายในประเทศ และ

สงเสริม ใหเกิดการแขงขันเสรีในบริการเสริม 

 

 สุทธิพันธ จิราธิวัฒน (2539) ไดวิจัยเรื่องผลกระทบการเปดเสรีทางการคาและการลงทุน

ของเอเปคตอการคาบริการของไทย พบวา ผลการเปดเสรีการคาบริการไทยในเอเปค ตั้งอยูบน

พื้นฐานที่ประกาศปฏิญญาโบกอร ซึ่งเปนการเปอดสารี ทางการคาเปนสําคัญ โดยอาศัยกรอบของ

การเยี่ยมการอํานวยความสะดวก ทางการคาและลงทุน ตลอดจนความรวมมือทางดานเศรษฐกิจ

และวิชาการเปนตัวกํากับที่สําคัญในการวิจัยนี้ ไดศึกษาถึงภาพรวมการคาบริการของไทยกับ

ภูมิภาคการคาบริการของไทยจากมิติทางกฎหมาย ศักยภาพและตามพรอมของไทยหากมีการเปน

เสรี พรอมกันขอเสนอแนะทางนโยยายการคาบริการของไทยในเอเปค การศึกษาวิเคราะหพบวา

เศรษฐกิจเอเปคมีความสําคัญตอเศรษฐกิจไยมากขึ้นเปนลําดับ และอนาคตของเอเปคทําให

เศรษฐกิจโดยเฉพาะในภาคบริการมีความผูกพันบริการโทรคมนาคมบริการเดินทองเที่ยว บริการ

วิชาชีพ เปนตน 
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 พิมล   เมฆวิชัย (2541) ไดศึกษาการเปรียบเทียบผลการดําเนินงานโดยการศึกษาปจจัย

ทางดานการเงินของบริษัทการบินไทย และสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจากโครงสราง

ลักษณะการประกอบการของธุรกิจ   สภาพการเงิน    ความสามารถในการดํ าเนินงาน ป พ.ศ. 

2535-2539   ผลการวิเคราะหสรุปไดดังนี้   

1.  ดานสภาพคลอง (Liquidity Ratios) บริษัทการบินไทยมีสภาพคลองอยูในระดับกลาง

ถึงสูง มีความสามารถในการชําระหนี้ระยะสั้น   มีสินทรัพยหมุนเวียนที่มีความคลองตัวสามารถ

แปลงเปนเงินสดไดงาย  

2.ดานความสามารถในการกออหนี้ (Leverage Ratios) บริษัทการบินไทยมีสัดสวนหนี้สิน

ตอสินทรัพยรวมสูงแตมีความสามารถในการชําระดอกเบี้ยที่ดีเนื่องจากมีความสามารถในการทํา

กําไรครอบคลุมภาระดอกเบี้ย    

3. ดานความสามารถในการใชสินทรัพย (Activity Ratios)   บริษัทการบินไทยสามารถที่

เพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพยถาวรที่มีอยูเพื่อเพิ่มรายไดใหสูงขึ้น 

4.ดานความสามารถในการทํากําไร (Profitability Ratios) ความสามารถในการหา

ผลตอบแทนสุทธิใหแกสินทรัพยรวมที่ลงทุนไปอยูในระดับปานกลาง   เนื่องจากแหลงเงินทุนสวน

ใหญของบริษัทการบินไทยมาจากหน้ีสิน    ธุรกิจการบินของบริษัทการบินไทยมีรายไดหลัก มา

จากการขนสงทางอากาศ และมีรายไดเสริมมาจากธุรกิจที่สนับสนุนการขนสงไดแก ครัวการบิน       

การซอมบํารุงอากาศยาน กิจการเดินรถรับสงผูโดยสารและรายไดจากกิจการรวมทุนไดแก ธุรกิจ

โรงแรม ธุรกิจเชื้อเพลิง ซึ่งลวนเปนกิจการที่มีความสัมพันธ และเปนแหลงที่มาทางการเงินที่ดี ผล

การศึกษาพบวาปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ ไดแก 

เสนทางกรุงเทพฯ  หาดใหญ และคาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร คาผลิตภัณฑตอหัว 

จํานวนประชากร โดยมีความความยืดหยุนของคาผลิตภัณฑตอหัวของจังหวัดที่ออกเดินทางที่มี     

ตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศมีคานอยกวา 1 และจํานวนประชากรจังหวัดที่ออกเกินทางไปมี

ความสัมพันธในทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติและมีคาสัมประสิทธิ์จํานวนประชากรมากวา 1  

 

สิรินทร  สาครสินทร  (2541) ไดวิจัยเรื่อง “การวิเคราะหถึงประโยชน และปญหาจากการ     

นํากลยุทธพันธมิตรมาใชกับบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)” พบวา การเขารวมเปนพันธมิตร

กลุมธุรกิจการบินเพิ่มระดับสามารถในการแขงขันจากการบริการในเสนทางการบินที่ครอบคลุมทั่ว

โลกมากขึ้นสงเสริมภาพลักษณบริษัทการบินไทย ในการเปนสายการบินชั้นนําของโลก (World 

Class Airline) มีความคลองตัวจากการพัฒนาระบบเชื่อมโยงเสนทางการบินที่ เป

นมาตรฐานสากลเดียวกันในกลุมพันธมิตร 
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สุทธิพันธ จิราธิวัฒน (2541) ไดวิจัยเรื่องการเปดเสรีการคาภาคบริการ : ผลกระทบที่มีตอ

อุตสาหกรรมการทองเที่ยวไทย (กรณีศึกษาพันธกรณีของแกตต อาเซียน และเอเปค) พบวา การ

เปดเสรีการคาภาคบริการกรณีศึกษาพันธกรณีของแกตต อาเซียน และเอเปค เปนการศึกษาถึง

หลักการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวไทยภายใตกรอบของ GATS ในทรรศนะของ

เศรษฐศาตร และกฎหมาย ภาตใตกรอบของ Apec ในทรรศนะของเศรษศาสตร และในทรรศนะ

ของกฎหมาย ภายใตครอบของ ASEAN ในทรรศนะของเศรษฐศาสตรและทรรศนะของกฎหมาย

รวมถึงการเปรียบเทียบหลักการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย การประเมินอุปสรรค

และโอกาสในการเปดเสรีของอุตสากรรมทองเที่ยวไทย ในสวนของศักยภาพของอุตสาหกรรม

ทองเที่ยวไทยโดยรวม การประเมิณอุปสรรคและโอกาสในทางเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับการเปดเสรี

ของอุตสาหกรรมทองเที่ยวไทย อุปสรรคในทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีของอุตสาหกรรม

ทองเที่ยวไทยและสรุป การประเมินอุปสรรคและโอกาสของไทยในการเขาสูอุตสาหกรรมทองเที่ยว

ของตางประเทศ อุปสรรคและโอกาสทางดานกฎหมายของไทย ในการเขาสูตลาดตางประเทศ

ภายใตครอบของ GATS ,APEC และ ASEAN อุปสรรคและโอกาสทางดานเศรษฐศาตรของ

ประเทศใน ASEAN การประเมินโอกาสของไทยในการรุกประกอบธุกรกิจทองเที่ยวสาขาตาง ใน

ตางประเทศ และสรุป การประเมินผลกระทบจาการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย ดู

จากแบบจําลอง CAMGEM วิธีการศึกษา ผลกระทบการเปดเสรีในเชิงอุปทานผลกระทบการเปด

เสรีในเชิงอุปสงค ผลกระทบรวมของการเปดเสรี กลยุทธของการเปดเสรีในอุตสาหกรรมการ

ทองเที่ยวตงๆ ในกรอบของ GATS , APEC และ ASEAN และสรุป กลยุทธเชิงรับและรุกของไทยใน

การเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยว ในเรื่องกลยุทธเชิงรับของอุตสาหกรรมทองเที่ยวโดยรวม 

และในสาขาตางๆ จากการเปดเสรีของอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย ภายใตกรอบของ GAIS, 

APEC และ ASEAN สวนกลยุทธเชิงรุกของอุตสาหกรรมทองเที่ยวภายใตกรอบ ของ 

GATS ,APEC และ ASEAN กลยุทธเชิงรุกของอุตสาหกรรทองเที่ยวโดยรวม และกลยุทธเชิงรุกของ

อุตสหกรรมทองเที่ยวในสาขาตางๆ 

 

ดนุชนม นิรมาณธรรมกุล (2542) ไดวิจัยเรื่อง  การแปรรูปทาอาศยานเปนองคการ

มหาชน : ศึกษาเฉพาะกรณี ทาอากาศยานภายใตการกํากับดูแลของกรมการบินพาณิชย  การ

ศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเขาใจเกี่ยวกับการเปนองคการมหาชนศึกษาเฉพาะ

กรณีทาอากาศยานสวนภูมภาคของกรมการบินพาณิชย โดยใชวิธีการวิจัยเชิงสํารวจซึ่งใช

แบบสอบถามเปนเครื่องมือในการรวบรวมขอมูล กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาวิจัยเปนเจาหนาที่

ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคจํานวน 485 คน ซึ่งอยูใตกํากับดูแลของ

กรมการบินพาณิชยจํานวน 27 แหง ผลการวิจัยพบวา 
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1. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความคิดเห็น

วาตองแปรรูปทาอากาศยานอากาศสวนไปภูมิภาคไปเปนองคการมหาชนหรือองคการรูปอ่ืนๆ 

2. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความคิดเห็น

วาเหตุผลการแปรรูปทาอากาศยานเพื่อใหทาอากาศสวนภูมิภาคสามารถปรับโครงสรางการ

บริหารงานไดตามความเหมาะสมและบทบาทของกลุมบุคคลที่ทําใหทาอากาศยานสวนภูมิภาค

แปรรูปไปเปนองคการรูปอ่ืนๆ ตองอาศัยบทบาทของกลุมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทา

อากาศยานและเจาหนาที่ภายในกรมการบินพาณิชย  

3. เจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานสวนภูมิภาคสวนใหญมีความเขาใจ

การเปนองคการมหาชนอยูระดับคอนขางถูกตอง 

4. ความเขาใจการเปนองคการมหาชนเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยาน

สวนภูมิภาคไมมีความสัมพันธกับคุณสมบัติสวนบุคคล 

5. ความเขาใจการเปนองคการมหาชนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศ

ยานสวนภูมิภาคไมมีความสัมพันธกับความคิดเห็นเกี่ยวกับเหตุผลการแปรรูปองคการ และความ

เขาใจการเปนองคการมหาชนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานราชการตามทาอากาศยานภูมิภาคไมมี

ความสัมพันธกับบทบาทของกลุมบุคคลที่กอใหเกิดการแปรรูปทาอากาศยาน 

 

วราภา วรพิชโยทัย (2543) ไดวิจัยเรื่องนโยบายการแขงขันภายในกรอบขององคการ

การคาโลก : ศึกษากรณี คดี ฟูจิ-โกดัก  วิทยานิพนธฉบับนี้มุงที่จะวิเคราะหถึงความพยายามที่จะ

ปรับปรุงกฎหมายปองกันการผูกขาดและกฎหมายการแขงขันใหสอดคลองกันในความตกลงระดับ

ตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเวทีองคการการคาโลก โดยศึกษากรณีคดีฟูจิ-โกดัก เปนแนวทางเพื่อ

พิสูจนความเชื่อที่วากฎหมายการแขงขันระดับชาติไมเพียงพอท่ีจะแกไขปญหาการเขาสูตลาดได 

เพราะการแกไขปญหาการแขงขันทางการคาระหวางประเทศ จําเปนที่จะตองกําหนดเปน

กฎระเบียบระหวางประเทศซึ่งเปนแนวทางรวมในการแกไขปญหาการแขงขันขามพรมแดน ผลของ

การศึกษาคดีฟูจิ-โกดัก สรุปไดวา พฤติกรรมอันเปนการจํากัดหรือตอตานการแขงขันของภาคธุรกิจ

ที่มีผลตอการเขาสูตลาดนั้น ไมสามารถแกไขเยียวยาไดโดยอาศัยกลไกของ WTO ที่มีอยูควรที่จะมี

กลไกในเรื่องนโยบายการแขงขันที่เปนกลางขึ้นมาเพื่อแกไขปญหาดังกลาว นอกจากนี้ ยังแสดงให

เห็นถึงกลยุทธทางการตลาดที่มีประสิทธิภาพของฟูจิวาสามารถที่จะชวยรักษาอํานาจทางการ

ตลาดไวโดยที่ไมเปนผลรายตอตนเองเมื่อตองเปดเสรีทางการคาหรือบริการ และการศึกษายัง

พบวา WTO ไมมีกฎเกณฑในเรื่องนโยบายการแขงขันอยางชัดเจน เมื่อเกิดปญหาที่เปนอุปสรรค

ตอการแขงขันทางการคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะปญหาการเขาสูตลาด จึงทําใหไมสามารถ

แกไขปญหานั้นไดอยางเหมาะสม เพราะกลไกที่มีอยูในปจจุบันไมสามารถที่จะชวยเหลือประเทศ
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ภาคีที่ไดรับผลกระทบจากการกระทําเชนวานั้นได อยางไรก็ดี รูปแบบของการกําหนดกฎเกณฑใน

เร่ืองนโยบายการแขงขันที่เปนกลางขึ้นมาภายในกรอบของ WTO ก็ยังคงมีหลายแนวทางที่ยังไม

สามารถหาขอยุติได 

 

สิริภัทร จันทรพูนทรัพย (2543) ไดวิจัยเรื่อง การศึกษาผลกระทบของการเปดเสรี

โทรคมนาคมของไทยจากประสบการของญ่ีปุน เกาหลีใตและฮองกง การศึกษาครั้งนี้ศึกษาและ

เปรียบเทียบอุตสาหกรรมโทรคมนาคมทั้งกอนและหลังการเปดเสรีโทรคมนาคม โดยศึกษาจาก

ประเทศญี่ปุน เกาหลีใต และฮองกง เพื่อวิเคราะหแนวโนมอุตสาหกรรมโทรคมนาคมของประเทศ

ไทยในบริการโทรศัพทพื้นฐาน โทรศัพทเซลลูลารและโทรศัพททางไกลระหวางประเทศ จาก

การศึกษาพบวา ญี่ปุนและเกาหลีมีรูปแบบการเปดใหแขงขันเหมือนกัน คือ เร่ิมดวยโทรศัพท

ทางไกลระหวางประเทศ โทรศัพทเซลลูลารและโทรศัพทพื้นฐาน ตามลําดับ ขณะที่ฮองกงเริ่มดวย

โทรศัพทเซลลูลาร โทรศัพทพื้นฐาน และโทรศัพททางไกลระหวางประเทศโดยที่การเปดใหมีการ

แขงขันในธุรกิจโทรคมนาคมของประเทศญี่ปุนเกาหลีใต และฮองกง กอใหเกิดผลดีตอทั้งผูบริโภค

และประเทศคือไดรับบริการที่มีคุณภาพดีข้ึนและมีระดับราคาถูกลง ทําใหประชาชนที่สามารถใช

บริการโทรศัพทได มีปริมาณเพิ่มขึ้น จากเหตุการณดังกลาวทําใหผูผูกขาดรายเดิมที่เปนผู

ใหบริการโทรศัพทเซลลลูลารและโทรศัพททางไกลระหวางประเทศของฮองกงเทานั้นที่ถูกกระทบ

ทําใหรายไดลดลงนอกจากนี้ยังมีการเพิ่มข้ึนของผูใหบริการที่เปนภาคเอกชนทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ รวมทั้งมีการรวมตัวกันและความรวมมือจากพันธมิตรตางชาติ ไทยมีรูปแบบการเปด

ใหแขงขันเหมือนฮองกง แตยังคงผูกขาดโทรศัพททางไกลระหวางประเทศอยู โดยมีแนวโนมตอ

ผูบริโภคคือการปรับลดราคาลงและดานคุณภาพ ผูประกอบการจะเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีโดยมี

การลอกเลียนหรือการซื้อมาใชจากประเทศที่พัฒนาแลว สวนแนวโนมของผูผูกขาดรายเดิมคือการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดยแยกหนาที่การบริการและการกํากับดูแลออกจากกันเปนบริษัทผูใหบริการ

และองคกรกํากับดูแลอิสระ รวมทั้งผูประกอบการจะหาพันธมิตรจากตางชาติและรวมตัวกันใน

ธุรกิจบริการโทรคมนาค 

 

กัลยพร นีละภมร (2544) ไดวิจัยเรื่อง นโยบายรัฐบาลและการรวมมือกันทางดานการ

คมนาคมทางอากาศระหวางประเทศ : ศึกษาเฉพาะกรณีการบินไทยกับกลุมพันธมิตรการบิน   

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษานโยบายของรัฐและการรวมมือกันทางดานคมนาคมทาง

อากาศระหวางประเทศ โดยนํากรณีศึกษาของการบินไทยและพันธมิตรการบินเปนขอศึกษา เพื่อ

จะทราบถึงปญหาและอุปสรรคของการบินไทยและการเปนพันธมิตรของสายการบิน วิธีดําเนินการ

ศึกษาจะเปนวิธีวิเคราะหขอมูลในเชิงพรรณาจากขอมูลเอกสาร งานวิจัยทั้งในและตางประเทศ 
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ตําราทางวิชาการ วารสารหนังสือพิมพ ขอมูลทางอินเทอรเน็ต และเอกสารบันทึกตาง ๆ ที่

เกี่ยวของ รวมทั้งสื่อตาง ๆผลจากการวิจัยปรากฏดังนี้ ในสภาวะปจจุบันการทําธุรกิจการบิน ใน

ระดับโลกหรือระดับนานาชาติ สายการบินแหงชาติไมสามารถยืนอยู ไดโดยลําพัง เพราะการเพิ่ม

ประสิทธิภาพในองคกรและเทคโนโลยี และการใหบริการที่รวดเร็วทันสมัย ทันตอสถานการณ มี

ตนทุนสูงจึงตองอาศัยความรวมมือระหวางประเทศสรางเครือขายเปนสายการบินพันธมิตรขึ้น 

เพราะจะสงผลครอบคลุมถึงตาราง การบิน การใหบริการที่เกิดความสะดวกเเละรวดเร็วย่ิงขึ้นและ

จากการวิจัยยังพบวา ในปจจุบันความจําเปนจะตองรวมตัวกันเปนการบินพันธมิตรเนื่องจากสาย

การบินสวนใหญในโลกนี้ ไดรวมตัวกันเปนสายการบินพันธมิตรเพื่อการแขงขันในธุรกิจการบิน 

และเพื่อผลประโยชนอ่ืนๆ ที่จะไดจากการรวมมือกันโดยเฉพาะการขยายตารางการบิน และ

เสนทางบินใหมีเครือขายที่กวางขวางและครอบคลุมมากขึ้น และยังเปนทางเลือกสําหรับ ผูบริโภค

ที่จะใชบริการกับสายการบินพันธมิตรประเทศไทยจึงมีนโยบายสนับสนุนการดําเนินธุรกิจของสาย

การบิน ไทยซึ่งเปนสายการบินแหงชาติ ในฐานะเปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคมมาโดย

ตลอด และ ไดเห็นชอบกับการที่บริษัทการบินไทย ไดรวมกอต้ังสายการบินพันธมิตรในกลุมสตาร

อัลไลนแอนซขึ้น เพราะเล็งเห็นแลววาจะไดประโยชนมากกวาการบริการของสายการบินเดียว การ

รวมกันในแตละสายการบินทําใหการบินไทยจะตองปรับปรุงเพิ่มศักยภาพของตนเองใหสามารถ

แขงขันไดโดยจะสงผลใหผูโดยสารไดรับประโยชนมากที่สุด และการศึกษาพบวาการที่บริษัทการ

บินไทยเขารวมสายการบินพันธมิตรสตารอัลไลนแอนซซึ่งรวมกันนั้น ไมทําใหองคกรและความ

แข็งแกรงของการบิน ไทยลดลง ในฐานะของสมาชิกของกลุมพันธมิตร การบินไทยจะยังคงรักษา

เอกลักษณวัฒนธรรมไวคงเดิมแตไดรับประโยชนจากรายไดและเสนทางการบินเพิ่มข้ึน อยางไรก็

ตาม แมจะเปนสมาชิกสายการบินสตารการบินไทยยังคงตองปรับปรุงพัฒนานโยบายดานการบิน 

ยุทธศาสตรยุทธวิธีตาง ๆ เชนเดียวกับการจัดการบริหารองคกร ( ซึ่งอาจตองการปรับปรุงทั้งดาน

ภารกิจและโครงสราง) การคนควาศึกษาวิจัย ติดตามเเละประเมินผลงาน ความกาวหนาและ

ความสามารถในการแขงขัน ฯลฯ เพื่อรักษาความสามารถของการแขงขัน ในระดับมาตรฐานโลก

เอาไวในยุคแหงเศรษฐกิจโลกที่วางอยูบนฐานแหงองคความรูในปจจุบัน 

 

ศุภพงษ นิคมชัยประเสริฐ(2544) ไดศึกษาเรื่อง แนวคิด รูปแบบและกระบวนการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจไทยตั้งแตปพ.ศ. 2540 ถึงปจจุบัน. วิทยานิพนธเร่ืองแนวคิด รูปแบบและกระบวนการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย ตั้งแตปพ.ศ.2540 ถึงปจจุบัน เปนการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อศึกษาถึง

ที่มา แนวคิด รูปแบบและกระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย ตั้งแตปพ.ศ.2540 จนกระทั่งถึง

ปจจุบันโดยใชวิธีการวิจัยเอกสาร โดยการรวบรวมขอมูลจากเอกสารตางๆที่เกี่ยวของอันประกอบ

ไปดวย รายงานการศึกษา เอกสาร หนังสือ วารสาร มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวกับแนวคิดการแปรรูป
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รัฐวิสาหกิจไทย ขอมูลจากงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย และหนังสือแจงความ

จํานงขอความชวยเหลือทางการเงินและวิชาการโดยขอมูลที่เก็บรวบรวมมาไดจะนํามาวิเคราะห

โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงคุณภาพ ผลการศึกษาวิจัยสรุป ไดดังนี้ 

1. การศึกษาที่มาและเหตุผลของแนวคิดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไทย(Privatization)ที่

เกิดขึ้นในป พ.ศ. 2540-2543 เปนผลที่มาจากเหตุปจจัยหลายประการทั้งจากมูลเหตุปจจัย

ภายในประเทศ  กลาวคือ ทั้งจากปญหาดานการเงินการคลังของภาครัฐบาล ปญหาจาก

รัฐวิสาหกิจเอง และมูลเหตุจากปจจัยภายนอกประเทศอันเปนผลที่เกิดจากการโจมตีคาเงินบาท 

ประกอบกับวิธีการแกไขปญหาของรัฐบาลไทยในขณะนั้นไมเด็ดขาด ซึ่งปญหาดังกลาวไดมีสวน

เกี่ยวพันกันอยางไมสามารถแยกขาดจากกันได ทั้งนี้ในชวงระยะเวลาที่ผานมานับต้ังแตประเทศ

ไทยไดเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 จนกระทั่งรัฐบาลในยุคนั้นจําเปนที่จะตองไป

ขอกูยืมเงินจากกองทุนการเงินระหวางประเทศ ซึ่งโดยเงื่อนไขประการหนึ่งที่ไดกําหนดไวในหนังสือ

แจงความจํานงขอรับความชวยเหลือทางวิชาการและทางการเงินฉบับตางๆคือการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจ ประกอบกับกระแสของระบบเศรษฐกิจเสรีของโลกที่มีสวนสําคัญยิ่งในการ

เปลี่ยนแปลงกระบวนการบริหารรัฐวิสาหกิจและระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยรัฐบาลไทย

ทุกชุดที่ผานมา จะมุงในนโยบายที่เนนการเปดเสรีทางเศรษฐกิจใหแกภาคเอกชนมากขึ้น รวมทั้ง

พยายามเพิ่มบทบาทใหแกภาคเอกชนใหเขามามีสวนจัดใหมีบริการขั้นพื้นฐาน โดยภาครัฐเปน

เพียงผูคอยควบคุมกํากับดูแล ควบคุมอยูหางๆ อันเปนการเพิ่มศักยภาพการแขงขัน อันเปนปจจัย

หลักที่สําคัญของระบบเศรษฐกิจแบบการคาเสรี(Liberalization)  

2. ผลจาการปฏิบัติการแกไขปญหาเศรษฐกิจตามคําแนะนําของกองทุนการเงินระหวาง

ประเทศ โดยเงื่อนไขในเรื่องการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไดถูกกําหนดในหนังสือแจงความจํานงทุกฉบับ 

โดยเฉพาะเงื่อนไขใน Box F ของหนังสือแจงความจํานงขอรับความชวยเหลือทางวิชาการและ

ทางการเงินที่ไดกําหนดใหมีการออกกฎหมายพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ ซึ่งตอมา ภาครัฐก็ได

มีการประกาศใชพระราชบัญญัติรัฐวิสาหกิจข้ึนเพื่อเปนเครื่องมือของรัฐเมื่อมีความจําเปนตอง

เปลี่ยนสถานะของรัฐวิสาหกิจจากรูปแบบเดิมที่เปนรัฐวิสาหกิจประเภทองคการของรัฐตามที่มี

กฎหมายจัดตั้งขึ้นใหเปนรูปแบบบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด แตยังคงมีสถานะเปน

รัฐวิสาหกิจประเภทหนึ่งโดยมีการเปลี่ยน ทุนจากรัฐวิสาหกิจเดิมเปนทุนของบริษัทที่รัฐถือหุนและ

ยังคงอํานาจหนาที่เชนเดิม ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความคลองตัวในการธุรกรรมตางๆไดงายยิ่งขึ้น 

3. สําหรับรูปแบบและกระบวนการแกไขปญหาเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในป 2540 ดวยวิธีการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจนั้น สามารถแบงรูปแบบและกระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจออกเปน  

4 รูปแบบ คือ การขายกิจการ การรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน การใหสัมปทาน และ

การยุบยกเลิกรัฐวิสาหกิจ 
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 สมเกียรติ นิพัทธผลสกุล   (2544) ไดศึกษาเรื่องนโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ศึกษา

เฉพาะความคิดเห็นของพนักงานการบินไทยตอการแปรรูปบริษัท การศึกษาคนควาคร้ังนี้ มี

จุดมุงหมายเพื่อศึกษาถึง ความคิดเห็นของพนักงานบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่มีตอ

นโยบายการแปรรูปบริษัท โดยแบงการศึกษาออกเปน 4 สวน คือ ศึกษาความคิดเห็นในการแปรรูป 

ความคิดเห็นตอสภาวะปจจุบัน ความคิดเห็นตอส่ิงที่คาดวาจะเกิดขึ้นหลังการแปรรูป และ

ความสัมพันธระหวาง ตัวแปรอิสระกับความคิดเห็นในการแปรรูป กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา 

ไดแก พนักงานการบินไทย จํานวน 25,378 คน โดยการสุมตัวอยาง 400 คน ตามสัดสวนของฝาย

การทํางานใชวิธีการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม รวบรวมและประมวลผลโดยโปรแกรม SPSS ผล

จากการศึกษาพบวา พนักงานสวนใหญไมเห็นดวยกับการแปรรูป โดยใหเหตุผลวาไมมั่นใจใน

สวัสดิการ ความมั่นคงในการงาน สวนพนักงานที่เหน็ดวยมีเหตุผลวาตองการเพิ่มประสิทธิภาพใน

การบริหาร และการแขงขัน จากการศึกษายังพบวาอีกวา ในปจจุบันพนักงานมีความคิดเห็นเชิง

บวกในดานสวัสดิการและความมั่นคง นอกเหนือจากนั้นแลวมีความเห็นเชิงลบ แตความคิดเห็น

หลังการแปรรูปพบวาพนักงานมีความคิดเห็นเชิงลบในดานสวัสดิการและความมั่นคง

นอกเหนือจากนี้แลวมีความเห็นเชิงบวก จากการทดสอบความสัมพันธระหวาง ตัวแปรอิสระกับ

ความคิดเห็นในการแปรรูป พบวา ตัวแปรที่มีนัยสําคัญตอความคิดเห็นไดแก อายุ อายุงาน ฝาย

สถานภาพสมรส การมีบุตร ระดับการศึกษา และรายได การศึกษาคนควาครั้งนี้มีขอเสนอแนะคือ

นโยบายการแปรรูปรัฐวิสาหกิจจะประสบความสําเร็จไดนั้น จะตองอาศัยการสรางความเขาใจ

กอนเปนอันดับแรก ดวยการใหขอมูลขาวสารที่เพียงพอและเปนจริง มีความเขาใจและยอมรับแลว 

ตองสรางแรงผลักดันเปนอันดับตอไป สวนปญหาหรือผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการแปรรูปนั้นทั้ง

ฝายบริหาร พนักงาน และรัฐบาล ควรจะพิจารณาแนวทางแกไขไวกอน เพื่อสรางความมั่นใจใหกับ

พนักงานที่อาจจะตองไดรับผลกระทบเหลานั้น หากทําตามขั้นตอนได เชื่อแนวาการนํานโยบาย

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจไปปฏิบัติใหประสบความสําเร็จนั้น นาจะดําเนินไดอยางราบรื่น ผลลัพธนั้น

ปลายที่ไดก็จะตกอยูกับหนวยงาน ประชาชนผูใชบริการ และประเทศชาติ  

 

สุชาดา นราพงษ (2544) ไดวิจัยเรื่อง “การวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขันของสายการ

บินไทยเปรียบเทียบกับสายการบินสิงคโปร และสายการบินมาเลเซีย” พบวา การวิเคราะหจุดแข็ง 

(Strength) ที่เปนปจจัยที่นํามาซ่ึงความสํ าเร็จ และนํ ามาซึ่งความไดเปรียบเชิงแขงขัน 

(Competitive Advantage) ของบริษัทการบินไทยคือ ชื่อเสียงดานบริการที่มีความเปนเอกลักษณ

ไทย    การบริการที่ครอบคลุมจากการเปนพันธมิตรสายการบิน การบริการของศูนยซอมอากาศ

ยานที่มีความทันสมัย  และการไดรับการรับรองระบบบริหารงานสิ่งแวดลอม ISO 14001  ซึ่ง
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ทั้งหมดเปนปจจัยที่สรางภาพพจนและความเชื่อมั่นตอผูโดยสาร และสายการบินที่มาใชบริการ

จนเปนที่รูจักดีทั่วโลก    

 

 สุธิดา บริบาล (2544) ไดวิจัยเรื่อง “ ความคิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินตอการ

แปรรูปรัฐวิสาหกิจ : ศึกษากรณีเฉพาะ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)”  การศึกษาวิจัยคร้ังนี้มี

วัตถุประสงค ประการแรก เพื่อศึกษาถึงระดับความคิดเห็นตอการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ของพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ประการที่สอง เพื่อศึกษาเปรียบเทียบ

ระดับความคิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย (มหาชน) ตามปจจัย

ลักษณะสวนบุคคล ประการที่สาม เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยความรูสึกมั่นคงและ

กาวหนาในการทํางาน และปจจัยความรูความเขาใจเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ กับความ

คิดเห็นของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ตอการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจกลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คือ พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ทั้งหญิงและชายที่ปฏิบัติงานอยูในชั้นหนึ่ง ชั้นธุรกิจ และช้ันประหยัด 

จํานวน 356 คน รวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถาม วิเคราะหขอมูลโดยใชคอมพิวเตอรโปรแกรม 

SPSS for Windows สถิติที่ใชในการวิเคราะห ไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน คา t-test คา One way ANOVA คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน โดยมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ผลการวิจัยพบวา พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบิน

ไทย จํากัด (มหาชน) โดยภาพรวมแลวมีความเห็นดวยกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอยูในระดับปาน

กลาง ความแตกตางเกี่ยวกับขอมูลทั่วไป คือ เพศ อายุ ระยะเวลาที่ปฏิบัติงาน กอใหเกิดความ

แตกตางกันของความคิดเห็นเกี่ยวกับการแปรรูปรับฐวิสาหกิจ สวนปจจัยความรูสึกและกาวหนาใน

การทํางานและปจจัยความรูความเขาใจเกี่ยวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ มีความสัมพันธกับความ

คิดเห็นตอการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย (มหาชน) 

 

 ธิดารัตน ทวีวัฒนานนท (2545) วิจัยเรื่องการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคม ศึกษา

เฉพาะกรณีของบริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) พบวา กิจการโทรคมนาคมใน

อดีตมีการผูกขาดโดยหนวยงานภาครัฐซึ่งสองหนวยงาน หลักที่ทําหนาที่เปนทั้งผูกํากับดูแล และ

เปนทั้งผูใหบริการคือองคการโทรศัพท แหงประเทศไทยและการสื่อสารแหงประเทศไทย เอกชนจะ

เขาดําเนินการไดตอเมื่อ หนวยงานภาครัฐคัดเลือกเขามาเปนคูสัญญาโดยการใหสัมปทาน และ

หนวยงานภาค รัฐกํากับดูแลภายใตสัญญา ซึ่งในปจจุบันการพฒันาทางเทคโนโลยีในกิจการโทร 

คมนาคมโดยเฉพาะกิจการโทรศัพทเคลื่อนที่มีการพัฒนาอยางรวดเร็วภายใตการแขง ขันที่เพิ่มข้ึน 

ประกอบกับการที่กฎหมายรัฐธรรมนูญป พ.ศ. 2540 ไดบัญญัติรองรับถึง เร่ืองของกิจการ
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โทรคมนาคมโดยใหมีองคกรของรัฐที่เปนอิสระเขามากํากับดูแลกิจ การโทรคมนาคม และใหรัฐ

สนับสนุนเศรษฐกิจใหมีกลไกทางการตลาดใหเปนไปอยาง เสรีและเปนธรรม ซึ่งตอมาไดมีการออก

พระราชบัญญัติองคกรจัดสรรคลื่นความถี่และ กํากับวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน และกิจการ

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

เปนไปตามกฎหมายรัฐ ธรรมนูญ และโดยที่ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก แม

ปจจุบันยังไม มีความตกลงที่จะเปดเสรีในกิจการโทรศัพทเคลื่อนที่อยางชัดเจนเชนเดียวกับตาง 

ประเทศ เชน ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งหากประเทศไทยมีการจัดระบบให กิจการ

โทรศัพทเคลื่อนที่มีการแขงขันเสรี เปนธรรม ใหเกิดขึ้นภายในประเทศเพื่อรอง รับกับสภาพการณ

ในอนาคตที่อาจจะตองมีการแขงขันกับตางประเทศไดอยางเขมแข็ง ยอมเปนสิ่งที่ดี จาก

สภาวะการณที่เปลี่ยนแปลงไปทั้งทางระบบของเศรษฐกิจและกฎหมาย ทําให สัญญาซึ่ง

บริษัทเอกชนไดรับสัมปทานจากหนวยงานภาครัฐโดยมีขอตกลงที่ภาครัฐจะเปนผูไดรับสวนแบง

รายไดและกํากับดูแลภาคเอกชนในการใหบริการโทรศัพทเคลื่อน ที่ผานกระบวนการทางสัญญา

นั้นไมสอดคลองกับเศรษฐกิจและกฎหมาย ซึ่งปญหาดัง กลาวทั้งภาครัฐและเอกชนควรที่จะ

รวมมือกันและผูใชบริการเปนปจจัยหนึ่งที่ภาครัฐ และภาคเอกชนจะตองคํานึงถึง การยกเลิก

สัญญาและมีขอตกลงกันใหมระหวางรัฐกับ เอกชน 

 

 จินตนา รุงโรจนพัฒนเสรี (2547) ไดวิจัยเรื่องนโยบายเปดเสรีโทรคมนาคมของประเทศ

ไทย  :ผลกระทบตอบริษัท ทศท. คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) (องคการโทรศัพทแหงประเทศไทย) 

พบวา  

1.นโยบายการเปดเสรโทรคมนาคมของรัฐไมชัดเจนและขาดการปฏิบัติอยางตอเนื่องตาม

การเปลี่ยนแปลงของรัฐบาล รัฐบาลที่ไดรับการเลือกตั้งเขามาใหมสวนใหญจะไมสานตองานของ

รัฐบาลเดิม กอใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติงาน  

2.การแปรรูปองคการโทรศัพทฯเปนบริษัท ทศท คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ทําใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงอํานาจหนาที่จากเดิมทศท.มีหนาที่ใหบริการและกํากับดูแลดานโทรคมนาคม 

ปจจุบัน ทศท.เปนบริษัทที่ใหบริการดานโทรคมนาคมเชนบริษัทเอกชนทั่วไป สวนการกํากับดูแล

เปนหนาที่ของคณะกรรมการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) การเปลี่ยนแปลงโครงสรางและการ

บริหารงาน การจัดองคกรเปนกลุมธุรกิจที่มีโครงสรางในแนวราบเพื่อลดขั้นตอนการดําเนินงาน 

กอใหเกิดความคลองตัว รูปแบบการบริหารการจัดการเปนลักษณะการกระจายอํานาจ กลุมธุรกิจ

แตละกลุมมีอิสระในการบริหารจัดการ  

3.การศึกษาการเปดเสรีโทรคมนาคมในประเทศสิงคโปรและฮองกง พบวาทั้งสองประเทศ

สามารถเปดเสรีโทรคมนาคมไดตามกําหนดที่ใหไวกับองคการการคาโลก ผลจากการเปดเสรี
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โทรคมนาคมของทั้งสองประเทศ ทําใหกิจการโทรคมนาคมพัฒนาอยางรวดเร็วและสามารถ

ใหบริการไดอยางทั่วถึง มีผูใหบริการเพื่อใหผูบริโภคเลือกใชบริการมากหลายขึ้น  

4.ผลที่เกิดจากการเปดเสรีโทรคมนาคมกอใหเกิดประโยชนแกประชาชน การศึกษา

เปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคเดียวกันพบวา อัตราคาโทรศัพททางไกลภายในประเทศ คา

โทรศัพททางไกลระหวางประเทศ คาบริการโทรศัพทเคลื่อนที่และราคาเครื่องโทรศัพทเคลื่อนที่ของ

ไทยมีอัตราที่สูงกวาประเทศที่เปดเสรีโทรคมนาคมแลว 
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บทที่ 3 
 

ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินของประเทศไทย 
ตอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

 
 ในบทนี้ผูวิจัยจะนําเสนอขอมูล ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  ความเปนมาของ

การเปดเสรีทางการบิน ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยที่มีตอ

บริษัทฯ รวมถึง การปรับตัวของบริษัทฯ ภายใตนโยบายการเปดนานฟาเสรี 

 
3.1 ภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินโลก 
 

อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมใหญที่มีการเจริญเติบโตอุตสาหกรรมหนึ่ง

และมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของโลก เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่ชวยสงเสริมสนับสนุนการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การคาการลงทุนระหวางประเทศ การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน การ

ทองเที่ยว และเปนศูนยกลางเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมตางๆ ซึ่งมีการขยายตัวอยูตลอดเวลา 

ในอดีตอุตสาหกรรมการบินมีการเติบโตมาก และไดหยุดชะงักเนื่องมาจากเหตุการณ

วินาศกรรมที่อาคาร World Trade Center ในประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2001 

วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 

Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเมื่อตนป 2003 และภาวะราคา

น้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น อยางไรก็ตามในชวงป 2005 ถึง 2006 ที่ผานมา สมาคมขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA1) ไดเผยผลสํารวจ

                                                 
1 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอตั้งเมื่อป พ.ศ.2488 ที่กรุงฮาวานา ประเทศคิวบา มีวัตถุประสงค เพื่อ
สงเสริมความปลอดภัยในการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกิจ หาทางใหมีความรวมมือกันระหวางสายการบินสมาชิก 
สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 240 สายการบิน ครอบคลุมรอยละ 98 ของการจลา
จรทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลก โดยมีหนาที่หลักคือ  

1. อํานวยความสะดวกในการขนสงผูโดยสารและสินคาใหมีการเชื่อมโยงกันโดยถือตั๋วใบเดียวดวยคุณภาพเทาเทยีวกนั 
2. สงเสริมดานความปลอดภัยและการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยางประหยัด 
3. สนับสนุนการบินพาณิชยและรางกฎระเบียบตางๆของการขนสงทางอากาศ 
4. ศึกษาและหาทางแกไขปญหาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบิน 
5. กําหนดนโยบายเรื่องตั๋วโดยสารทั้งในดานราคา การชั่งน้ําหนัก การตรวจสอบสัมภาระ การดูแลเอกสารใหเปนมาตรฐาน

เดียวกันทั่วโลก 
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การจราจรทางอากาศในการขนสงผูโดยสารภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก โดยวัด

ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในปกอน

หนาพบวา ทั้งอุตสาหกรรมมีการเติบโตเพิ่มข้ึนลดลงจากรอยละ 7.6 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 

ในป 2006 สวนในภูมิภาคที่มีการเติบโตเพิ่มมากขึ้น ไดแก ภูมิภาคตะวันออกกลาง ซึ่งเปนภูมิภาค

ที่มีอัตราโตเร็วที่สุดจากเติบโตรอยละ 13.1 ในป 2005 เปนรอยละ 15.4 ในป 2006 แตในภูมิภาค

ที่เหลือกลับมีการเติบโตในดานการขนสงผูโดยสารที่ชะลอตัว อันเนื่องมาจากการปรับโครงสราง

อุตสาหกรรม ภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น ทําใหกระทบตอความตองการเดินทางทั่วโลก 

โดยภูมิภาคละตินอเมริกามีการเติบโตลดลง ซึ่งเติบโตรอยละ 11.4 เปนลดลงรอยละ 2.4 สวน

ภูมิภาคที่เติบโตลดลงตอมาคือ อเมริกาเหนือ ซึ่งลดลงจากรอยละ 8.9 เปนรอยละ 5.7 ตามดวย

ภูมิภาคแอฟริกา ยุโรป และเอเชียแปซิฟก ซึ่งลดลงเปนรอยละ 8.6, 5.3 และ 5.3 ในป 2006 

ตามลําดับ แสดงไดในแผนภาพที่ 3.1 ดังนี้ 

แผนภาพที่ 3.1 ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 

โลก แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 
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สําหรับในดานการขนสงสินคา โดยวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK 

เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในปกอนหนา ในภาพรวมทั้งอุตสาหกรรมมีการขยายตัวเพิ่มข้ึน

มากกวาในป 2005 ซึ่งในป 2006 โตขึ้นรอยละ 4.6 แตในป 2005 ทั้งอุตสาหกรรมโตขึ้นเพียงรอย

ละ 3.2 เทานั้น โดยภูมิภาคตะวันออกกลางยงัคงเปนภูมิภาคที่มีอัตราการเติบโตสูงสุดจากรอยละ 

14.6 ในป 2005 เปนรอยละ 16.1 ในป 2006 ตามดวยภูมิภาคอเมริกาเหนือที่เติบโตเพิ่มข้ึนจาก

รอยละ 0.4 เปนรอยละ 6 อันเนื่องมาจากการปรับปรุงและขยายตลาดที่เพิ่มข้ึน นอกจากนี้ใน

ภูมิภาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปยังมีอัตราการเติบโตเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 4.7 และ 1.7 ในป 2006 

ตามลําดับ สวนภูมิภาคที่มีการเติบโตในการขนสงผูโดยสารชะลอตัวไดแก ภูมิภาคละตินอเมริกา 

ซึ่งเติบโตรอยละ 0.5 ในป 2005 แตกลับลดลงรอยละ 2.6 ในป 2006 และภูมิภาคแอฟริกาจาก

เติบโตรอยละ 6.9 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 ตามลําดับ โดยสามารถแสดงใน

แผนภาพที่ 3.2 ได ดังนี้ 
 
แผนภาพที่ 3.2 ระดับการเติบโตในการขนสงสนิคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  

แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 

6.9

4.2

1.1
0.5

14.6

0.4

3.2

5.9

4.7

1.7

-2.6

16.1

6

4.6

-3.0

0.0

3.0

6.0

9.0

12.0

15.0

Africa Asia Pacific Europe Latin

America

Middle East North

America 

Industry

ระ
ดับ

กา
รเต

ิบโ
ต 

(รอ
ยล
ะ)

2005

2006

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 
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สวนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในป 2007 คร่ึงปแรกที่ผานมา ในแผนภาพที่ 3 

พบวาการขนสงผูโดยสารทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ ซึ่งวัด

ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เติบโตประมาณรอยละ 6 ในชวงตนป 

และเติบโตลดลงเปนรอยละ 5.9 ในชวงเดือนกรกฎาคม 2007 ซึ่งในเดือนเมษายนมีการทํา

ขอตกลงการเปดเสรีดานการบินระหวางอเมริกาและยุโรป รวมทั้งในประเทศอเมริกากับประเทศจีน 

ซึ่งถือเปนตลาดการบินที่สําคัญ และมีเครื่องบินรูปแบบใหมที่ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการใชน้ํามัน

เชื้อเพลิงของเครื่องบิน  ภูมิภาคตะวันออกกลางมีระดับการเติบโตสูงสุดเนื่องจากความตองการ

เดินทางของภูมิภาคที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบกับเสนทางการบินที่เปดใหบริการเพ่ิมมากขึ้น โดยเติบโต

รอยละ 18.8 ในเดือนกรกฎาคม 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกันในป 2006 ในภูมิภาค

แอฟริกามีระดับการเติบโตอยูในลําดับที่ 2 เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจที่ดีขึ้นและมีการเชื่อมตอ

เสนทางบินไปยังตะวันออกกลางและเอเชียแปซิฟกใหสะดวกขึ้น ซึ่งในเดือนมีนาคม 2006  มีระดับ

การเติบโตในการขนสงผูโดยสารถึงรอยละ 11.9 สวนภูมภิาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปมีความเติบโต

ในการขนสงผูโดยสารในเดือนมีนาคม 2007 โตรอยละ 6.9 และ 8.2 ตามลําดับ โดยในทวีปยุโรปมี

ระดับการเพิ่มข้ึนอยางชาๆ ในเดือนพฤษภาคมเนื่องจากการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุน

ต่ําเพิ่มมากขึ้น สวนภูมิภาคอเมริกาเหนือมีการเจริญเติบโตตอนป 2007 ลดลงเล็กนอยตั้งแตใน

เดือนกุมภาพันธจากรอยละ 6.6 ลดลงเปนรอยละ 3.1 ในเดือนเมษายน 2007 และเพิ่มข้ึน

ตามลําดับ ซึ่งเปนผลมาจากเศรษฐกิจในประเทศสหรัฐอเมริกาที่หดตัวลง นอกจากนี้ในละติน

อเมริกาที่การขนสงผูโดยสารดานการบินลดลงตั้งแตปลายป 2006 เนื่องจากการปรับโครงสราง

อุตสาหกรรมการบินใหม และมีความตองการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซึ่งเติบโตขึ้นรอยละ 7.6 ในเดือน

มิถุนายน 2007 เมื่อเทยีบกับในป 2006 แสดงไดในแผนภาพที่ 3.3 ดังนี้ 
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แผนภาพที่ 3.3  ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของโลก 

แบงตามภูมิภาคป 2007 ชวงครึ่งปแรก 
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Africa Asia Pacific Europe Latin America

Middle East North America Industry

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

 

นอกจากนี้การเติบโตในดานการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑของอุตสาหกรรมการบิน

ในชวงครึ่งแรกของป 2007 พบวาการขนสงสินคาทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อ

เทียบกับปกอนหนานี้ ซึ่งวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK เติบโตแบบคงที่

ประมาณรอยละ 2.3 ในชวงไตรมาสแรกของป 2007 และโตขึ้นเปนรอยละ 5.5 ในเดือนกรกฎาคม 

2007 ซึ่งเปนชวงที่เศรษฐกิจของโลกมีความแขงแกรง เกิดการแขงขันในการขนสงดานตางๆอยาง

รุนแรง ในภูมิภาคตะวันออกกลางยังคงมีการเติบโตทั้งในการขนสงผูโดยสารและสินคาที่สูง โดยมี

การขยายเสนทางบินในการขนสงสินคาเพิ่มมากขึ้น และมีการเพิ่มการลําเลียงสินคาที่มีการ

เสื่อมสภาพเร็วเพื่อเขาถึงประชากรในภูมิภาคอยางทั่วถึง เชน ผัก ผลไม เปนตน โดยเติบโตสูงสุด

ในชวงตนปรอยละ 23.8 และเปนรอยละ 11.1 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลา

เดียวกันในปกอนหนา ภูมิภาคเอเชียแปซิฟกโตสูงสุดรอยละ 8.2 ในเดือนกรกฎาคม สวนในยุโรปมี

การขนสงสินคาหดตัวลงตั้งแตตนป 2007 และเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนมาในเดือนพฤษภาคม ภูมิภาค

อเมริกาเหนือเติบโตผันผวนสลับกับการลดลงในระดับเล็กนอย สวนในละตินอเมริกาความตองการ
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ขนสงสินคาลดลงมากที่สุดถึงรอยละ 20.2 ในเดือนกุมภาพันธ และเพิ่มข้ึนจนทรงตัวอยูในเดือน

เมษายน 2007 อยางไรก็ตาม ยังมีแนวโนมเร่ิมจะลดลงอีกตั้งแตเดือนมิถุนายน ซึ่งแสดงไดใน

แผนภาพที่ 3.4 ดังนี้  

แผนภาพที่ 3.4  ระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  

แบงตามภูมิภาคในชวงตนป 2007 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 
 
 
สําหรับสัดสวนในการขนสงผูโดยสารหรือ Passenger Load Factor2 นั้น ในชวงตนป 

2007 ทั้งภาคอุตสาหกรรมมีสัดสวนการขนสงผูโดยสารรอยละ 74.9 อยางไรก็ตามอเมริกาเหนือ

ถือเปนภูมิภาคที่มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารมากที่สุด ซึ่งในชวงเดือนกรกฎาคมมีมากถึงรอยละ 

85.6 ตามดวยยุโรป ตะวันออกกลาง ละตินอเมริกาและเอเชียแปซิกฟกที่ในชวงดังลาวมีการขนสง

ผูโดยสารมากถึงรอยละ 82.1, 80.2, 79.5 และ 78.5 ตามลําดับ สวนในทวีปแอฟริกาเปนภูมิภาคที่

มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารนอยที่สุดเพียงรอยละ 66.4 ในชวงไตรมาสแรกเทานั้น และเพิ่มข้ึน

                                                 
2 Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK เทียบกับ

ปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดหรือ Available Seat Kilometer: ASK 
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เปนรอยละ 71.7 ในเดือนกรกฎาคม สายการบินที่อยูในภูมิภาคตางๆ พยายามเนนประสิทธิภาพ

ในการรักษาระดับสัดสวนของ Passenger Load Factor ใหอยูในระดับสูง จากความตองการ

เดินทางของผูโดยสารที่ลดลงโดยลดขนาดของกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) 

ซึ่งระดับความเติบโตของ Passenger Load Factor ดังกลาว แสดงในแผนภาพที่ 3.5 ดังนี้ 

แผนภาพที ่ 3.5 รูปภาพแสดงสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor) ของ

อุตสาหกรรมการบินของโลก แบงตามภูมิภาค ในชวงตนป 2007 
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Africa Asia Pacific Europe Latin America
Middle East North America Industry

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

 

นอกจากนี้ยังสรุปไดวา ตลอดครึ่งปแรกของป 2007 ปริมาณการขนสงผู โดยสาร 

(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เติบโตเพิ่มข้ึน ในขณะที่ปริมาณกําลังการผลิตในการ

ขนสงผูโดยสาร (Available Seat-Kilometer: ASK) มีความเจริญเติบโตเพิ่มข้ึนเชนกัน ทําให

สัดสวนของการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) นั้น ยังสามารถคงท่ีอยูใน

ระดับสูงได ในสวนของปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Freight Tonne-Kilometer: 

FTK) ลดลง แตกําลังการผลิตในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (Available Tonne-Kilometer: 

ATK) กลับเพิ่มข้ึน ซึ่งสงผลใหทําใหเกิดที่วางเหลือสําหรับการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ 

(Available Tonne-Kilometer: ATK) หรืออุปทานสวนเกิน (Excess Supply) ในอุตสาหกรรมการ

บินของโลกโดยรวม ซึ่งคาระดับการเติบโตตางๆ แสดงในตารางที่ 3.1 ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.1  ระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสาร สนิคาและพัสดุภัณฑตลอดชวงครึ่งปแรก

ของป 2007 เทียบป 2006 ในอุตสาหกรรมการบนิ 

Region 
RPK 

Growth (%) 
ASK 

Growth (%) 
PLF 

FTK 
Growth (%) 

ATK 
Growth (%) 

Africa 9.9 7.7 67.5 -2.7 6.0 

Asia Pacific 6.0 5.0 74.3 4.6 6.0 

Europe 4.9 4.1 76.3 0.7 2.8 

Latin America 0.7 1.4 71.3 -3.8 7.1 

Middle East 17.8 14.9 74.3 11.7 15.0 

North America 5.2 5.0 80.2 -1.2 2.2 

Industry 6.3 5.4 75.7 2.7 5.0 

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: 

IATA) 

หมายเหต ุ RPK: Revenue Passenger-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร 

ASK: Available Seat-Kilometer คือ กําลังผลิตในการขนสงผูโดยสาร 

PLF: Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงผูโดยสาร  

        เทยีบกับกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 

FTK: Freight Tonne-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑ 

ATK: Available Tonne-Kilometer คือ กําลังการผลิตในการขนสงสนิคาและ 

        พัสดุภัณฑ 

 

อยางไรก็ตามไดมีการคาดการณวาภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินจะเติบโตขึ้นอยาง  

ชา ๆ ในชวงปลายป 2007 เนื่องจากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ยังคงมีความผันผวน แต

อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่ยังคงมีการเติบโตอยางเขมแข็ง โดยมีการสงมอบเครื่องบิน

ใหมจํานวน 1,800 ลํา ไปยังสายการบินในภูมิภาคตางๆ ไดแก ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ยุโรป และ

อเมริกาเหนือรอยละ 35, 26 และ 25 ตามลําดับ และคาดวาในป 2010 จะมีผูโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 

2 เทา แตกระนั้นก็ตาม ปจจุบันโลกไดเผชิญกับสภาวะปญหาโลกรอนซึ่งทําใหสิ่งแวดลอมทั่วโลก

เปลี่ยนแปลงไปในทางที่แยลง อุตสาหกรรมการบินถอืไดวาเปนอุตสาหกรรมสําคัญที่มีสวนในการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) คิดเปนรอยละ 2 จากทั้งหมดทั่วโลก ซึ่งสงผลทําใหโลกรอน
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ขึ้น ดังนั้น สายการบินตางๆ ที่จะประสบความสําเร็จในปจจุบันไดนั้น จะตองจัดการการเผชิญกับ

สภาวะการแขงขันที่รุนแรงและความทาทายตางๆไดดีจากการเปดเสรีดานการบิน ปรับปรุงกับ

ตนทุนที่เพิ่มข้ึนจากภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นและคุณภาพของการบริการ ซึ่งมาตรการรักษา

ความปลอดภัยของสายการบินนั้นยังถือเปนปจจัยหลักที่สําคัญที่มีผลตอตลาดการบินของโลก

เสมอ นอกจากนี้ บริษัทสายการบินตองเนนการปรับปรุงคุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมถึงการเนน

การลงทุนในรูปแบบเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพในการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงอยางประหยัด ลด

การปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ออกสูชั้นบรรยกาศโลกซึ่งมีผลทําใหเกิดภาวะโลกรอน

มากยิ่งขึ้น โดยมีเปาหมายหลักคือ Carbon-Free  
 
3.2 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย  
 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยนั้นไดมีการแขงขันที่รุนแรงขึ้น จากการนํานโยบายการ

เปดเสรีการบินมาใชทั้งภายในและระหวางประเทศ เพื่อหวังเปนนโยบายเชิงรุกในการชวงชิงและ

รักษาตําแหนงการเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งประเทศไทยไดมี

นโยบายอยางชัดเจนในการเปดเสรีดานการบิน จึงมีหลายประเทศขอเจรจาทําขอตกลงกับประเทศ

ไทยจากการกําหนดความถี่หรือความจุลวงหนา ใหเปนแบบเสรี ซึ่งขณะนี้ประเทศไทยไดจัดทํา

ความตกลงแบบเปดเสรีสําหรับการขนสงจราจรเสรีแบบที่ 3 4 และ 5 อยางไมจํากัดกับประเทศ

บารเรน มาเกา มาเลเซีย โอมาน มัลดีฟ เปรู กาตาร ศรีลังกา และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และมี

แนวโนมที่จะจัดทําความตกลงแบบเสรีกับประเทศตางๆมากขึ้นในอนาคต 

สําหรับการเปดเสรีของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกาในเดือนกันยายน ป 2548 รัฐบาลไทย

ไดลงนามเปดเสรีนานฟากับสหรัฐอเมริกา ทําใหไทยเปนประเทศที่ 71 ในฐานะพันธมิตรที่เปดนาน

ฟากับสหรัฐอเมริกา ซึ่งทั้งสองประเทศจะไดรับสิทธิในการขนสงผูโดยสารในเสรีภาพที่ 5 คือสาย

การบินแตละประเทศสามารถเลือกเสนทางบิน ไมจํากัดจํานวนเที่ยวบิน สายการบิน หรือเมือง 

โดยใชความตองการของผูบริโภคเปนหลัก ทางดานประเทศไทยคาดหวังวาปริมาณเที่ยวบินไปยัง

สหรัฐฯที่เพิ่มข้ึน และการเปดเสรีนานฟานั้นจะมีสวนชวยสงเสริมนโยบายของรัฐที่ตองการผลักดัน

ใหไทยเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค ครอบคลุมต้ังแตการขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และ

การทองเที่ยว ตามกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 ตามตาราง

ที่ 3.2 ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.2  ตารางแสดงกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 

ระหวางไทยกับสหรัฐอเมริกา 

กําหนดการบนิขนสงเสรีภาพที ่5 สิทธ ิ

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2005/2006 31 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2006/2007 35 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2007/2008 42 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 28 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตตารางการบินฤดูหนาว 2008/2009 49 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 35 เที่ยวตอ

สัปดาหในแตละจุด 

เร่ิมต้ังแตป 2010 ไมจํากัด 

 นอกจากนี้ประเทศไทยไดเจรจาสิทธิการบินตางๆกับอีกหลายประเทศ อาทิ เยอรมัน 

กัมพูชา ฟนแลนด บารเรน เปรู ซาอุดิอาระเบีย แทนซาเนีย โอมาน เยเมน ตองกา จอรแดน อุซ

เบกิสถาน เปนตน 

สวนนโยบายดานการบินของประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวน คือ นโยบายการบิน

ภายในประเทศ และนโยบายการบินระหวางประเทศ ดังนี้ 

นโยบายการบินภายในประเทศ  

ประเทศไทยไดดําเนินนโยบายแบบคอยเปนคอยไป  จากเดิมที่หามมิใหสายการบินเอกชน

ทําการบินทับเสนทางของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  ตอมาไดมีการผอนคลายลง ในป 

2544 เร่ิมเปดเสรีการบินใหเอกชนสามารถแขงขันไดในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ใหบริการอยู   สงผลใหจํานวนสายการบินเอกชนเขามาใหบริการเพิ่มมากขึ้นเปน

ลําดับ  ทําใหประชาชนมีสายการบินทางเลือกไวเลือกใชบริการไดมากข้ึน ตลาดการบิน

ภายในประเทศมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะตลาดการบินที่มีสายการบินตนทุนต่ําเขา

ไปใหบริการ จะมีอัตราการขยายตัวสูงมาก (มากกวารอยละ 30) อยางไรก็ตามการใหบริการของ

สายการบินเหลานี้มุงเนนไปที่ตลาดหลัก และตลาดรอง เชน เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต เชียงราย 
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พิษณุโลก อุดรธานี อุบลราชธานี  และสุราษฎรธานี ซึ่งขณะนี้ภาครัฐไดสนับสนุนใหมีสายการบิน

ขนาดเล็กบริการในเสนทางสายยอย เชน แพร นาน แมฮองสอน แมสอด เปนตน  

นโยบายการบินระหวางประเทศ   
 

ภายหลังจากการนํานโยบายการเปดเสรีการบินมาปฏิบัติ  โดยสรางบรรยากาศของการ

แขงขันในอุตสาหกรรมการบนิ ในการเจรจาตกลงสิทธิการบินกับประเทศคูภาคี ไทยไดเสนอให

ปรับปรุงหลักการกํากับดูแล อาทิ เร่ืองการกําหนดสายการบิน จากเดิมที่มีการตกลงในลักษณะ

สายเดียวใหเปนหลายสาย  ซึ่งจะเปดโอกาสใหสายการบินใหมเขามาทําการบินระหวาง

ประเทศ การตกลงใหสิทธิความจุความถี่ และสิทธิรับขนการจราจรที่เพิ่มข้ึน การกําหนดเสนทาง

บินแบบเปดกวาง จะทําใหสายการบินตางๆ มีความคลองตัวในการวางแผนใหบริการสามารถ

ดําเนินบริการไดอยางคุมทุนและมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับนโยบายของรัฐที่มุงเนนใหมีสาย

การบินจํานวนมากทําการบินอยางยั่งยืนและเปนธรรม โดยเฉพาะเที่ยวบินสินคาที่ไดรับการผอน

คลายอยางเต็มที่ ตามกระแส FTA (Free Trade Area) นอกจากนี้การเพิ่มเติมขอบทวาดวยการทํา

การบินโดยใชชื่อเที่ยวบินรวมกัน หรือ code-share ทั้ง 3 รูปแบบ ไดแก Bilateral Code Share คือ 

การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศคูสัญญาทั้งเสนทางบินภายในและระหวางประเทศ 

Same Contracting Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินอื่นในประเทศเดียวกัน 

และ Third Party Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศที่สามทําใหสายการ

บินสามารถรวมมือใหบริการกับสายการบินของประเทศเดียวกัน สายการบินของประเทศคู

ภาคี และสายการบินของประเทศที่สามได สอดคลองกับรูปแบบความรวมมือของสายการบินทั้ง

ในและนอกกลุมพันธมิตร                   

             การดําเนินนโยบายการบินเสรียังสงผลใหเกิดธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเขามาแขงขันทั้ง

ในไทยและในตางประเทศ ทําใหคาโดยสารมีราคาที่ถูกลง เปนสายการบินทางเลือกที่ประชาชน

สามารถเขาถึงบริการการขนสงทางอากาศไดมากขึ้น ทําใหเร่ืองการเดินทางทางอากาศไมใชเร่ือง

ไกลตัวคนไทยเหมือนในอดีต เพราะราคาคาโดยสารที่ไมแตกตางจากระบบการขนสงทางอื่นจน

เกินกวาที่ประชาชนจะสามารถใชบริการได สายการบินที่ใหบริการแบบปกติก็จะมีคูแขงโดยตรง

เพิ่มมากขึ้น  ทําใหตองมีการปรับตัวใหอยูรอด โดยการใหบริการมีคุณภาพมากขึ้นไปอีก เพื่อสนอง

ตอความตองการของประชาชนในหลากหลายรูปแบบ แตทั้งนี้ภาครัฐตองมีมาตรการในการกํากับ

ดูแลสรางมาตรฐานการบินที่ดี เพื่อสรางความมั่นใจดานความปลอดภัย และเปนหลักประกันวา

ประชาชนจะไดรับบริการขนสงทางอากาศที่ดีกวาเดิมที่มีอยูในปจจุบัน นอกจากนั้นยังเปนการใช

สนามบินภายในประเทศที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุดอีกดวย 
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นอกจากนี้การเปดเสรีดานการบินในภายประเทศไทย ทําใหการผูกขาดของธุรกิจการบิน

ภายในประเทศของสายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบินบางกอก

แอรเวย (Bangkok Airways: PG) ที่เปนสายการบินหลักของไทย ซึ่งไดรับสัมปทานการบินนั้น

สิ้นสุดลง โดยในปจจุบันมีธุรกิจการบินหลายอยางในประเทศไทย ซึ่งมีทั้งแบบบริการประจําและ

ไมประจํา เชน ธุรกิจสายการบิน ธุรกิจใชเฮลิคอปเตอร เปนตน แตเฉพาะธุรกิจสายการบินที่

ใหบริการของประเทศไทย มีใหบริการหลายสายการบิน ไดแก  

1. สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) มีนโยบายในการดําเนินงานในฐานะ

ที่เปนสายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการดํารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิ

ดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพูนรายได

ทั้งในรูปเงินบาทและเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนา

ทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะและวิชาชีพที่เปนมาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริม

พัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุง

เผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี และเอกลักษณของประเทศไทย สูสายตา

ชาวโลกอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Star Alliance ในป 1997 รวมกับอีก 4 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United 

Airlines, Lufthansa, Scandinavian Airlines, และ Air Canada 

2. สายการบินบางกอกแอรเวย (Bangkok Airways: PG) ถือไดวาเปนสายการบินประจํา

ชาติสายที่ 2 เร่ิมกอต้ังในป พ.ศ. 2511 ปจจุบันมีฝูงบิน 11 ลํา มีฐานการบินอยูที่สนามบิน

สุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และยังเปนเจาของสนามบินสมุย, สนามบินสุโขทัย และ

สนามบินตราด 

นอกจากนี้ยังมีสายการบินอื่นๆอีก ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน (Phuket Airlines: 

VAP/9R) สายการบินพีบีแอร (PB Air: 9Q) สายการบินเอนเจิลแอรไลน (Angel Airlines: 8G) 

สายการบินแอรอันดามัน (Air Andaman: 2Y) สายการบินโอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai 

Airlines: OX) และสายการบินตนทุนต่ําอีก 3 สายการบิน ไดแก 

1. สายการบินวันทูโก (One-To-Go Airlines: OG) เปนสายการบินแบบประหยัดรายแรกของ

ไทย อยูในเครือของสายการบิน โอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: OX) ซึ่งมี

ลักษณะการบริการโดดเดนที่แตกตางจากสายการบินตนทุนต่ําทั่วไปในเอเชีย โดยเสนอ

คาโดยสารแบบราคาเดียวในทุกเสนทาง พรอมบริการของวางและเครื่องดื่ม เปดใหบริการ

เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ.2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา 



74 
 

 

2. สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia: FD) เปนสายการบินในเครือของแอรเอเชีย 

มาเลเซีย เปดบริการในวันที่ 8 ธันวาคม 2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 12 ลํา  

3. สายการบินนกแอร (Nok Air: DD) เปนสายการบินตนทุนต่ําในเครือของบริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน) รวมทุนรอยละ 39 กับเอกชนในนามบริษัทสกาย เอเชีย จํากัด มีจุดแข็ง

ในการเปนผูนํานวัตกรรมใหมๆมาใชอยูเสมอ เปดใหบริการในวันที่ 23 กรกฎาคม 2547 

 
3.3 ภาพรวมของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 

บริษัทการบินไทย จํากัด เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยเมื่อวันที่ 19 

กรกฎาคม 2534 โดยไดทําการแปลงกําไรสะสมใหเปนหุนเพิ่มทุนทําใหบริษัทฯ มีทุนจดทะเบียน

เปน 13,000 ลานบาท และทําการเพิ่มทุน จดทะเบียนใหมอีกจํานวน 3,000 ลานบาท รวมเปนทุน

จดทะเบียน 16,000 ลานบาท เปนทุนชําระแลว 14,000 ลานบาท โดยกระทรวงการคลัง ถือหุน

รอยละ 79.5 และธนาคารออมสินถือหุนรอยละ 13.4 สวนที่เหลืออีกรอยละ 7.1 กระจายสูนัก

ลงทุนทั่วไป ทั้งในและตางประเทศ รวมทั้งพนักงานของบริษัทฯ และในวันที่ 20-21 พฤศจิกายน 

2546 บริษัทฯ ไดเสนอขายหุนสามัญแกประชาชนทั่วไปจํานวน 442.75 ลานหุน ตามมติ

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

โดยหุนที่เสนอดังกลาว เปนหุนเพิ่มทุน 285,000,000 หุน และหุนเดิมของกระทรวงการคลัง 

157,750,000 หุน โดยเงินที่ไดจากการเสนอขายหุนครั้งนี้ บริษัทฯ ไดนําไปใชในการลงทุนใน

โครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ การปรับปรุงผลิตภัณฑบนเครื่องบิน และเปนเงินทุนหมุนเวียน

ของบริษทัฯ ตั้งแตเดือน กันยายน 2547 บริษัทฯไดจําหนายหุนใหกับพนักงานจํานวน 13,896,150 

หุน ในราคาหุนละ 15 บาท ภายใตโครงการจัดสรรหลักทรัพยใหพนักงาน  (Employee Securities 

Option Plan) โดยบริษัทฯ ไดจําหนายหุนใหกับพนักงานที่ถือใบสําคัญแสดงสิทธิในการซื้อหุน

ภายใตโครงการดังกลาวจนกระทั่งสิ้นสุดโครงการในเดือนเมษายน 2549 

 

       ในปงบประมาณ 2550 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีทุนจดทะเบียน 16,989.0 

ลานบาท บริษัทฯ มีรายไดจากการขายและการใหบริการ 192,037 ลานบาท และมีกําไรสุทธิ 

6,342 ลานบาท   มีวิสัยทัศน คือ เปนสายการบินที่ลูกคาเลือกเปนอันดับแรก ใหบริการดีเลิศดวย

เสนหไทย และมีภารกิจจําแนกเปนสามประการคือ ประการที่หนึ่ง การใหบริการขนสงทางอากาศ

อยางครบวงจร ทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ โดยใสใจในเรื่องความปลอดภัย ความ

สะดวกสบาย และ การบริการที่มีคุณภาพ เพื่อสรางความเชื่อมั่นและความพึงพอใจตอลูกคา 
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ประการที่สอง การบริหารธุรกิจอยางมีประสิทธิภาพ และโปรงใสดวยความซื่อสัตยสุจริตตาม

แนวทางปฏิบัติที่เปนสากล และมีผลประกอบการที่นาพอใจ เพื่อสรางประโยชนสูงสุดใหแกผูถือ

หุน และประการที่สาม การสรางสิ่งแวดลอมในการทํางานและใหผลตอบแทนที่เหมาะสม เพื่อจูง

ใจใหพนักงานเรียนรูและทํางานอยางเต็มศักยภาพ และภูมิใจที่เปนสวนรวมในความสําเร็จของ

บริษัทฯ มีความรับผิดชอบตอประเทศชาติ ในฐานะเปนสายการบินแหงชาติ  

 

เมื่อพิจารณาถึงนโยบายของบริษัทภายหลังจากการเปดเสรีทางการบินพบวา บริษัท             

การบินไทย จํากัด (มหาชน) ดําเนินงานในฐานะที่เปนสายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของ

ประเทศไทย ในการดํารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพูนรายได ทั้งในรูปเงินบาท และเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น 

ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนาทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะ และวิชาชีพที่เปน

มาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริมพัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก 

ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุงเผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี และเอกลักษณของประเทศไทย สู

สายตาชาวโลกอยางตอเนื่อง  

 

        จากสภาวการณการแขงขันของอุตสาหกรรมการบินที่มีแนวโนมรุนแรงขึ้นตามลําดับ 

ประกอบกับนโยบายการเปดนานฟาเสรี ทําใหมีสายการบินตางๆเขามาแขงขันมากขึ้น การเปดใช

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และการที่ราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ลวนเปนปจจัยที่มี

ผลกระทบตอบริษัทการบินไทยฯ ทั้งสิ้น ดังนั้นในป 2550 บริษัทฯ จึงมุงพัฒนาประสิทธิภาพการ

บริหารและเครือขายในเชิงรุกยิ่งขึ้น ควบคูกับการปรับกลยุทธดานการตลาด และการขายเพื่อเพิ่ม

รายไดและสวนแบงการตลาด ในป 2550 ฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบดวยเครื่องบินทั้งสิ้น 90 ลํา 

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

เดือนกันยายน 2550 นอกจากนี้บริษัทฯ ยังมีแผนรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 777-200ER  1 ลํา และ 

เครื่องบินแบบแอรบัส 1 ลําในป 2550-2551    

 

    ในสวนของการพัฒนาเสนทางการบินนั้น บริษัทฯไดพัฒนาเสนทางการบินในเชิงรุกอยาง

ตอเนื่อง ทั้งนี้บริษัทฯ มเีครือขายเสนทางบินใหบริการครอบคลุม 62 จุดบิน ใน 35 ประเทศทั่วโลก 

และอีก 11 จุดบินภายในประเทศ     สําหรับเสนทางการบินภายในประเทศนั้น เนื่องจากการเปด

ใชทาอากาศยานดอนเมืองสําหรับเสนทางภายในประเทศตั้งแตวันที่ 25 มีนาคม 2550 บริษัทฯได

ปรับเที่ยวบินสวนใหญทําการบินจากทาอากาศยานดอนเมือง โดยคงไวซึ่งเที่ยวบินจากเชียงใหม 

เชียงราย ภูเก็ต และ กระบี่เพื่อเชื่อมตอกับเที่ยวบินระหวางประเทศ   
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     ตารางที่ 3.3 ผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2551 

รายการ หนวย 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

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

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

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

ปริมาณขนสง (ลานตัน-กม.) 4,466 4,585 5,097 5,469 5,818 6,027 5,850 6,478 6,565 7,001 7,910 7,458 

อัตราสวนการบรรทุก (%) 69.00 67.00 69.70 70.60 68.50 68.90 66.00 66.90 67.10 68.20 69.90 68.20 

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

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

ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (ลานคน-กม.) 31,288 32,969 37,642 41,347 45,167 46,571 44,396 50,633 49,931 53989 60,305 56,377 

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (%) 69.00 67.90 72.70 74.50 74.70 73.70 69.60 72.50 71.50 75.40 78.50 74.80 

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

ปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ (ลานตัน-กม.) 1,598 1,548 1,644 1,690 1,695 1,771 1,780 1,839 1,986 2,048 2,382 2,292 

อัตราสวนการขนสงพัสดุภัณฑ (%) 66.80 62.70 62.10 61.30 55.60 57.80 57.00 54.10 56.90 54.20 54.10 55.20 

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

กําไรกอนหักภาษีเงินได (ลานบาท) 4,004 5,268 6,393 4,820 2,761 14,416 17,431 14,284 9,906 12,822 9,141 -23,600 

     ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และจากการคํานวณของผูวิจัย 

 

76 



63 
 

     ตารางที่ 3.4 ผลประกอบการดานการเงินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2551 
  หนวย 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

รายไดจากการขายและการใหบริการ (ลานบาท) 84,687 105,493 107,653 112,630 129,172 129,015 134,536 152,603 162,488 178,607 192,037 202806 

กําไรจากการขายและการใหบริการ (ลานบาท) 9,005 13,187 17,164 14,932 12,227 18,688 17,306 20,498 10,824 8,964 12,788 -18114 

กําไรกอนดอกเบี้ยจายและภาษีเงินได (ลานบาท) 4,004 5,268 6,393 4,915 2,865 14,416 21,753 19,205 14,235 17,273 13,840 -19925.4 

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

สินทรัพยรวม (ลานบาท) 136,313 150,585 144,810 167,727 178,262 178,410 165,095 193,211 231,638 249,034 272,086 259534 

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

สวนของผูถือหุน (ลานบาท) 1,572 4,410 9,960 9,602 18,011 28,354 36,171 54,324 59,212 65,681 39,228 45882 

จํานวนหุนสามัญที่ออกและชําระแลว (ลานหุน) 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 16,850 1,698.89 1,698.89 1,698.90 1698.9 

มูลคาหุนที่ตราไว (บาท) 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10 

กําไรสุทธิตอหุน (บาท) 1.97 2.64 3.79 3.37 1.38 7.27 8.63 6.14 4.00 5.29 3.73 -12.58 

อัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขาย

และการใหบริการ 
(รอยละ) 3.26 3.50 4.94 4.19 1.49 7.89 8.98 6.60 4.20 5.00 3.30 -10.60 

อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม (รอยละ) 2.03 2.45 3.67 2.81 1.08 5.71 7.32 5.60 3.20 3.70 2.40 -7.90 

อัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (รอยละ) 175.76 83.81 53.34 49.13 10.71 35.91 33.39 14.40 11.90 14.40 9.40 -37.50 

อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุน (เทา) 85.71 33.15 13.54 16.50 8.90 5.30 3.60 2.60 2.90 2.80 2.90 4.70 

     ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และจากการคํานวณของผูวิจัย 
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 การวิเคราะหผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 

ถึง พ.ศ. 2551 พบวาโดยเฉลี่ยแลวตลอดระยะเวลา 10 ป ที่ผานมา มีจํานวนเครื่องบินเพิ่มข้ึน

ตลอดและมีจํานวนเครื่องบินเฉลี่ยคิดเปน 81 ลํา ในขณะที่ชั่วโมงการบินก็เพิ่มมากขึ้นตามปริมาณ

การผลิตและปริมาณขนสง ในขณะที่จํานวนผูโดยสาร ปริมาณที่นั่งและปริมารการขนสงผูโดยสาร

มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2550 และลดลงในป พ.ศ. 2551 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบ

กับปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับปริมาณการขนสง

ผูโดยสารพบวาโดยรวมแลว บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีแนวโนมในการใหบริการดาน

การขนสงผูโดยสารมากขึ้นมากกวาการใหบริการดานการขนสงพัสดุภัณฑ และเมื่อทําการ

วิเคราะหผลการประกอบการดานการเงินตลอดระยะเวลากวาหนึ่งทศวรรษที่ผานมาของ บริษัท 

การบินไทย จํากัด (มหาชน) พบวามีรายไดจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปน 

140,977 ลานบาท และมีกําไรจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปน 11,456 ลานบาท 

ซึ่งมีกําไรสุทธิเฉลี่ย 4,291 ลานบาท เมื่อเทียบกับสินทรัพยรวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปน 193,892 ลานบาท 

โดยมีหนี้สินโดยเฉลี่ยคิดเปน 160,710 ลานบาท โดยรวมแลวมีกําไรสุทธิเฉลี่ยตอหุน 2.97 บาท 

และมีอัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขายและการใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.56 ซึ่ง

มากกวาอัตราผลตอบแทนตอทรัพยสินรวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปนรอยละ 2.67 และมีอัตราผลตอบแทน

ตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยกับอัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 37.89 และ 

15.22 เทา ตามลําดับ ดังสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 3.3 และ 3.4  

 

 เมื่อพิจารณาปจจัยเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยของบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน) พบวาในสภาวะการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชยที่มีการแขงขันอยางรุนแรงทั้งใน

ระดับประเทศ ภูมิภาค และระดับโลกประกอบกับภาวการณถดถอยของเศรษฐกิจและภาวะ

วิกฤตการณทางการเงิน ตลอดจนความผันผวนจากปจจัยเสี่ยงตาง ๆ อาทิ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง 

และอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ รวมทั้งความผันผวนทางการเมืองภายในประเทศ 

สงผลทําให บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับแผนกลยุทธเพื่อใหสอดคลอง

กับการปรับตัวของบริบทของเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองที่เปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถสรุป 

ปจจัยเสี่ยงที่มีนัยสําคัญตอการปรับตัวหลังจากการเปดเสรีทางการบิน  

 

 ประการที่หนึ่ง ความเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องดวยธุรกิจ

การบินพาณิชยมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทยอยางเหนียวแนน

จากสถิติโดยธุรกิจการบินพาณิชยข้ึนอยูกับการเจริญเติบโตและความแข็งแกรงของอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว ซึ่งจากความไมแนนอนของเศรษฐกิจโลกอันเกิดจากวิกฤติการณทางการเงินใน
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สหรัฐอเมริกาและภาคพื้นยุโรป อุตสาหกรรมการทองเที่ยวของโลกมีแนวโนมไดรับผลกระทบ

ในทางลบโดยอาจเกิดการชะลอการทองเที่ยวทั้งระบบ กอรปกับผลโดยตรงตออุตสาหกรรมการ

ทองเที่ยวจากปจจัยภายในเอง ไดแก การเมือง เศรษฐกิจ ความไมสงบในพื้นที่สามจังหวัด

ชายแดนภาคใต ภัยธรรมชาติ การแข็งตัวของคาเงินบาท และวิกฤติการการปดทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิและดอนเมือง สงผลใหภาพลักษณและความเชื่อมั่นลดลงกอใหเกิดทัศนคติในเชิงลบ 

ซึ่งจะสงผลโดยตรงตอปริมาณการจราจรทางอากาศ 

 

 ประการที่สอง ความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาน้ํามันอากาศยาน เนื่องจากน้ํามัน

อากาศยานซึ่งเปนคาใชจายหลักในการดําเนินธุรกิจการบินและมีการปรับตัวคอนขางที่จะผันผวน

ตามราคาน้ํามันในตลาดโลกอยางมากสงผลทําใหตนทุนคาดําเนินการในการบินตอหนึ่งสายการ

บินเดิมมีตนทุนที่เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่มาก การปรับตัวที่สามารถลดภาระตนทุนที่ตองสูญเสียไปจาก

สวนตางของราคาน้ํามันที่เปลี่ยนแปลงไปสามารถปรับไดจากนโยบายประกันความเสี่ยงราคา

น้ํามันอากาศยาน (Jet Fuel Price Hedging) ในปริมาณไมเกินรอยละ 50 ของปริมาณการใชตอ

หนึ่งป และปรับลดเที่ยวบินตรงพิสัยไกลที่มีผลดําเนินงานขาดทุน เชน ยกเลิกเสนทางบินตรง 

กรุงเทพฯ-นิวยอรก และปรับลดเที่ยวบินเสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจลิส เปนการบินแบบผานจุด

อ่ืนแทน ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและดําเนินการใหมี

การเรียกคาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) ในระดับที่เหมาะสม  

 

 ประการที่สาม ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ จาก

การพิจารณาสวนประกอบของรายไดและรายจายของธุรกิจการบินพาณิชยพบวารายไดมีเงินตรา

ตางประเทศมากกวา 40 สกุล โดยคิดเปนรอยละ 62 ของรายไดทั้งหมด โดยมีรายไดจากเงินสกุลยู

โร (EUR) และบาท (THB) เปนสัดสวนที่สูง ในขณะที่มีหน้ีและคาใชจายในสี่สกุลหลัก ไดแก     

ดอลลาหสหรัฐ (USD) เยน (JPY) ยูโร (EUR) และเงินสกุลอ่ืน ๆ โดยพิจารณาการบริหารโดย

หลักการ Natural Hedging คือ การจัดการใหรายจายเปนเงินสกุลเดียวกับรายไดมากที่สุด และ

การปรับโครงสรางเงินกูในสกุลเงินตาง ๆ ใหสอดคลองกับสกุลเงินของเงินสดสุทธิจากการ

ดําเนินการ (Net Operating Cash Flow) พรอมกับลดความเสี่ยงของการมีหนี้เปนเงินสกุล

ตางประเทศมากเกินไปโดยการจัดการกระจายภาระหนี้เปนเงินบาท โดยสัดสวนของหนี้ในป พ.ศ. 

2551 มีการจัดการทางการเงินตามหลัก Cross Currency Swap (CCS) โดยมีสัดสวนเงินเปน 

USD: EUR: JPY: THB เปน 3: 43: 15: 39 
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 ประการที่ส่ี ความเสี่ยงจากการผันผวนของอัตราดอกเบี้ย การดําเนินการของบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) มีภาระที่จะตองชําระดอกเบี้ยจากการกูยืมจากภาระหนี้ผูกพัน ดังนั้นหาก

มีการผันผวนหรือการเพิ่มข้ึนของอัตราดอกเบี้ยซึ่งถือเปนตนทุนของการกูยืมหรือการลงทุนของ

บริษัทเพิ่มสูงขึ้นดวย โดยทางบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) นําเครื่องมือทางการเงิน ไดแก 

Interest Rate Swap (IRS) เพื่อแปลงอัตราดอกเบี้ยโดยการคาดการณอัตราดอกเบี้ยในอนาคต

และปรับแผนการลงทุนตามอัตราดอกเบี้ยที่เปลี่ยนแปลงไป มีหนี้สินที่มีอัตราดอกเบี้ยคงที่รอยละ 

64 ของภาระหนี้สินทั้งหมดและมีอัตราดอกเบี้ยเฉลี่ยเทากับรอยละ 3.55 

 

 ประการที่หา ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการเปดนานฟาเสรีเต็มรูปแบบ จาก

ผลของนโยบายการเปดเสรีทางการบินในเสนทางระหวางประเทศเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและ

สงเสริมใหกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการบินโดยไมมีขอจํากัดดานความถี่และความจุของ

เที่ยวบินสําหรับการขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ4 สวนการขนสงจราจรเสรีภาพที่ 5 มี

นโยบายใหสายการบินตางประเทศเขามาใหบริการแขงขันกับสายการบินของประเทศไทยไดในทุก

เสนทางในระดับหนึ่ง ตลอดจนมีนโยบายที่จะเปดเสรีทางการบินโดยไมมีขอจํากัดอยางเต็มที่ใน

อนาคต สงผลทําใหสภาพการแขงขันของธุรกิจการบินในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก  

 

 ประการที่หก ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการประกอบการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยจําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก

ยิ่งขึ้น โดยบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับนโยบายทางการตลาด การใหบริการ และ

การอํานวยความสะดวก ขยายความรวมมือกับสายการบินพันธมิตร ปรับปรุงความจุและความถี่

ใหเหมาะสม รวมทั้งมีการเชื่อมโยงจุดเชื่อมตอแทนการขายแบบจุดตอจุดเพื่อลดตนทุนที่เกิดขึ้น  

 
3.4 การเปดเสรีทางการบินกับบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

 

เมื่อพิจารณาการมีขอตกลงทางการคาเสรีและบทบาทของ WTO พบวาแกตตหรือ

องคการการคาโลก (WTO) ในปจจุบัน มีวัตถุประสงคที่สําคัญประการหนึ่ง คือ ตองการใหการคา

โลกดําเนินไปอยางเสรี บนพื้นฐานของความเทาเทียมกันคือไมมีการเลือกปฏิบัติ (Non-

discrimination) ระหวางประเทศภาคีสมาชิก ดังจะเห็นไดจากการที่บทบัญญัติของแกตตกําหนด

หลักการประติบัติเยี่ยงชาติที่ไดรับอนุเคราะหยิ่งหรือ MFN (Most-Favored Nation Treatment) ไว
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ในมาตรา 1 (Article I) และหลักการประติบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) ในมาตรา 3 

(Article III) 
 
            การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคไมวาจะอยูในรูปทวิภาคีหรือพหุภาคี  โดย

ขอเท็จจริงนั้นเปนสรางความเปนเสรีทางการคามากขึ้นระหวางประเทศในกลุม แตไมอาจ

หลีกเลี่ยงการกีดกันทางการคาตอประเทศนอกกลุมไปได  แตเมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติของ 

WTO จะเห็นไดวา การรวมกลุมหรือการทําความตกลงทางการคาระดับภูมิภาคเชนนี้เปนสิ่งที่

ดําเนินการได ถือวาเปน “ขอยกเวน” (Exceptions) อยางหนึ่งของ WTO ที่ประเทศภาคีสมาชิก

สามารถเลือกปฏิบัติได (Non-MFN) ระหวางประเทศในกลุมกับประเทศนอกกลุม แตจะตอง

ดําเนินการใหสอดคลองกับเงื่อนไขที่กําหนดไวในบทบัญญัติ มิฉะนั้นอาจจะขัดกับพันธกรณี

ภายใต WTO ได โดยนับแตมีการกอตั้งแกตตเมื่อป 1947 จนกลายเปน WTO ในป 1995 ประเทศ

ตาง ๆ ไดมีการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจระดับภูมิภาคขึ้นมามากมายซึ่งแนวทางการดําเนินการเพื่อ

จัดตั้งกลุมเศรษฐกิจน้ันกระทําไดหลายวิธีคือ  การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจตามมาตรา 24 ในขณะที่                 

บทบัญญัติขององคการการคาโลกที่เกี่ยวกับการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคระบุอยูใน

ความตกลงแกตต 1994 มาตรา 24 วรรค 4 ถึงวรรค 9 ซึ่งยินยอมใหประเทศที่เขารวมในการจัดตั้ง

กลุมเศรษฐกิจนี้ไมตองปฏิบัติตามพันธกรณีบางประการของแกตตได  อยางไรก็ตาม ในเชิง

วิชาการถือวามาตรา 24 นี้คอนขางจะมีรายละเอียดและมีความซับซอนมาก (detailed and 

complex criteria) บทบัญญัติหนึ่งในอีกหลายหลายบทบัญญัติของแกตต ดังสามารถสรุป            

การจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจตามมาตรา 24 นั้นมีอยู 3 รูปแบบคือ (1)  สหภาพศุลกากร (Customs 

Union) (2)  เขตการคาเสรี (Free-trade Area) และ (3)  ขอตกลงชั่วคราวกอนที่จะจัดตั้งสหภาพ

ศุลกากรหรือเขตการคาเสรี (Interim Agreement) โดยในการดําเนินการนั้นจะตองอยูภายใต

หลักเกณฑและเงื่อนไข (Criteria and conditions) ที่ระบุไวในมาตรา 24  ดังนี้ 

 

            (1)  สหภาพศุลกากร (Customs Union)   วรรค 8 (a) ระบุวาการจัดตั้งสหภาพศุลกากร

นั้น จะตอง 

- เปนการขจัดขอจํากัดทางการคา (trade restrictions) ระหวางประเทศสมาชิกของ

สหภาพลงอยางมาก (substantially eliminated) 

- มีการกําหนดขอจํากัดทางการคาที่ใชกับประเทศที่มิไดเปนสมาชิกสหภาพใหเปนรูปแบบ

เดียวกัน (uniform restrictions) 

-   อัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคาทั้งหมด (the whole) ที่ประเทศ

สมาชิกสหภาพใชกับประเทศที่มิไดเปนสมาชิกสหภาพจะตองไมสูงกวา หรือมีความเขมงวด 
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(more restrictive) กวาอัตราหรือระดับเดิมของแตละประเทศสมาชิกที่ใชอยูกอนการจัดตั้งสหภาพ  

อยางไรก็ตาม กระบวนการในการกําหนดอัตราภาษีเดียวกันตอประเทศนอกกลุม (common 

external tariff) อาจทําใหอัตราภาษีที่แตละประเทศผูกพันไวกับแกตตหรือ WTO ในสินคาชนิด

เดียวกันเพิ่มข้ึนหรือลดลงบางแลวแตกรณี วรรค 6 จึงกําหนดวาหากจะตองมีการชดเชยความ

เสียหายแกประเทศนอกกลุม (compensatory adjustment) ก็ใหดําเนินการตามมาตรา 28 

(XXVIII) แตการกําหนดวิธีการนี้ไวก็ไมไดหมายความวา ประเทศที่จัดตั้งกลุมเศรษฐกิจจะตอง

ดําเนินการตามมาตรา 28 เสมอไป หมายความวา หากประเทศนั้นๆ มิไดปฏิบัติตามมาตรา 28 

เพื่อชดเชยความเสียหายก็มิไดเปนอุปสรรคตอการจัดตั้งสหภาพแตอยางใด 

 

(2)  เขตการคาเสรี (Free-trade Area) 

                   วรรค 8 (b) ระบุเงื่อนไขในการจัดตั้งเขตการคาเสรีไวนอยกวาการจัดตั้งสหภาพ

ศุลกากร คือ กําหนดเพียงวาจะตองขจัดอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคา

ทั้งหลายระหวางประเทศสมาชิกเขตการคาลงอยางมาก (substantially all the trade) เทานั้น แต

ละประเทศสามารถกําหนดอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัดทางการคาที่ใชกับประเทศที่มิได

เปนสมาชิกเขตการคาไดโดยอิสระ แตอัตราหรือระดับของอัตราภาษี คาธรรมเนียม และขอจํากัด

ทางการคาจะตองไมสูงหรือเขมงวดกวาเดิมกอนที่จะเขามารวมกันจัดตั้งเขตการคา 

 

(3)  ขอตกลงชั่วคราวกอนที่จะจัดตั้งสหภาพศุลกากรหรือเขตการคาเสรี (Interim 

Agreement) 

                  เปนขอตกลงที่ประเทศที่เขารวมมกัใชเพื่อเร่ิมดําเนินการในการจัดตั้งสหภาพศุลกากร

หรือเขตการคาเสรี หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เปนขอตกลงที่ใชเพื่อการปรับตัว (Transition) ของประเทศ

สมาชิกกอนการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจ มาตรา 24 วรรค 5 (c) ระบุวาประเทศที่ลงนามในขอตกลง

ชั่วคราวนี้ตองดําเนินการรวมกันในการ 

-  กําหนดแผนและตารางเวลา (plan and schedule) เพื่อจะจัดตั้งสหภาพศลุกากรหรือ

เขตการคาเสรี 

-   ดําเนินการปรับตัวภายในระยะเวลาพอควรที่กําหนดไว (reasonable length of time) 

 

เมื่อพิจารณาจุดเริ่มตนของการเปดเสรีการบินเนื่องจากการขนสงทางอากาศถือเปน

กิจกรรมที่สําคัญตอการพัฒนาประเทศ รัฐบาลจึงไดกําหนดใหภาครัฐเปนหนวยงานที่รับผิดชอบ

กิจกรรมการขนสงทางอากาศภายในประเทศ โดยประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ขอ 4ไดบัญญัติ

วา “หามมิใหผูใดประกอบกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค เวนแตจะไดรับอนุญาตหรือไดรับ
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สัมปทานจากรัฐมนตรี” โดยในขอ 3 แหงประกาศดังกลาวไดบัญญัติใหถือวาการเดินอากาศเปน

กิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค จึงทําใหกิจการเดินอากาศเปนกิจการที่จะตองไดรับอนุญาต

หรือไดรับสัมปทานจากรัฐมนตรี จึงจะสามารถประกอบกิจการได ซึ่งถือไดวาเปนการจํากัดให

กิจการขนสงทางอากาศภายในประเทศเปนกิจการผูกขาดโดยรัฐ 

 

ตอมารัฐบาลไดมีนโยบายสนับสนุนใหสายการบินของไทยที่ไมใชสายการบินของรัฐ

สามารถจัดใหมีบริการเพื่อเสริมบริการของสายการบินของรัฐได ทั้งนี้จะตองไมแขงขันกับสายการ

บินของรัฐ โดยไดมีมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 16 กรกฎาคม 2508 ใหกระทรวงคมนาคมออก

ใบอนุญาตประกอบการขนสงทางอากาศใหแกบริษัท วรานนทธวัช-สยาม จํากัด ซึ่งตอมาได

เปลี่ยนชื่อเปนบริษัท แอรสยาม จํากัด และไดแตงตั้งใหบริษัท แอรสยาม จํากัด เปนสายการบินที่

กําหนดของประเทศไทย นอกเหนือจากบรษิัท การบินไทย จํากัด แตตอมาเมื่อวันที่ 28 

พฤศจิกายน 2521 ไดมีการกําหนดใหเฉพาะสายการบินของรัฐเทานั้นที่เปนสายการบินที่กําหนด

ของประเทศ ทําใหบริษัท แอรสยาม จํากัด ตองเลิกกิจการไป1 อยางไรก็ตามถือไดวาเปนจุดเริ่มตน

ของการเปดโอกาสใหเอกชนประกอบกิจการขนสงทางอากาศได 

 

ภายหลังรัฐบาลไดเร่ิมดําเนินนโยบายเปดเสรีการบินในป 2544 ดวยการลดขอจํากัดและ

ดําเนินการเปดนานฟาเสรีกับประเทศตางๆ เพื่อใหสอดคลองกับหลักการการคาเสรีในโลกปจจุบัน

ที่เราไมอาจหลีกเลี่ยงได ตามความตกลงขององคการการคาโลก (WTO) ไดกําหนดใหธุรกิจการ

ขนสงทางอากาศเปนการคาบริการประเภทหนึ่ง โดยบทบัญญตัิการเขาสูตลาดตามความตกลงวา

ดวยการคาบริการ มาตรา 16 ที่ตองการใหการเขาสูตลาดในสาขาบริการเปนไดโดยงายปราศจาก

เงื่อนไขกีดกัน 2 เพื่อเปนการเปดโอกาสใหผุประกอบการเขามารวมการแขงขันไดอยางเสรี จาก

เดิมที่ธุรกิจการขนสงทางอากาศมักถูกจํากัดการประกอบธุรกิจไวที่หนวยงานภาครัฐเทานั้น 

 

สําหรับการขนสงทางอากาศแบบประจําภายในประเทศ ไดมีการกําหนดคุณสมบัติของ

การเขาสูตลาดของเอกชนวาจะตองมีคุณสมบัติตามประกาศกระทรวงคมนาคม ลงวันที่ 3 

ธันวาคม 2534 โดยในขอ 1 ของประกาศกระทรวงคมนาคม กําหนดวาผูขออนุญาตตองมี

คุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานได ตามกฎหมายเดินอากาศและไมมีลักษณะตองหามตาม

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 281 รวมทั้งฉบับแกไขเพ่ิมเติม ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

(ฉบับที่ 10) พ.ศ.2542 แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 31 ซึ่ง

บัญญัติไวในวรรคหนึ่งวา ผูซึ่งขอจดทะเบียนอากาศยานจะเปนบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ตาม

ตองมีสัญชาติไทย โดยไดลดสัดสวนการถือหุนของผูถือหุนจากเดิมที่กําหนดใหตองมีผูถือหุน
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สัญชาติไทยไมต่ํากวารอยละ 70 เปนรอยละ 51 เพื่อเปดโอกาสใหนักลงทุนตางชาติเขามาถือหุน

ในสัดสวนที่เพิ่มข้ึนซึ่งจะเปนโอกาสในการพัฒนาและขยายกิจการของบริษัทที่ดําเนินกิจการขนสง

ทางอากาศ จากจุดดังกลาวทําใหสายการบินจากตางชาติไดเขามารวมทุนดําเนินกิจการสายการ

บนิในประเทศไทย ดังตัวอยางของ สายการบินไทยแอรเอเชีย ที่มีมาเลเซียถือหุนอยูรอยละ 49 ได

เขามาทําการบินแบบประจําภายในประเทศ โดยจดทะเบียนในนามของสายการบินสัญชาติไทย 

 

จากการที่รัฐบาลไมไดจํากัดการใหบริการขนสงทางอากาศภายในประเทศรายเดียวเชนใน

อดีต ทําใหเกิดภาวะการแขงขันในดานราคาที่รุนแรงขึ้น ประกอบกับกระแสการเปดเสรีการบิน 

รวมทั้งที่ประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือนไดมีมติใหสายการบินสามารถกําหนดอัตราคา

โดยสารไดเสรีในเสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร สวนเสนทางบินที่มีระยะทางเกิน 

200 กิโลเมตรและเสนทางบินระหวางภาคโดยไมแวะทาอากาศยานกรุงเทพฯ กําหนดใหสายการ

บินใชอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ ซึ่งกําหนดคาโดยสารไวตั้งแต 3.82 –6.82 บาทตอ

กิโลเมตร เพื่อใหสายการบินมีความยืดหยุนในการปรับคาโดยสารตามตนทุนที่แทจริงของแตละ

บริษัท และเปนการยืดหยุนในกรณีที่มีความเคลื่อนไหวของตนทุนดานตางๆ ซึ่งแตเดิมการกําหนด

อัตราคาโดยสารจะมีการกําหนดราคาขั้นต่ําและราคาขั้นสูง แตในปจจุบันการกําหนดราคาจะ

กําหนดเฉพาะเพดานราคาคาโดยสารเทานั้น โดยเปนการควบคุมไมใหราคาสูงเกินไป นอกจาก

การผอนคลายกฎดังกลาวแลวเพื่อเปนการเพิ่มทางเลือกในการรับบริการใหแกผูบริโภค และทําให

เกิดการแขงขันไดอยางเสรี จึงไดมีการจัดตั้ง สายการบินนกแอร ขึ้น โดยไดรับการอนุมัติจาก

คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 4 พฤษภาคม 2547 ใหจัดตั้งไดตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยให

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูลงทุนวงเงินลงทุน จํานวน 195 ลานบาท เนื่องจากเปน

การรวมลงทุนระหวาง บกท. กับเอกชน ซึ่งมีมูลคาการลงทุน ไมเกิน 1,000 ลานบาท จึงไมตอง

ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 

2535 สายการบินนกแอร จึงเขาทําการแขงขันในดานราคากับสายการบินตนทุนต่ําที่ไดจัดตั้งขึ้น

ใหม 

 

 ในกรณีการขนสงทางอากาศแบบประจําระหวางประเทศ เดิมไดมีการกําหนดให บริษัท 

การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนสายการบินที่กําหนดเพียงสายการบินเดียว แตตอมาไดมีการ

กําหนดคุณสมบัติการเขาสูตลาดสําหรับสายการบินอื่นๆ ของไทย เพื่อใหสามารถทําการบิน

ระหวางประเทศไดอยางเสรีโดยไมจํากัดจํานวนสายการบินที่กําหนด โดยมติคณะรัฐมนตรีเมื่อ

วันที่ 21 พฤศจิกายน 2538 ไดกําหนดนโยบายการบินพาณิชยของประเทศไทยไววา ใหกระทรวง

คมนาคมดําเนินการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองที่มิใชสายการบินของรัฐข้ึน โดยกําหนด
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คุณสมบัติวาจะตองเปนนิติบุคคล ประกอบดวยนิติบุคคลสัญชาติไทยไมนอยกวา 3 ราย และตอง

มีเงินทุนไมนอยกวา 5,000 ลานบาท สําหรับการทําการบินภายในประเทศและการบินภายใน

ภูมิภาค และไมนอยกวา 10,000 ลานบาท สําหรับการทําการบินระหวางทวีป กลุมนิติบุคคลผูขอ

อนุญาตจะตองถือหุนในบริษัทการบินที่จัดตั้งขึ้นรวมกันไมนอยกวารอยละ 70 และนิติบุคคลราย

หนึ่งรายใดในกลุมนิติบุคคลผูขออนุญาต จะถือหุนในบริษัทการบินที่จัดตั้งใหมไดไมเกินรอยละ 

253 ซึ่งในปจจุบันสายการบินที่จดทะเบียนในประเทศไทยทุกสายซึ่งที่มีคุณสมบัติครบถวนก็

สามารถขออนุญาตประกอบกิจการขนสงผูโดยสารระหวางประเทศได 

 

เมื่อพิจารณาถึงการจัดสรรสิทธิในเสนทางบิน พบวาคณะกรรมการการบินพลเรือนไดมีมติ

อนุมัติในหลักการเกี่ยวกับมาตรการรองรับการเปดเสรีการบินในประเทศ เมื่อวันที่ 25 กันยายน 

2543 โดยยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคม ลงวันที่ 3 ธันวาคม 2534 เร่ืองนโยบายการบินใน

ประเทศ ที่มีสาระสําคัญในการปกปองสายการบินในประเทศ เชน กําหนดใหสายการบินเอกชนที่

เสนอขอทําการบินจะตองบินในลักษณะบริการเสริมใหสายการบินของรัฐหรือในเสนทางบินของรัฐ

ที่หยุดบินชั่วคราว ไมเคยทําการบินหรือไมมีเที่ยวบินตรงเทานั้น ซึ่งเปนอุปสรรคสําคัญตอการ

ขยายและพฒันาธุรกิจขนสงทางอากาศ ซึ่งประกาศฉบับดังกลาวไดเปดโอกาสใหสายการบินอื่น

สามารถทําการบินทับเสนทางการบินของสายการบินของรัฐได ตอมาไดมีประกาศกระทรวง

คมนาคม ลงวันที่ 12 ตุลาคม 2547 ซึ่งเปนการกําหนดหลักเกณฑเพิ่มเติมใหสายการบินที่

ใหบริการในเสนทางสายหลักและเสนทางสายรอง จะตองใหบริการในเสนทางสายยอยดวย4 เพื่อ

เปนการขยายบริการการขนสงทางอากาศไปยังภูมิภาคตางๆของประเทศ ดังนั้นเมื่อสายการบินมี

การขยายเสนทางบินในสายหลักซึ่งเปนสายที่มีผูโดยสารมาก ซึ่งสามารถทํารายไดใหกับสายการ

บิน ก็จําเปนตองทําการบินในเสนทางรองและเสนทางยอยดวย เพื่อเปนขยายเสนทางการ

คมนาคมทางอากาศไปยังพ้ืนที่ซึ่งอาจไมใชศูนยกลางการทองเที่ยว และยังทําใหการทําการบิน

ของสายการบินตางๆไมกระจุกตัวอยูเฉพาะเสนทางที่มีการแขงขันกันอยางรุนแรงเทานั้น โดย

ประกาศดังกลาวไดมีการกําหนดมาตรการวา หากสายการบินซึ่งทําการบินเฉพาะในเสนทางหลัก

และเสนทางรองโดยไมไดทําการบินในเสนทางยอย จะไมมีการพิจารณาเสนทางหลักหรือเสนทาง

รองที่มีการขอเพิ่มเติม 

 

สําหรับเสนทางบินระหวางประเทศ กระทรวงคมนาคมไดมีประกาศกรมการขนสงทาง

อากาศ เร่ือง หลักเกณฑการพิจารณาจัดสรรสิทธิในเสนทางบินระหวางประเทศใหกับผูประกอบ

กิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม 2548 โดยเปดโอกาสใหผูประกอบ

กิจการคาขายในการเดินอากาศของไทยทุกราย สามารถทําการบินแบบประจําในเสนทางระหวาง
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ประเทศได โดยจะตองยื่นคําขอเปนหนังสื่อตออธิบดีกรมการขนสงทางอากาศเพื่อขอรับการจัดสรร

สิทธิในเสนทางบิน ภายในระยะเวลาไมนอยกวาสี่สิบหาวันกอนเริ่มดําเนินบริการตามเสนทางบินที่

ขอรับการจัดสรร ทําใหตลาดการบินระหวางประเทศมีการแขงขันกันอยางเสรีมากขึ้น ทั้งใน

ระหวางผูประกอบการไทยและสายการบินจากตางประเทศ สงผลใหสายการบินตางๆตองปรับตัว

ทั้งในแงราคาและการใหบริการ รวมทั้งใชกลยุทธตางๆทางการตลาดเพื่อใหสามารถแขงขันได 

 

ในขณะที่รูปแบบในการเจรจาสิทธิการบิน โดยทั่วไป รูปแบบที่ใชในการเจรจาสิทธิการบิน 

เพื่อจัดทําความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศระหวางรัฐ – รัฐ จะแบงออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ 

ความตกลงแบบเบอรมิวดา (Burmuda Agreement) ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ไว

ลวงหนา (Capacity Predetermination) ความตกลงแบบเปดนานฟาเสรี (Open Skies หรือ Free 

Determination Agreement) ซึ่งรูปแบบของความตกลงดังกลาวจะมีขอแตกตางกัน ดังนี้  
 

-ความตกลงแบบเบอรมิวดา เปนรูปแบบความตกลงที่ใหสิทธิแกสายการบินในการ

กําหนดความจุความถี่ของเที่ยวบินบริการของตนเองได โดยรัฐภาคีมีสิทธิที่จะทบทวนความจุ

ความถี่ของบริการในภายหลังได (Ex post facto review by government) ในขณะที่รัฐจะเปนผู

กําหนดเสนทางบินจํานวนสายการบิน และควบคุมพิกัดอัตราคาขนสง  
 

-ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ลวงหนา เปนรูปแบบของความตกลงที่รัฐจะเปนผู

กําหนดจํานวนความจุความถี่ของเที่ยวบินบริการไวลวงหนา และเปนผูกําหนดเสนทางบิน โดย

พิจารณาจากปริมาณความตองการของตลาด นอกจากนี้ รูปแบบความตกลงในลักษณะนี้ ยัง

กําหนดใหรัฐเปนผูพิจารณาใหความเห็นชอบพิกัดอัตราคาขนสง  
 

-ความตกลงแบบเปดนานฟาเสรี เปนความตกลงที่ใหสิทธิแกสายการบินในการกําหนด

ความจุความถี่ของบริการ เสนทางบิน และพิกัดอัตราคาขนสงไดดวยตนเอง โดยเปนไปตามกลไก

ของตลาด  
 

รูปแบบของความตกลงทั้งสามรูปแบบขางตน เปนรูปแบบที่รัฐใชในการจัดทําความตกลง

วาดวยบริการเดินอากาศระหวางกัน การที่รัฐใดจะพิจารณาใชรูปแบบใดนั้น ยอมข้ึนอยูกับปจจัย

หลายประการ ไมวาจะเปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจ ผลประโยชนทางการเมือง หรือนโยบายของ

รัฐในแตละชวงเวลาก็มีสวนสําคัญในการกําหนดรูปแบบของความตกลงฯ ที่รัฐจะเลือกจัดทํา ใน

สวนของประเทศไทย ปจจุบันความตกลงสวนใหญกวารอยละ 90 ที่ประเทศไทยจัดทํากับประเทศ

ตาง ๆ เปนความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ลวงหนา  
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 3.5 การวิเคราะหผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอบริษัท การบินไทย 
จํากัด มหาชน 
 

  ในฐานะสายการบินแหงชาติ บริษัทการบินไทยจํากัด มหาชน ไดรับผลกระทบโดยตรง

จากนโยบายการเปดเสรีทางการบินดังสามารถจะแบงผลกระทบของนโยบายดังกลาวออกเปน

สองดานคือ ดานที่เปนประโยชน และ ดานที่ทําใหเสียประโยชน โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 

   3.5.1   ผลดีของการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทยฯ 

 

       1. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เกิดการปรับตัวในดานการบริหารจัดการ เพื่อ

รองรับการแขงขัน ซึ่งเปนผลดีตอบริษัทการบินไทย ในการพัฒนาศักยภาพตนเอง  เพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินอื่นได ในสภาพการเปดเสรีทางการบิน บริษัทการบินไทยไดมีการปรับการ

บริหารจัดการของบริษัทเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการดําเนินการ อาทิเชน   การแปรรูปจาก

รัฐวิสาหกิจมาเปนบริษัทมหาชน  การปรับโครงสรางองคกร โดยเนนการดําเนินงานทางดาน

การตลาด การเงิน และการปฏิบัติการ การเขารวมกับกลุมพันธมิตร Star  Alliance    การพัฒนา

ผลิตภัณฑ และการบริการใหมีมาตรฐานระดับโลก  การพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพเครื่องบินให

เกิดประโยชนสูงสุด  การใชการประมูลทางอิเลคทรอนิกส (E-Auction)  เปนตน (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545, 2550) 

 

             2. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับเปลี่ยนแนวทางการวางกลยุทธ

การตลาดรูปแบบใหม เชน การวางแผนการตลาดและการขาย  การแตกแบรนดใหม ทั้งนี้เนื่องจาก 

สวนแบงการตลาดที่ลดลงทําใหบริษัทการบินไทยฯ จําเปนตองดึงสวนแบงทางการตลาดกลับคืน

มา โดยการเปดสายการบินนกแอรขึ้น เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายในป 2547 ดําเนินการโดย

บริษัท สกายเอเชียจํากัด ซึ่งบริษัทการบินไทยเปนผูถือหุนใหญ  โดยสายการบินนกแอร จะชวย

ปองกันฐานลูกคาของการบินไทยที่ไดรับผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน การดําเนินการของ

บริษัทนกแอรจะใชการแขงขันดานราคาเปนหลัก ถึงแมจะไมไดมีบริการที่ อํานวยความ

สะดวกสบายเชนเดียวกับการบินไทย แตมีการนําเสนอภาพลักษณของการใหบริการเชนเดียวกับ

บริษัทการบินไทยฯ ทําใหลูกคาที่ชื่นชอบการใหบริการของ บริษัทการบินไทยฯ มีทางเลือกเพิ่มข้ึน  

นอกจากนี้ยังมีการการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการบริการ อาทิ  การดําเนินโครงการจัดการ

ลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship Management: CRM) การบริการดวยบัตรโดยสาร
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อิเลคทรอนิกส  (E-ticket) เปนตน   (ปรินดา วัฒนกุล, 2549, หนา 37) (รายงานประจําป บริษัท

การบินไทย จํากัด (มหาชน), 2549) 

 

       3. จากสภาวะการแขงขันที่รุนแรงขึ้น ทําใหบริษัทการบินไทยฯ ใหความสนใจกับการ

ฝกอบรมบุคลากรใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถแขงขนักับสายการบินอื่นๆได อาทิเชน 

ในป 2545 ฝายฝกอบรมนักบินไดจัดการฝกและอบรมนักบินรวมทั้งสิ้น 37 หลักสูตร (รายงาน

ประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545)   ในป 2546 บริษัทไดเร่ิมโครงการพัฒนา

ศักยภาพองคกร (Developing Strategic Competencies) ซึ่งเนนการพัฒนาศักยภาพของ

พนกังานใหมีความพรอม ทั้งความรู ความชํานาญ และทัศนคติที่ดี และยังไดดําเนินการฝกอบรม

บุคลากรในหลักสูตรอบรมประจํา เพื่อเพิ่มความรูความชํานาญ การบริหารจัดการสมัยใหมอยาง

ตอเนื่อง ทั้งภาคทฤษฏีและปฏิบัติอยางตอเนื่อง  เปนตน (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน), 2545, 2546) 

 

      4. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถยกเลิกการบินเสนทางในประเทศที่ไม

กอใหเกิดกําไร และใหสายการบินเอกชนเขาทําการใหบริการแทน เปนการลดการขาดทุนที่ตอง

แบกรับ และสามารถเพิ่มเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางที่มีกําไรมากกวา    ดังที่รายงาน

ประจําป 2545 ของบริษัทการบินไทยจํากัด ไดแสดงไววา “ เพื่อสนับสนุนนโยบายการเปดเสรีดาน

การบิน บริษัทฯ ไดรวมมือกับสายการบินในประเทศคือพีบีแอร และแอรอันดามัน ใหบริการ

เสนทางการบินตาง ๆ 9 จุดอาทิเชน เพขรบูรณ แพร นาน แมสอด ลําปาง นครราชสีมา สกลนคร 

นครพนม  และเสนทางเชียงใหมเชียงรายโดยบริษัทฯยังใหบริการในบางเสนทาง เชนสกลนครและ

นครพนม 2 เที่ยวตอสัปดาห สวนเสนทางการบินอื่นๆบริษัทฯยังใหบริการเหมือนเดิม และเพิ่ม

เที่ยวบินสูขอนแกน อุบลราชธานี และกระบี่ อีกเสนทางละ 7 เที่ยวบินตอสัปดาห ทําใหมีเที่ยวบิน

จากกรุงเทพฯสูจุดบินภายในประเทศ 17 แหงรวม 377 เที่ยวบินตอสัปดาห” (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545) 

 

            4. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถที่จะมุงเนนการดําเนินกิจการใน

เสนทางระหวางประเทศเพิ่มข้ึน และทําการขยายเสนทางการบินไปยังตางประเทศอีกมากมาย

แทบทุกปหลังจากที่มีการเปดเสรีทางการบิน ดังที่รายงานประจําป ของบริษัทการบินไทยฯ ได 

แสดงถึงการขยายเสนทางการบินของบริษัทฯ ภายหลังจากการที่รัฐบาลประกาศเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 2544 วา “ ในปงบประมาณ 2544 การบินไทยไดพัฒนา 

และขยายเสนทางบินในเชิงรุกอยางตอเนื่อง โดยขยายเสนทางการบินในตลาดที่มีศักยภาพสูงเชน 
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ตลาดในแถบประเทศยุโรป และออสเตรเลีย ตลอดจนตลาดในภูมิภาคที่มีความมั่นคงมากขึ้น รวม

ใหบริการจุดบิน 73 เมือง 34 ประเทศ ใน 4 ทวีป ทั้งยังไดขยายเครือขายเสนทางบินรวมกับสาย

การบินพันธมิตรทั้งสิ้น 104 เมือง 45 ประเทศ 5 ทวีป” (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด 

(มหาชน) , 2544)    

 

      ในป 2545 บริษัทการบินไทย ฯ ไดขยายเสนทางการบินไปยัง เมืองปูซาน สาธารณรัฐ

เกาหลี เฉิงตู สาธารณรัฐประชาชนจีน  มุมไบ สาธารณรัฐอินเดีย และคูเวต นอกจากใน

ปงบประมาณ 2546 บริษัทฯ ไดขยายเสนทางใหมสูเมืองสําคัญอีก 5 เมืองไดแก  เจนวีา ประเทศ

สวิตเซอรแลนด  บาหเรน และ อะบูดาบี ประเทศสหรัฐอาหรับอามิเรตส  จิตตะกอง ประเทศบัง

คลาเทศ และ เซี๊ยะ เหมิน ประเทศสาธารณประชาชนจีน (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด 

(มหาชน) , 2545, 2546)  และใน พ.ศ. 2548 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดเปดจุดบินใหม 

ในเสนทาง ไปกลับ กรุงเทพ-นิวยอรค 

 

       พ.ศ. 2549 การบินไทยเปดจุดบินใหมเสนทางไปกลับกรุงเทพฯ-อิสลามาบัด สาธารณรัฐ

อิสลามปากีสถาน (รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) , 2549)    

 

       พ.ศ. 2550 การบินไทยเปดจุดบินใหมเสนทางไปยังเมืองไฮเดอบาราด พุทธคยา และ

เมืองพาราณสี เปดเสนทางบินใหมตรงเมืองโจฮันเนสเบิรก สาธารณรัฐอาฟริกาใต (รายงาน

ประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน), 2550)    

 

       โดยสรุปแลว การที่บริษัทการบินไทยฯ สามารถ ยกเลิกเสนทางบินในประเทศบางเสนทาง

ที่ทําใหเกิดการขาดทุนในการดําเนินการ โดยใหสายการบินอ่ืนๆเขามาใหบริการแทน  โดยหันมา

ใหความสําคัญกับการบินระหวางประเทศมากขึ้น ประกอบกับการที่รัฐบาลมีความพยายามในการ

เจรจาเปดการเสรีทางการบินกับประเทศตางๆอยางตอเนื่องทําให บริษัทการบินไทยฯสามารถเพิ่ม

เสนทางการบินระหวางประเทศไดทุกป อยางตอเนื่อง ซึ่งนาจะทําใหเกิดรายได และผลกําไรที่ดีแก

บริษัทฯ ในขณะเดียวกันก็เปนการนํานักทองเที่ยวจากภูมิภาคตาง ๆ มาสูประเทศไทยมากขึ้น  
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       3.5.2 ผลเสีย 

 

1. นโยบายการเปดเสรีทางการบิน เปดโอกาสใหสายการบินตนทุนต่ําเปดบริการเพิ่มข้ึน 

และเสนอราคาบริการที่ต่ํากวาสายการบินไทยมาก ทําบริษัทการบินไทยฯ ถูกมองวาเอาเปรียบ

ประชาชน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก

ยิ่งขึ้น โดยบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการปรับนโยบายทางการตลาด การใหบริการ และ

การอํานวยความสะดวก ขยายความรวมมือกับสายการบินพันธมิตร ปรับปรุงความจุและความถี่

ใหเหมาะสม รวมทั้งมีการเชื่อมโยงจุดเชื่อมตอแทนการขายแบบจุดตอจุดเพื่อลดตนทุนที่เกิดขึ้น 

 

2.  เกิดปญหาการแยงชิงบุคลากรในธุรกิจการบิน โดยเฉพาะสายการบินตนทุนต่ําที่มี

การรวมทุนระหวางคนไทยกับตางประเทศที่เขามาดําเนินงานในประเทศไทยไมมีฐานธุรกิจใน

ประเทศไทยมากอน แตมีกําลังทุนทรัพยที่สามารถเสนอผลตอบแทนที่มากกวาใหกับบุคลากรของ

การบินไทย ซึ่งถือวาเปนปญหาใหญของการบินไทย โดยเฉพาะเรื่องแรงงานนักบิน หรือชางซอม

อากาศยาน เนื่องจากบุคลากรทางดานนี้ตองใชเวลาฝกฝนนาน หากบริษัทการบินไทยฯ ตองเสีย

บุคลากรเหลานี้ไปจึงนับวาเปนการสูญเสียทรัพยากรที่มีคุณคามากของบริษัท ขวัญและกําลังใจ

ของพนักงานลดลง เนื่องจากการโยกยาย ปรับเปลี่ยน หรืออาจถึงขั้นปลดพนักงานออกในกรณีที่

ยกเลิกเสนทางการบิน (ปรินดา วัฒนกุล, 2549, หนา 39) 

 

3. รายไดและสวนแบงการตลาดภายในประเทศลดลง เพราะมีสายการบินตางๆเขามา

ดําเนินกิจการมากขึ้น  ประกอบกับมีการใชกลยุทธในการแขงขันการตลาดหลายรูปแบบ ดังแสดง

ในตาราง  3.5  
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ตาราง 3.5   สวนแบงการตลาดของสายการบินเสนทางภายในประเทศป 2543-2549 

สายการบิน สวนแบงการตลาดของสายการบินเสนทางภายในประเทศป 2543-2549 

(หนวย: รอยละ) 

2543 2544 2545 2546 2547 2548 

การบินไทย 80 77 63 57 45 37 

บางกอกแอรเวย 18 20 21 25 23 24 

พีบีแอร 2 2 6 8 7 7 

แอรอันดามัน 0 1 8 7 0 0 

ภูเก็ตแอรไลน 0 0 2 3 5 2 

0EA 0 0 0 0 6 7 

นกแอร 0 0 0 0 5 11 

แอรเอเชีย 0 0 0 0 9 12 

แองเจิลแอร 0 0 0 0 0 0 

ที่มา : สํานักขอมูลสถิติ และสารสนเทศ กรการขนสงทางอากาศ (2548) 

           

 จากตารางที่ 3.5 จะเห็นไดวาบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) มีสวนแบงการตลาดของ

การบินภายในประเทศ ลดลงตามลําดับต้ังแตปพ.ศ. 2543 เปนตนมากอนที่จะมีการเปดเสรี

ทางการ บินภายในประเทศในพ.ศ. 2544  บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 

80 เนื่องจากในขณะนั้นมีสายการบินที่ใหบริการอยูเพียง 4 สายไดแก สายการบินไทย  สายการ

บินพีบีแอร  สายการบินบางกอกแอรเวย  และสายการบินแองเจิลแอรไลน ตอมาในป พ.ศ. 2544 

หลังจากที่กรมขนสงทางอากาศไดนํานโยบายเปดเสรีทางการบินเขามาใช ตามนโยบายของ

รัฐบาล พรอมทั้งมีทิศทางที่ชัดเจนในเรื่องการเปดโอกาสใหผูประกอบการเขามาขอจดทะเบียนเพื่อ

เขามาเปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ โดยมีการกําหนดระเบียบทางการบินในเสนทางตางๆ

ชัดเจนขึ้น จึงทําใหมีผูประกอบการเขามาจดทะเบียนเพิ่มข้ึน อยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2544  มี

สายการบินที่เปดใหบริการเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน และสายการบินแอรอันดามัน   

สายการบินเหลานี้ไดเขามาทําการบินในเสนทางที่สายการบินไทย ไมไดทําการบิน รวมถึงใน

เสนทางที่สายการบินไทยทําการบินอยูแลว ดวยเหตุนี้จึงทําใหสวนแบงทางการตลาดของบริษัท

การบินไทยฯลดลงเหลือรอยละ77 ในขณะที่สวนแบงการตลาดของบริษัทบางกอกแอรเวย มีสวน

การตลาดรอยละ 20   
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 ในป พ.ศ. 2545 สายการบิน OEA ไดเขามาเปดใหบริการ และในปเดียวกันนี้เองที่สวน

แบงการตลาดของบริษัทการบินไทยฯลดลงอยางตอเนื่อง เนื่องมาจากการที่บริษัทการบินไทยฯ มี

นโยบายที่จะลด และ/หรือ ยกเลิกการใหบริการในเสนทางที่บริษัทเห็นวา ขนาดของเครื่องบนิที่ใช

งานอยูไมสัมพันธกับจํานวนผูโดยสาร ซึ่งเปนเหตุใหการบินไทยมีคาใชจายในการประกอบการสูง

เมื่อเทียบกับรายรับ  

 

 ในปพ.ศ. 2546 สวนแบงทางการตลาดของสายการบินไทยยังคงลดลงอยางตอเนื่อง อัน

เปนผลมาจากการที่บริษัทการบินไทยฯยังคงนโยบายที่จะหยุดทําการบินบนเสนทางรอง และ

ตองการใหสายการบินอื่นๆเขามาทําการบินแทน เพื่อที่สายการบินไทยจะไดนําเครื่องบินที่มีอยู ไป

ทําการบินในเสนทางตางประเทศในจุดบินที่คาดวาจะสามารถทํารายไดไดสูงกวาการทําการบิน

ภายในประเทศ 

 

           หลังจากนั้นในป พ.ศ. 2547 ธุรกิจการบินภายในประเทศเริ่มมีการปรับตัวอีกครั้ง โดยที่

รัฐบาลมีนโยบายใหประชาชนสามารถใชบริการสายการบินไดในราคาประหยัด และมีแผนใหสาย

การบินไทยจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําเพื่อใหบริการเสนทางภายในประเทศ และใหสายการบิน

ไทยจะเนนการดําเนินธุรกิจการบินในเสนทางตางประเทศอยางเดียว แตเนื่องจากสายการบินไทย

ไมสามารถตอบสนองนโยบายไดในทันที เนื่องจากจะตองมีการศึกษาความเปนไปได และตองมี

เงินลงทุนที่สูง   จึงเปนเหตุใหรัฐบาลเปดโอกาสใหสายการบินตางชาติคือ สายการบินแอรเอเชีย

เขามาทําการบิน และกําหนดใหมีการจดทะเบียนในลักษณะที่การถือครองหุนของไทยรอยละ 51 

และตางชาติรอยละ 49 เพื่อใหถูกตองตามขอกฎหมายที่กระทรวงพาณิชยวางไว และ เพื่อให

เปนไปตามระเบียบวาดวยการอนุญาตใหผูประกอบการที่จะทําการบินภายในประเทศไทยตองเปน

บริษัทที่ดําเนินกิจการโดยคนไทยเทานั้น 

 

 ใน พ.ศ. 2548 การเขามาของสายการบินตนทุนต่ําเริ่มมีบทบาทสําคัญมากขึ้น อีกทั้งยังมี

การนําเอาเทคโนโลยีตางๆเขามาอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารเพิ่มข้ึน เชนการซื้อขายตั๋ว

เครื่องบินออนไลน ทําใหสัดสวนการตลาดของสายการบนิตนทุนต่ําเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว   

 

 สําหรับสวนแบงการตลาดการบินระหวางประเทศ ของบริษัทการบินไทย ฯ จากรายงาน

ประจําปของบริษัท 2458 พบวา บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดระหวางประเทศรอยละ 

40.0 ในขณะที่สายการบินตางชาติมีสวนแบงการตลาดรวมกัน 52.8 ที่เหลือรอยละ 7 เปนสายการ
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บินอ่ืนๆของไทย   ในป 2549 สวนแบงตลาดของบริษัทการบินไทยฯลดลงเหลือ 38.5 และในป 

2550 บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาด 39.8 เพิ่มข้ึนจากป 2549 เล็กนอย 

 

 แตอยางไรก็ตามจากตารางที่ 3.3 และ 3.4 เมื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินการดานการเงิน

ของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) พบวา ในปพ.ศ. 2551 มีกําไรกอนหักภาษีเงินได ติดลบ 

23,600 ลานบาท ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราการเติบโตของกําไรกอนและหลังการเปดเสรีทางการบิน 

โดยกอนการเปดเสรีตั้งแตป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีการบินตั้งแต ป พ.ศ. 

2548 ถึง พ.ศ. 2551 พบวากอนการเปดเสรีการบินมีกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยคิดเปน 8,672 

ลานบาท ซึ่งหลังจากการเปดเสรีการบินกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยลดลงเปน 2,067 ลานบาท 

หรือลดลงรอยละ 76.16 ของกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยกอนการเปดเสรีทางการบิน ซึ่งขัดแยง

กับผลประกอบการที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดพยายามชี้แจงตอสาธารณชนตลอดมา

โดยที่อัตราการเติบโตของรายรับไมสอดคลองกับอัตราการเติบโตของรายจาย ซึ่งเมื่อมีการเปดเสรี

ทางการบินแลวสงผลทําใหการแขงขันในอุตสาหกรรมการบินเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ทําใหราคาของ

การบริการทั้งในดานของการขนสงผูโดยสารและการขนสงสินคาลดลง ทําใหรายรับรวมหลังการ

เปดเสรีการคามีอัตราการเติบโตที่ลดลงอยางตอเนื่องในขณะที่ในสวนของตนทุนที่เพิ่มขึ้นและผัน

ผวนตามความเสี่ยงของอัตราดอกเบี้ยที่เพิ่มสูงขึ้นจากตนทุนในการกูยืมของบริษัท และความเสี่ยง

ของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่มีความผันผวนตามตลาดเงินตราตางประเทศ และสวนที่สําคัญ

ไดแก สวนประกอบของรายจาย ไดแก รายจายคานํ้ามัน และรายจายดานบุคลากรที่มีคาใชจาย

เปนสองอันดับแรกของรายจายซึ่งมากกวากึ่งหนึ่งของรายจายทั้งหมดมิไดลดลงเลยหลังจากเกิด

การเปดเสรีทางการบิน สวนหนึ่งอาจมาจากการที่คาน้ํามันเพิ่มข้ึนและผันผวนตลอดระยะเวลา

หลังการเปดเสรีการบิน  

  

 การไมสามารถปรับตัวไดของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แสดงไดโดยอัตราการ

เติบโตของกําไร และอัตราสวนการขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มข้ึนรอยละ 33.69 และอัตราสวน

การขนสงพัสดุภัณฑกลับลดลงรอยละ 7.67 ในขณะที่ดานบุคลากรกลับเพิ่มสูงขึ้นทั้งที่บริษัทมี

แนวโนมที่จะขาดทุน โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 5.94 ปจจัยสะทอนเชิงโครงสรางชี้ประจักษวาบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ไมสามารถปรับตัวไดในธุรกิจการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้นจากการเปดเสรี

ทางการบิน ประกอบกับมีความเสี่ยงดานอัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 

ความผันผวนของราคาน้ํามัน และความเสี่ยงของการเปดสายการบนิตนทุนต่ํา 
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 นอกจากปจจัยเสี่ยงภายนอกแลวนั้นปจจัยเสี่ยงภายในที่สําคัญคือ บุคลากรที่เปน

ผูบริหารระดับสูงขององคกรเปนบุคลากรที่ผูกผันกับผลประโยชนทับซอนของรัฐบาลหรือ

นักการเมืองในแตละสมัยดังสามารถเห็นไดจากการที่กระทรวงการคลังมีสัดสวนการถือหุน

มากกวารอยละ 50 จากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจขององคกรทําใหการตัดสินใจในการลงทุนหรือ

ดําเนินการทางเศรษฐกิจไมมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร หรือไมเปนไปตามหลักการลงทุนที่

สรางประโยชนสูงสุดใหแกองคกร  การตัดสินใจในการดําเนินการภายในองคกรของผูบริหารในแต

ละสมัยแสดงใหเห็นถึงบทบาทของการเมืองภายในองคกรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ และธรรมาภิ

บาลในองคกรที่ไมเหมาะสม รวมทั้งการมีสวนไดสวนเสียของบุคลากรในระดับสูงขององคกรที่ชี้นํา

การตัดสินใจที่ไมสมเหตุสมผล เชน กรณีการเปดเสนทางการบินที่ไมเหมาะสม สําหรับกรณี

เสนทางการบินตรงกรุงเทพฯ-นิวยอรก ซึ่งสงผลทําใหองคกรขาดทุนอยางตอเนื่องแตกลับไมมกีาร

แกไขหรือปรับปรุง  

 

 เมื่อพิจารณาถึงการปรับปรุงและพัฒนาของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ภายใต

การเปดเสรีทางการบนิ พบวาภายใตสภาวะการแขงขันทีรุ่นแรงขึ้น เนื่องจากการเปดนานฟาเสรี  

ภาวะราคาน้าํมันทีเ่พิ่มสูงขึน้ ปญหาการกอการราย ความไมสงบทางการเมือง และ โรคระบาด 

ลวนเปนปจจยัทางลบที่บริษัทการบินไทยฯตองเผชิญ ดังนัน้การที่จะนําพาใหบริษทัฯสามารถทํา

กําไร และแขงขันกับบริษทัอื่น ๆ ได บริษทัการบินไทยฯ จึงตองมกีารพฒันาปรับปรุงบริษัทฯอยาง

ตอเนื่องดังนี ้

 

         1. มีการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินตางๆ

ในระดับนานาชาติได โดยการเปนแกนนําจัดตั้งพันธมิตรธุรกิจการเดินทาง (Star Alliance)   

เพื่อใหเกิดการสนับสนุนทางธุรกิจในหมูสมาชิก (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน), 2544) การพัฒนาระบบวางแผนการบิน (Flight Planning System) เพื่อชวยวิเคราะห 

วางแผนการบินและคํานวณปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับแตละเที่ยวบินอยางถูกตองแมนยํา

(รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2545) 

 

               2. มีการปรับการบรหิารจัดการของบริษัทฯ โดยการปรับโครงสรางของบริษัทฯ มีการนํา

นวัตกรรมตางๆมาใชในการบริหารจัดการ เชน การประมูลผานทางอิเลคทรอนิกส (e-Auction) 

 

        3. มุงเนนการปรับกลยุทธทางการตลาด มุงเนนการใหความสําคัญกับลูกคาโดยจัดตั้ง

โครงการระบบการจัดการลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship Management: CRM) เพื่อให
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สามารถตอบสนองความตองการ  และสานสัมพันธที่ดีกับลูกคา  การเนนการโฆษณา

ประชาสัมพันธ เชน การที่บริษัทการบินไทยฯไดรับ 4 รางวัลชนะเลิศผลงานดานสื่อโฆษณาและ

ประชาสัมพันธ จากงาน ASEANTA Awards for Excellence 2001 และการที่เว็บไซตคารโกติด

อันดับ 1 ใน 4 ในงานประกวดเว็บไซตชั้นนําของภูมิภาคเอเชีย โดยหนังสือพิมพมีเดีย ฮองกง     

 

      4. ปรับปรุงกลยุทธในการใหบริการ โดยมุงเนนการบริการลูกคาในระดับธุรกิจ (Business 

class) และลูกคาชั้นหนึ่ง (First Class) มากขึ้น (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน), 2546) 

      5. ปรับปรุงความสะดวกรวดเร็วในการบริการ โดยการนํานวัตกรรมใหมๆเขามาใชเพื่อให

ลูกคาไดรับความสะดวกรวดเร็วในการใชบริการไดแก  

         - บริการ รอยัล อี เซอรวิส (Royal e-service) 

         -  บัตรโดยสารอิเลคทรอนิกส (E-Ticketing)  

         -  การบริการอัตโนมัติดวยตนเอง (Self Service System) (รายงานประจําป บริษัทการ

บินไทย จํากัด (มหาชน), 2544, 2545)  

          - โครงการบัตรโดยสารแบบใหม Thai Value Card บัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย (รายงาน

ประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2546) 

 

      6. ปรับปรุงคุณภาพของการบริการ   โดยการสรางมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา 

ไดแก การที่สายการบินไทย ไดรับรางวัลสายการบินที่ใหบริการไวนที่ดีที่สุดในชั้นธุรกิจ (Best 

Overall Business Cellars in the Sky Award) การใชเครื่องบิน Air Bus 303 ซึ่งเปนเที่ยวบินที่

ตรงเวลาที่สุด มาใหบริการในภูมิภาคเอเชีย (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 

2545)  

 

      7. การซื้อเครื่องบินเพิ่มเติมเพื่อใหสอดคลองกับเสนทางการบินที่เพิ่มข้ึน เชน มีการรับ

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

และการรับมอบเครื่องบินแอรบัส 340-500 จํานวน 2 ลําในป 2548 เปนตน (รายงานประจําป 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), 2548) 

 

           8 การยกเลิกเสนทางการบินที่ไมทํากําไร  ดังที่หนังสือพิมพกรุงเทพธุรกิจ ฉบับวันที่ 5 

กุมภาพันธ 2545 รายงานวา “ การบินไทย ปรับผังตารางบินใหม ลดจํานวนเที่ยวบินเสนทางสาย

เหนือ อิสาน หนุนสายการบินเอกชนใหบริการเสนทางในประเทศ”  เชนเที่ยวบิน กรุงเทพ-บุรีรัมย
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การบินไทยจะลดเที่ยวบินลงจากสัปดาหละ 7 เที่ยวเหลือ 1 เที่ยว แตจะใหสายการบินแอรอันดา

มันบินสัปดาหละ 7 เที่ยวแทน เนื่องจากกําไรที่ไดจากการใหบริการในเสนทางดังกลาวไมคุมคากับ

ตนทุนของบริษัทฯ ซึ่งการยกเลิกดังกลาวทําใหบริษัทฯ สามารถยกเลิกภาระการขาดทุนที่ตองแบก

รับไว ดังที่หนังสือพิมพ มิชชั่นไทยแลนด ฉบับวันที่ 3 ธันวาคม 2544  ไดพาดหัวขาววา “ THANK 

YOU บินเสรี อนาคตสนามบินภูธร การบินไทยยิ้ม ลดขาดทุน 2000 ลาน” 

 

          9. เปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไร อยางตอเนื่อง อาทิเชน   

               - พ.ศ. 2545 เปดจุดบินใหม 4 เมืองไดแก มุมไบ เฉิงตู ปูซาน และคูเวต  

               - พ.ศ. 2546 เปดจุดบินใหมสู 5 เมือง ไดแก เซียะเหมิน ประเทศสาธารณรัฐประชาชน

จีน นครเจนีวา ประเทศสมาพันธรัฐสวิส บาหเรน ประเทศบาหเรน อาบูดาบี ประเทศสหรัฐอาหรับ

เอมิเรตส และจิตตะกองประเทศบังคลาเทศ 

               -พ.ศ. 2548 เปดจุดบินใหม เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-นิวยอรค  

               -พ.ศ. 2549 เปดจุดบินใหม เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-อิสลามาบัด สาธารณรัฐอิสลาม

ปากีสถาน เสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจิลลิส   

      -พ.ศ. 2550 เปดเที่ยวบินใหมไปยังเมืองไฮเดอราบาด เมืองพุทธคยา และเมืองพาราณสี 

และ เสนทางไปกลับ กรุงเทพฯ-โจฮันเนสเบิรก สาธารณรัฐแอพริการใต  

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

 

     10. ลงทุนในบริษัทสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากการเปดเสรีทางการบิน ทําใหเกิดสาย

การบินตนทุนต่ําขึ้นหลายสาย และผูบริโภคก็หันไปใชบริการสายการบินดังดลาวเพิ่มข้ึน ดังนั้น

บริษัทการบินไทยฯ จึงจําเปนตองดึงสวนแบงทางการตลาดกลับคืนมา โดยการเปดสายการบินนก

แอรขึ้น เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายในป 2547 ดําเนินการโดยบริษัท สกายเอเชียจํากัด ซึ่ง

บริษัทการบินไทยเปนผูถือหุนใหญ  โดยสายการบินนกแอร จะชวยปองกันฐานลูกคาของการบิน

ไทยที่ไดรับผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน การดําเนินการของบริษัทนกแอรจะใชการแขงขัน

ดานราคาเปนหลัก ถึงแมจะไมไดมีบริการที่อํานวยความสะดวกสบายเชนเดียวกับการบินไทย แต

มีการนําเสนอภาพลักษณของการใหบริการเชนเดียวกับบริษัทการบินไทยฯ ทําใหลูกคาที่ชื่นชอบ

การใหบริการของ บริษัทการบินไทยฯ มีทางเลือกเพิ่มข้ึน  (รายงานประจําป บริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน), 2549) 



 
บทที่ 4 

 
ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอ 
อุตสาหกรรมการบินของกลุมประเทศเอเซียน 

 

อัตราการเจริญเติบโตที่คอนขางสูงของเศรษฐกิจของเอเชียในป 1990 เปนแรงกดดันให 

รัฐบาลของประเทศในกลุมเอเชีย ใชนโยบายเปดเสรีการบินภายในประเทศ และระหวางประเทศ 

การตกลงแบบทวิภาคีไดกลายมาเปนวิธีการที่เปนที่นิยมในการยกเลิกขอจํากัดตางๆในตลาด

เอเชีย  

 

ขอบเขตและขั้นตอนในการเปดเสรีทางการบินจะแตกตางกันไปในแตละประเทศ 

ตัวอยางเชนในประเทศฟลิปปนสนั้น การแปรรูปรัฐวิสาหกิจการบินใหเปนบริษัทเอกชนไดเกิดขึ้น

กอน ที่จะยกเลิกกฎขอบังคับทางการบินภายในประเทศ และระหวางประเทศ  สําหรับในประเทศ

อ่ืนบางประเทศ การยกเลิกกฎขอบังคับทางการบินเกิดขึ้นกอนที่สายการบินแหงชาติจะแปรรูปเปน

บริษัทเอกชน (Peter Forsyth และคนอื่นๆ, 2004) 
  
4.1   นโยบายและอุตสาหกรรมการบินในกลุมประเทศเอเซียน 
 

การที่ประเทศในเอเซียนมีความแตกตางกันในหลายดานมีผลตออุตสาหกรรมการบิน โดย

ที่ขนาดของอุตสาหกรรมการบินของแตละประเทศนอกจากจะขึ้นอยูกับรายไดตอหัว (Per capita 

income) ของแตละประเทศแลว ยังขึ้นอยูกับความสามารถในการดึงดูดนักทองเที่ยวตางชาติ และ 

ความสามารถในการเปลี่ยนแปลงประเทศใหกลายเปนศูนยกลางการบิน (Airline hub) รายไดตอ

คนของประเทศในแอเซียนจะแตกตางกันไป โดยเริ่มจาก ประเทศพมา US $ 125  เขมร 270 

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

ประเทศสิงคโปรนั้นนอกจากจะสามารถดึงดูดสายการบินตางๆ ดวยการเปนจุดศูนยกลางทางการ

บินที่สําคัญแลว การที่ประชาชนสิงคโปรมีรายไดสูงทําใหมีเงินสวนเกินที่สามารถใชในการ

ทองเที่ยวตางประเทศได ซึ่งเห็นไดจากสัดสวนของชาวสิงคโปรที่ไปทองเที่ยวตางประเทศคอนขาง

สูง (Findlay & Hufbauer,1997) 
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ศักยภาพสําหรับการเจริญเติบโตของการบินในอนาคตไมเพียงขึ้นอยูกับการเจริญเติบโต

ของเศรษฐกิจ ของสมาชิกเอเซียน (ASEAN member) แตข้ึนอยูกับภูมิลักษณะ และประชาชนของ

แตละประเทศ ซึ่งจํานวนประชากรแตละประเทศแตกตางกัน เชน บรูไน 340,000 คน  เวียดนาม 

80 ลานคน   ฟลลิปปนส 80 ลานคน   และ  อินโดนีเซีย 230 ลานคน เปรียบเทียบขนาดของแตละ

ประเทศที่แตกตางกัน เชน สิงคโปร 68,000 เฮคเตอร   บรูไน 527,000  เฮคเตอร   เวียดนาม 

330,000 ตารางกิโลเมตร เมื่อพิจารณาจากขนาดของประเทศแลว ประเทศสิงคโปรจึงไมมีการบิน

ภายในประเทศ  ในขณะที่ประเทศอยางอินโดนีเซีย ประเทศไทย และ ฟลลิปปนส  มีตลาดการบิน

ภายในประเทศที่มีขนาดใหญ 

 

ขนาดของตลาดที่มีศักยภาพในกลุมประเทศเอเซียนมีความแตกตางกันไป ซึ่งสําหรับ

ตลาดการบินในประเทศซึ่งยังไมมีการพัฒนา เนื่องจากรายไดตอหัวที่ต่ํา การบินภายในประเทศจึง

มีความหนาแนนของเที่ยวบินนอย  และเมื่อคิดตนทุนเฉลี่ยแลว ตลาดการบินที่ยังไมไดรับการ

พัฒนาจะมีตนทุนเฉลี่ย จะสงูกวาตลาดการบินที่ไดรับการพัฒนาแลว และมีเที่ยวบินที่หนาแนน 

 
 4.1.1 วัตถุประสงคของนโยบายการบิน  
 

นโยบายการบินของแตละประเทศไมเพียงแตจะสะทอนวัตถุประสงคที่แตกตางกันของแต

ละประเทศแลว ยังแสดงใหถึงปญหาและอุปสรรคที่มีผลกระทบตอประเทศนั้น  ซึ่งมีความแตกตาง

กันในแตละประเทศ      นโยบายการบินของแตละประเทศจะเกิดจากความพยายามใหเกิดความ

สมดุลระหวางวัตถุประสงค และปญหาอุปสรรค อาทิเชน ประเทศสิงคโปรซึ่งใชคาเงินลอยตัว จะ

ไมเขมงวดกับรายไดซึ่งเปนเงินตราตางประเทศของสายการบินแหงชาติมากนัก และ ทรัพยากร

บุคคลระดับผูบริหาร รวมถึงแรงงานที่มีทักษะทางดานการบิน อาจไมใชปญหาสําหรับประเทศไทย

แตอาจเปนปญหาที่สําคัญของประเทศลาว (Findlay & Chia Lin Sien &  Kamjit Singh, 1997) 

 

นโยบายการบินอาจรวมถึงประโยชนทางดานเศรษฐกิจ (Economic benefits) และ

ประโยชนที่ไมเกี่ยวของกับเศรษฐกิจ (Non-economic benefits)  ประโยชนทางดานเศรษฐกิจ 

ไดแก ประโยชนตอผูบริโภค ผลกําไรของสายการบิน การเจริญเติบโตของสายการบิน  รายไดของ

รัฐ รายไดจากการทองเที่ยว การสรางงาน และ การพัฒนาบุคลากร รายไดจากอัตราแลกเปลี่ยน

เงินตรา วัตถุประสงคประโยชนที่ไมเกี่ยวของกับเศรษฐกิจ ไดแก  ความสามารถในการรักษาความ

มั่นคงและปลอดภัยของประเทศ    การมีเครือขายเชื่อมโยงกับประเทศตางๆ  เปนตน 
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ไมเพียงแตนโยบายการบินของประเทศตางๆมีความแตกตางกันเทานั้น แตความมากนอย 

และความสามารถในการนํานโยบายนั้นไปใชในทางปฏิบัติ ก็มีความแตกตางกันดวย โดยทั่วไป

แลว ประเทศในเอเชียที่มีการพัฒนามากกวาจะมีนโยบายทางการบินที่ชัดเจน และมีการพัฒนา

นโยบายทางการบินมากกวาประเทศที่พัฒนานอยกวา ยกตัวอยางเชน นโยบายทางการบินของ

ประเทศสิงคโปร ที่มุงเนนในการสงเสริมใหประเทศเปนศูนยกลางของการบินในเอเชีย ดังนั้น

เพื่อที่จะใหบรรลุผลตามนโยบายดังกลาว สิงคโปรจะตองมุงที่จะดึงดูดสายการบินจากตางชาติให

บินเขามาที่สิงคโปรมากกวาที่จะเนนเพิ่มจุดหมายการบินของสายการบินแหงชาติ 

 

 ในขณะเดียวกันประเทศไทยมีวัตถุประสงคที่คอนขางกวาง เก่ียวกับนโยบายการบินดังนี้ 

- เพื่อเสริมสรางเครือขายทางการบิน และสงเสริมใหประเทศไทยเปน

ศูนยกลางการบินของภูมิภาค  ศูนยกลางเศรษฐกิจ และศูนยการพัฒนาการทองเที่ยว  

- เพื่อขยายและปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆที่เกี่ยวกับการบินให

ทันสมัย เพื่อรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค สงเสริมการทองเที่ยว และสงเสริม

ใหเกิดการใชส่ิงอํานวยความสะดวกใหไดประโยชนสูงสุด 

- อํานวยความสะดวกใหสนามบินสุวรรณภูมิมีความพรอมที่จะใหบริการ

แกผูเดินทาง 

- เชื่อมโยงเสนทางการคมนาคมอื่นๆเขากับสนามบินสุวรรณภูมิ อาทิ ถนน 

รถไฟ รถไฟฟา และเรือ  

-  

นอกจากความแตกตางในนโยบาย และการนํานโยบายมาใชของแตละประเทศ แลว 

ความกระตือรือรนในการเปดเสรีทางการบินก็จะแตกตางกันไปในแตละประเทศดวย อาทิเชน

ประเทศสิงคโปรซึ่งยอมรับการเปดเสรีทางการบินไดอยางดี เนื่องจากความตองการที่จะผลักดันให

ประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางทางการบินของภูมิภาค ทําใหประเทศสิงคโปรประสบความสําเร็จ

อยางเห็นไดชัด ในการดึงดูดสายการบินตางๆใหมาเปดใหบริการ สิงคโปรจึงมีสถานะเปน

ศูนยกลางทางการบินจากทวีปอ่ืนๆมาที่ทวีปเอเชีย (Gillen & Mandel & Wolf, 2001) 

 
4.1.2 ขอตกลงเกี่ยวกับการบริการทางการบิน (Air Service Agreement) 
 

   ประเทศในกลุมเอเซียน ตางยึดถือในขอตกลงทวิภาคีระหวางประเทศ ซึ่งจํานวนของ

ขอตกลงทางการบินที่ยังมีผลอยูมีจํานวนที่แตกตางกันไปในแตละประเทศ  อยางไรก็ตามแมวา 
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ทุกประเทศจะมีของตกลงที่ไมมีผลแลว  ขอตกลงการบินระหวางประเทศยังคงเปนระเบียบ

ขอบังคับที่สําคัญระหวางสายการบิน 

 ประเทศในกลุมเอเซียน มีการทําขอตกลงเปดเสรีทางการบิน ทั้งแบบทวิภาคี และพหุภาคี  

เชน   

- ประเทศบรูไน และ สิงคโปรมีการเซ็นสัญญาในขอตกลงเปดเสรีทางการบินระหวางกัน       

-  ประเทศกัมพูชา ลาว พมา และเวียดนามก็มีการทําสัญญาขอตกลงระหวางกัน (CLMV) 

โดยการยกเลิกการจํากัดเที่ยวบิน และน้ําหนักบรรทุกระหวางประเทศสมาชิก    

-   ประเทศไทย   ประเทศมาเลเซีย และ  ประเทศอินโดนีเซีย มีขอตกลงไตรภาคี 

สามเหลี่ยมเพื่อความเจริญเติบโต (Growth triangle)  (IMT-GT)   

- ขอตกลงพหุภาคีระหวาง บรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย และ ฟลลิปปนส  (BIMP-EAGA)   

 

นอกเหนือจากนั้น ประเทศในกลุมเอเซียน ยังมีการทําขอตกลงทวิภาคี และพหุภาคีกับ

ประเทศอื่นๆที่นอกเหนือไปจากประเทศในกลุมเอเซียนดวย ตัวอยางเชน  ประเทศมาเลเซียมี

ขอตกลงการบินเสรี กับประเทศ สหรัฐอเมริกา ไตหวัน  นิวซีแลนด นิวซีแลนด ออสเตรีย            

ลักเซมเบิรก และเลบานอน  

 

การเปดเสรีทางการบินอาจไมไดหมายรวมถงึการยกเลิกขอบังคับทางการบินขอที่ 5 เร่ือง

การจํากัดนําหนักบรรทุก แตสําหรับประเทศที่เปนสมาชิกกลุมประเทศเอเซียน ดวยกันแลวก็มักจะ

ยกเลิกขอบังคับขอนี้ให โดยเฉพาะประเทศไทยไดยกเลิกขอบังคับเกี่ยวกับการจํากัดนําหนักบรรทุก 

ทําให มีสายการบินจากชาติตางๆในเอเชียมาใชบริการถึง 13 สายการบิน และสายการบินตางชาติ

ที่ไมอยูในกลุมเอเซียน มาใชบริการอยูถึง 68 สายการบิน หลายประเทศในกลุมเอเซียนไดมีการ

แลกเปลี่ยนขอบังคับนี้แกกัน โดยเฉพาะประเทศที่ตองการเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาคเชน 

ประเทศสิงคโปร (Gesell,1990) 

             
4.2 ประโยชนที่ประเทศในกลุมเอเซียนไดรับจากนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 
  

เมื่อประเทศตั้งแต 2 ประเทศขึ้นไปมีการตกลงกันเกี่ยวกับการเปดเสรีทางการบิน ประเทศ

เหลานั้น มีโอกาสที่จะไดรับประโยชนจาก 2 สวนคือ คือจากการคา และจากการแขงขันซึ่ง

ประโยชนที่ไดรับมักจะเปนการลดตนทุนการผลิต และการไดรับสินคาและบริการที่ประเทศไม

สามารถผลิตได หรือใชตนทุนสูงกวาในการผลิตเอง  และประโยชนเหลานี้ก็มักตกอยูแก 2 ฝาย คือ
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ฝายคือ ผูใชบริการ และลูกคาอื่นๆของสายการบิน (ในกรณีของการขนสงสินคา) และอีกฝายคือ

สายการบิน โดยผลประโยชนที่จะไดรับมีดังนี้ ( Oum and Yu ,1998) 

 

 1. เปนการเปดโอกาสใหมีการแขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินตางๆ ทําให สายการบิน

ตองมีการปรับตัวเพื่อใหตนทุนลดต่ําสุด ในขณะเดียวกันก็ตองมีประสิทธิผลสูงดวย  จากการ

ทบทวนวรรณกรรม พบวา มีขอมูลนอยมากเกี่ยวกับตนทุน และประสิทธิผลของสายการบินในเอ

เซียน อยางไรก็ตามในอดีต ไดมีการศึกษาของ Oum and Yu (1998) ซึ่งแสดงวา สายการบินใน

ประเทศเอเซียน มีผลการปฏิบัติการที่ดีในดานของประสิทธิผล  นอกจากนี้ในเวลาสองสามปที่ผาน

มามีขอมูลที่แสดงวาสายการบินหลักๆของเอเซียน 5 สายไดแก สายการบินสิงคโปรแอรไลน  สาย

การบินมาเลเซียนแอรไลน สายการบินไทย  สายการบินการูดา  และ สายการบินรอยัลบรูไน มี

ตนทุนตอ รายไดจากผูโดยสาร 1 คน ตอระยะทาง 1 กิโลเมตร  (Cost per Revenue  Passenger 

Kilometer) ใกลเคียงกัน และ แสดงวา สายการบินดังกลาวมีผลการปฏิบัติการอยูในระดับดี ถึง ดี

มาก ซึ่งแสดงใหเห็นวา การเปดเสรีทางการบินชวยสนับสนุนใหเกิดการเพิ่มผลิตผลและลดตนทุน

ตอหนวย ถึงแมความเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะเห็นไดในภาพรวมมากกวา ที่จะเห็นไดจากประเทศ

หนึ่งใดโดยเฉพาะ  

 

            2. การแขงขันทําใหบริษัทตองลดราคาบริการลง เพื่อดึงดูดลูกคา อยางไรก็ตามเปนการ

ยากที่จะวิเคราะหเร่ืองราคาของสายการบินแตละประเทศ เนื่องจากมีโครงสรางราคาที่แตกตางกัน

ในแตละภูมิภาค หรือ ประเทศ  

 

              ในภาพรวมแลว ราคาคาโดยสารของสายการบินในเอเชีย จะต่ํากวา ราคาคาโดยสาร

ของสายการบินของยุโรป ในตลาดที่มีการแขงขันนอย  แตจะสูงกวา ราคาคาโดยสารของสายการ

บินยุโรปในตลาดที่มีการแขงขันสูง อยูเล็กนอย (ตัวอยางเชน ประเทศอังกฤษ)    เนื่องจากในตลาด

ที่มีการแขงขันสูง มีผูโดยสารที่ตองการใชบริการจํานวนมากทําใหตนทุนตอหนวยของสายการบิน

ต่ําลง สงผลใหสายการบินสามารถปรับลดราคาลง เพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆได 

 

ราคาคาโดยสารยังขึ้นกับเสนทางบินอีกดวย  เสนทางการบินบางเสนทางมีตนทุนที่สูง 

โดยเฉพาะ  เสนทางบินระหวางประเทศ  กัมพูชา  ลาว  พมา และ เวียดนาม (CLMV) เนื่องจาก

ประเทศดังกลาวยังมีเที่ยวบินไมมากเมื่อเทียบกับประเทศหลักๆ ในภูมิภาค เชน ประเทศไทย 

มาเลเซยี และสิงคโปร      
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              ภาพรวมของราคาคาโดยสารในกลุมประเทศเอเซียนนั้น พอสรุปไดวา ราคาคาโดยสาร

จะต่ําลง ในเสนทางที่มีการแขงขันสูง แตในเสนทางที่มีการจํากัดการแขงขัน หรือน้ําหนักบรรทุก

แลว ราคาคาบริการก็จะสูงขึ้น ซึ่งแสดงใหเห็นวา ในภาพรวมแลว นโยบายเปดเสรีทางการบินจะ

ทําใหราคาคาบริการมีแนวโนมที่จะลดลง 

 

           3. สายการบินตนทุนต่ํา (Low cost carriers: LCCs) สายการบินตนทุนต่ํา ไดมีผลกระทบ

อยางมากตอการแขงขันทางการบินในประเทศสหรัฐอเมริกา ในชวงป 2544-2545 สายการบิน

ตนทุนต่ํา  ยังคงถูกจํากัดใหเปดใหบริการไดเฉพาะในบางประเทศเชน มาเลเซีย และ อินโดนีเซีย 

และสามารถบินไดในบางเสนทางเทานั้น ตัวอยางสายการบินตนทุนต่ําของเอเซียนไดแก สายการ

บินมาเลเซียนแอรไลน และ สายการบินแอรเอเชีย  Dagonis (2001) Lawton (2002)  William 

(2002) 

 

            มีความเปนไปไดอยามากที่ สภาพแวดลอมของการเปดเสรีทางการบิน  การยกเลิก

ขอจํากัดเสนทางการบิน น้ําหนักบรรทุก และอัตราคาโดยสาร และสิทธิทางการบินขอที่ 7 ทําให 

สายการบินตนทุนต่ําเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว ซึ่งการเพิ่มจํานวนของสายการบินตนทุนต่ํา นี้ มี

ผลกระทบอยางสําคัญตออุตสาหกรรมการบิน จนอาจกลาวไดวา กลไกอยางแรก ที่ทําใหนโยบาย

เปดเสรทีางการบิน มีผลกระทบตออุตสาหกรรมการบิน ก็โดยผานทางสายการบินตนทุนต่ําเหลานี้

นั่นเอง   

 

 สายการบินตนทุนต่ํา มีความแตกตางจากสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ (Full 

service carriers: FSCs)  สายการบินตนทุนต่ําจะเสนอราคาคาโดยสารที่ต่ํากวา และตัดบริการที่

ไมจําเปนออกไป  ซึ่งขอเสนอเหลานี้จะดึงดูดใจลูกคากลุมที่เดินทางเพื่อการพักผอน(Leisure 

travelers)  และกลุมนักธุรกิจที่คํานึงงบประมาณ (Cost conscious business travelers)  

เครือขายของสายการบินเหลานี้จะไมมีความซับซอน  ฝูงบินก็จะเปนเครื่องบินแบบเดียว รุน

เดียวกันเพื่อใหการบํารุงรักษา และอะไหลจัดหาไดงาย    สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะเปด

ใหบริการแกผูโดยสารระดับเดียวกันหมด โดยไมมีการแบงเปนชั้น VIP ชั้นธุรกิจ และชั้นประหยัด

เหมือนกับสายการบิน ที่ใหบริการเต็มรูปแบบ โดยทั่วไปแลวสายการบินตนทุนต่ําจะใหบริการ

ระหวางการบินนอยที่สุด โดยผูโดยสารจะตองจายคาอาหารและเครื่องดื่มเพิ่มเติม 

 

สายการบินตนทุนต่ําบางสายการบิน จะใชทาอากาศยานรองมากกวา ทาอากาศยาน

ใหญ สืบเนื่องจากคาใชบริการที่ต่ํากวา  ในบางกรณีรัฐบาลของประเทศหนึ่งๆอาจใหการสนับสนุน
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คาใชจายเลานี้เพื่อให สายการบินตนทุนต่ําดังกลาวมาเปดใหบริการ สายการบินตนทุนต่ํายังนิยม

ใชการจองตั๋วเครื่องบินผานทางอินเทอรเน็ต ซึ่งชวยลดตนทุนทางการตลาด และเปนการลดคา

นายหนาที่ตองจายใหตัวแทนการทองเที่ยวดวย 

 

 ลักษณะสําคัญของสายการบินตนทุนต่ําคือ สายการบินเหลานี้จะเสนอราคาคาโดยสารที่

ต่ําวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  ที่ใหบริการเสนทางการบินเดียวกันมาก  ราคาคา

โดยสารที่วานี้มักจะสูงขึ้นเมื่อใกลกําหนดบินเขามา ในขณะที่ราคาคาโดยสารอาจถูกลงไดอีก ใน

เที่ยวบินที่มีผูโดยสารนอย   ประโยชนที่กลุมประเทศเอเซียนจะไดรับจากการเพิ่มขึ้นของสายการ

บินตนทุนต่ําเหลานี้แบงไดเปน 2 สวนใหญๆดังนี้ (Morrison & Winston,1986) 

 

  3.1  ผลิตภัณฑ และการบริการที่แตกตางไป และมีตนทุนที่ต่ํากวาที่ประเทศนั้นๆ

จะทําการผลิตเอง   เนื่องจากการดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ํา  นําเสนอรูปแบบการบินที่

เปนแบบงายๆที่ลูกคาอาจตองบริการตนเองเพิ่มข้ึนเล็กนอย เชน ผูโดยสารตองจองต๋ัวเครื่องบิน

ดวยตนเอง ผานทางอินเทอรเน็ต การเลือกที่นั่งดวยตนเอง ฯลฯ ซึ่งแลกกับคาโดยสารที่ต่ําลง 

ในขณะที่สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบทําไมได นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําบางสายยัง

สามารถใหบริการในเสนทางการบินที่ สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบไมบิน เนื่องดวยมีตนทุน

สูงเกินไป  

 

  3.2  ตนทุนที่ต่ําลง   ในภาพรวมสายการบินตนทุนต่ําสามารถบรรลุถึงการมี

ประสิทธิผลที่สูงได เนื่องจากความสามารถในการควบคุมตนทุนอันเกิดจาก การใชทรัพยากร

บุคคลที่มีประสิทธิผลมากกวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  สายการบินตนทุนต่ําไม

จําเปนตองจายคาตอบแทนแกบุคลากรในอัตราที่ต่ํากวา สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ  แต 

ใชพนักงานนอยกวา โดยที่พนักงานตองมีความยืดหยุนในการทํางาน และสามารถทํางานหลายๆ

อยางได ดังนั้นสายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถใหผลิตที่มากกวาในขณะที่ใชพนักงานนอยกวา ซึ่ง

เปนสวนสําคัญสวนหนึ่งที่ทําใหตนทุนของสายการบินลดลง และสามารถใหบริการในราคาที่ต่ํา

กวาสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ   

 

         นอกเหนือจากผลกระทบโดยตรงที่การเปดเสรีทางการบินมีผลกระทบตอ

อุตสาหกรรมการบินแลวยังมีกลุมอ่ืนๆ ในสังคมที่ไดรับผลกระทบอีกไดแก 
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              4. อุตสาหกรรมการทองเที่ยว การเปดเสรีทางการบินจะชวยสงเสริมใหเกิดการทองเที่ยว

มากขึ้น ซึ่งจะทําใหเกิดรายไดแกอุตสาหกรรม และประเทศโดยรวม 

 5. รัฐบาลมีรายไดเพิ่มข้ึนจากการเก็บภาษี และคาธรรมเนียมตางๆ 

 

            6. ผลจากอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา อาจทําใหเกิดกําไร หรือการเพิ่มตนทุน ขึ้นอยูกับ

สถานการณในขณะนั้น 

 

 7. การเปดเสรีทางการบินผลักดันใหเกิดความตองการทรัพยากรบุคคลที่มีคุณภาพ และ

สงผลใหเกิดดารพัฒนาบุคลากรอยางตอเนื่อง 
 
4.3 ผลกระทบในทางลบจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอประเทศกลุมเอเซียน 
 
   1. การจางงาน สายการบินที่อยูภายใตความกดดันจากการแขงขัน จะพยามยามลด

ตนทุน โดยการลดจํานวนพนักงานลง อยางไรก็ตามเนื่องจากบุคลากรทางดานการบินมีความ

ยืดหยุน และหากมองในภาพรวม จะเห็นวาเมื่อเกิดการขยายตัวของสายการบินตนทุนต่ํา 

ประกอบกับ อุตสาหกรรมการทองเที่ยวที่นาจะเจริญเติบโตขึ้นก็อาจทําใหเกิดความสมดุลตอการ

จางงานของประเทศได 

 

              2. การลดลงของกําไรของสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ และอาจเกิดการขาดทุนใน

เสนทางที่แขงขันกับสายการบินตนทุนต่ํา แตกําไรในเสนทางอื่นอาจชดเชยการขาดทุนนี้ไดบาง 

อยางไรก็ตาม อาจมีสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ บางสายที่ตองออกจากอุตสาหกรรมการ

บินไป ซึ่งแมการลมเลิกกิจการอาจมีผลมาจากหลายปจจัย แตปจจัยที่สําคัญก็คือการเขามาใน

ตลาดของสายการบินตนทุนต่ํานั่นเอง 

 

              3. รายไดของรัฐบาล ในระเริ่มแรกอาจลดลง เนื่องจากการลดลงของผลกําไรของสายการ

บินแหงชาติ ลดลงอยางไรก็ตามเมื่อคํานึงถึงรายไดที่จะไดจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยว และแลว

ก็อาจจะทดแทนกันได 

 

 4. ความเสี่ยง การเปดการบินเสรี ทําใหการควบคุมการพัฒนาของอุตสาหกรรมการบินทํา

ไดยาก และจึงทําใหเกิดความเสี่ยงขึ้น ตัวอยางเชนในประเทศที่มีการใหบริการเสนทางบินอยูแลว 

แตเมื่อมีคูแขงเพิ่มข้ึน สายการบินนั้นๆก็จะเกิดความเสี่ยงเพิ่มข้ึน 
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4.4 ผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินกับสายการบินของประเทศที่สําคัญ 
     ในกลุมเอเซียน 
 
              ในสวนนี้ผูวิจัยจะไดกลาวถึง ผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินกับสายการบิน

ของประเทศที่สําคัญในกลุมเอเซียน ไดแก สายการบินสิงคโปรแอรไลน ของประเทศสิงคโปร  และ

สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ประเทศมาเลเซียซึ่งเปนสายการบินที่มีความสําคัญเปนอันดับตนๆ

ของสายการบินในทวีปเอเซีย     

   

 4.4.1 สายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore Airline) 

 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน เร่ิมตนมาจากการเปนสายการบินภายในประเทศ จนกลาย

มาเปนหนึ่งในสายการบินชั้นนําของโลก  สายการบินสิงคโปรแอรไลน มีฝูงบินที่มีประสิทธิภาพ มี

พนักงานที่ไดรับการฝกอบรมเปนอยางดีเพื่อใหสามารถใหบริการที่มีคุณภาพ  รวมทั้งมีทาอากาศ

ยานที่ทันสมัย ไดแก ทาอากาศยานชางกี (Changgi) สิงคโปรแอรไลนเปนสายการบินแรกที่นํา

เครื่องบินที่ใหญที่สุดในโลกมาใหบริการ สิงคโปรแอรไลนกรุป ประกอบดวย สายการบินสิงคโปร

แอรไลน   ซิลคแอร    บริษัท เทรดวินทัวร แอนดทราเวล     บริษัท เอส ไอ เอ เอนจิเนียร่ิง   บริษัท 

เอส ไอ เอ คารโก และบริษัทเอส เอ ที เอส   

 

ในสวนนี้ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่รวบรวมไดมาวิเคราะหถึงการปรับตัวของสายการบินสงิคโปร 

เพื่อใหพรอมสําหรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน  รวมถึงผลกระทบของนโยบายดังกลาวตอสาย

การบินสิงคโปรแอรไลน  หลังจากที่ประเทศสมาชิกเอเซียน ไดพบกันในการประชุมซัมมิทครั้งที่ 5  

ในป 1995 ที่กรุงเทพ และ ผูนําของกลุมประเทศ ASEAN ไดตัดสินใจที่จะรวม   การเปดเสรี

ทางการบินและความรวมมือทางการบิน เขาไวในแผนปฏิบัติการขนสงและการสื่อสาร (Action 

Plan for Transport and Communications, 1994-1996)  ซึ่งรายละเอียดของขอมูลดังกลาวมี

ดังนี้ 
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ตารางที่ 4.1 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2543-2544  (เมษายน 2543 – มีนาคม 2544) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2543-2544 สิงคโปรแอรไลน เขาเปนสมาชิกของพันธมิตรทางการบิน (Star Alliance) เมื่อ

วันที่ 1 เมษายน 2543 

 

 

 สิงคโปรแอรไลนไดเขาถือหุนรอยละ 25 ในสายการบินสองสายการบิน ไดแก 

สายการบินแอรนิวซีแลนด และ สายการบินแอนเซท ซึ่งสายการบินทั้งสอง

เปนสมาชิกของพันธมิตรการบิน สตาร อัลลายแอนส (Star alliance) ดวย 

 

 

 สิงคโปรแอรไลน ลงนามในขอตกลงเกี่ยวกับการขนสงสินคา ระหวางสายการ

บินลูฟฮันซา (Lufthansa)  และสายการบินแสกนดิเนเวียน แอรไลน (SAS) 

เพื่อใหสายการบินทั้งสามสามารถบินขนสงสินคาไดในเครือขายของทั้ง 3 

ประเทศ  

 

 

2543-2544 เปนปหนึ่งที่สิงคโปรแอรไลน สั่งซื้อเครื่องบินเพิ่มมากที่สุดปหนึ่ง โดย

ในเดือนกันยายน สายการบินสิงคโปรแอรไลนประกาศวาจะซื้อเครื่องบิน 25 

A380 ราคา 8.6 พันลานบาท    จํานวน 25 ลํา ซึ่ง เครื่องบิน A 380  จะมีที่นั่ง

มากกวาจํานวนที่นั่งของเครื่องบินโบอิ้ง B747-400 ซึ่งใชอยูในขณะนั้นถึงรอย

ละ 40 และ ประเทศสิงคโปรจะกลายเปนสายการบินแรกที่ใชเครื่องบิน A380 

ในป 2006(รายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลน , 2543-2544) 

 

 ในเดือนตุลาคม 2543 สายการบินสิงคโปรแอรไลน ประสบอุบัติเหตุที่

สนามบินไทเป ซึ่งทําใหสถิติการบินที่ปลอดอุบัติเหตุของสิงคโปรแอรไลนตอง

ถูกทําลายลง 
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ตารางที่ 4.1 (ตอ) การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการ

บินของสายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2543-2544  (เมษายน 2543 – มีนาคม 2544) 
 
ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 เร่ิมตนโครงการสรางโรงซอมเครื่องบิน ราคา 25 ลานสิงคโปรดอลลาร  ซึ่งแลว

เสร็จในเดือนกรกฎาคม 2544 และ โครงการสรางโรงซอมเครื่องบินอีก 2-3 โรง 

โดยมีงบประมาณ 90ลานสิงคโปรดอลลาร   และจะแลวเสร็จใน 2-3 ปถัดไป 

ซึ่งโรงซอมเครื่องบินเหลานี้จะมีพื้นที่ใหญพอสําหรับการการดูแลรักษา

เครื่องบินจัมโบ A380 

 ผลกําไรจากการดําเนินงานในปนี้อยูในระดับดี ถึงแมจะเพิ่งฟนตัวจาก สภาวะ

วิกฤติเศรษฐกิจในเอเชีย ผลกําไรจาการดําเนินงานของกลุมบริษัทสิงคโปร

แอรไลน เพิ่มข้ึนรอยละ 15.2  ในขณะที่กําไรสุทธิหลังหักภาษีของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลนเพิ่มข้ึนรอยละ 5.7  โดยมีปจจัยทางลบไดแก การเพิ่มสูงขึ้น

ของราคาน้ํ ามัน  และ  การถดถอยของภาวะเศรษฐกิจของประเทศ

สหรัฐอเมริกา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2543- 2544 

 

 ขอมูลในตาราง 4.1 แสดงใหเห็นวา สิงคโปรแอรไลนมีการเตรียมพรอมที่จะเพิ่มเติม

จํานวนเครื่องบิน โดยการสั่งซื้อเครื่องบิน A380 เพิ่มเติมจํานวน 20 ลําในปนี้ ซึ่งแสดงใหเห็นถึง

วิสัยทัศนในการเตรียมพรอมสําหรับความตองการในการใชบริการที่คาดวาจะเพิ่มข้ึนในอนาคต 

และ เพื่อสรางเครือขายในการบิน และลดตนทุนสิงคโปรแอรไลนยังไดเขารวมเปนสมาชิกของ

สตารอัลลายแอนสดวย  กลยุทธในการเจริญเติบโตของ  สิงคโปรแอรไลนจะเปนการขยายใน

แนวนอน (Horizontal growth) นั่นคือเปนการเขาซื้อกิจการของบริษัทอื่นๆ โดยสิงคโปรแอรไลนได

เขาถือหุนรอยละ 25 ในสายการบินสองสายการบิน ไดแก สายการบินแอรนิวซีแลนด และ สายการ

บินแอนเซทดวย  
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ตารางที่ 4.2 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2544-2545  (เมษายน 2544 – มีนาคม 2545) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2544-2545 สิงคโปรแอรไลนไดริเร่ิมการติดตั้งจอภาพที่สามารถใชเลนเกมสคอมพิวเตอร และ 

สงอีเมลลไดทั่วโลก  เปนสายการบินแรกของโลก โดยใชสัญญาณดาวเทียม ซึ่ง

บริการดังกลาวมีใหสําหรับผูโดยสารในทุกระดับ 

 เปดตัวเวบไซต www. singaporeair .com ซึ่งลูกคาของสายการบินสิงคโปรแอร

ไลน สามารถเขาถึงไดจากทุกที่ 

 ฝายขนสงสินคาของสายการบินสิงคโปรแอรไดปรับโครงสราง และกอต้ังเปน

บริษัทขนสงสินคาสิงคโปรแอรไลนจํากัด (มหาชน)  

 สิงคโปรแอรไลน ไดเปดใหบริการสงตารางการบิน และแจงเตือนกําหนดการบิน

บนโทรศัพทมือถือใหแกลูกคาในประเทศญี่ปุน 

 สิงคโปรแอรไลนแนะนําเตียงอวกาศ “Space bed” เตียงนอนที่ใหญที่สุดสําหรับ

ชั้นธุรกิจ 

 เหตุการณ กอวินาศกรรมตึกเวิลดเทรด ประเทศสหรัฐอเมริกา (9/11) 

 หลังจากเกิดเหตุการณ 9 กันยายน 2544 สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดยกเลิก

การบินไปปากีสถานตั้งแตวันที่ 28 กันยายน 2544 

 บริษัทมีการลดเงินเดือนพนักงานลงรอยละ 1.5 -2.5  เพื่อลดตนทุนในการ

ดําเนินการ 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2544- 2545 

  

ขอมูลในตาราง 4.2  แสดงใหเห็นวา สิงคโปรแอรไลน มีการปรับตัวใหพรอมแกการแขงขัน

ซึ่งเปนผลมาจากนโยบายเปดเสรีทางการบิน โดยการนํานวัตกรรมอาทิ การติดตั้งจอภาพที่

สามารถใชเลนเกมสคอมพิวเตอร และ สงอีเมลลไดทั่วโลก  เปนสายการบินแรกของโลก การ

แนะนํา เตียงอวกาศ (Space bed) มาใชในการเพิ่มมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา  อยางไรก็

ตามเนื่องจากในปนี้มีผลกระทบจากเหตุการณกอการรายตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ซึ่งทําใหผู เดินทางดวยเครื่องบินเกิดความรู สึกไมปลอดภัย และทําใหการ
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เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินทั่วโลกหยุดชะงัก และสายการบินสิงคโปรแอรไลนก็ไดรับ

ผลกระทบโดยดูไดจากผลกําไรที่ลดลงอยางมาก 

 

ตารางที่ 4.3 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2545-2546 (เมษายน 2545 – มีนาคม 2546) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2545-2546 การวางระเบิดที่บาหลี 

 การเกิดสงครามอิรักในเดือนมีนาคม 

 รับมอบเครื่องบิน B777-200ER จํานวน 7 ลํา 

 การระบาดของโรคSARS เมษายน 

 หยุดการรับพนักงานเพิ่ม หยุดการดําเนินการโครงการที่ไมสําคัญ และไม

เรงดวน 

 ลดเงินเดือนพนักงาน 

 ยกเลิกเที่ยวบิน 300 เที่ยวในเดือนเมษายน เชนเสนทางบินไป กัตมันดุ ละฮอร 

และ การาจี 

 ซิลคแอร  เปดเสนทางบินที่จังหวัดกระบี่  ประเทศไทย    เมือง  เชียงดู 

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

ในประเทศอินเดีย 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่ผาน

มาถึง  รอยละ 5.5  สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนรอยละ 9 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2545- 2546 

 

จากตารางที่ 4.3  แสดงใหเห็นวาในระหวางป 2545-2546 เปนชวงปที่เกิดเหตุการณ ซึ่งมี

ผลในทางลบตออุตสาหกรรมการบิน ไดแก เหตุการณการกอการราย สงครามในอิรัก และ การ

ระบาดของโรคซาร  ซึ่งสายการบินสิงคโปรแอรไลนมีกลยุทธในการปรับตัวตอภาวะกดดันดังกลาว

ไดแก การลดเงินเดือนของพนักงาน การยกเลิกเที่ยวบินที่เสี่ยงอันตราย และ/หรือมีผูโดยสารนอย 

และยกเลิกการลงทุนในโครงการตางๆที่ไมจําเปน หรือไมเรงดวน อยางไรก็ตามจะเห็นวาสายการ

บินซิลคแอร ซึ่งสายการบินสิงคโปรแอรไลนถือหุนอยู ยังคงขยายเสนทางบิน ไปยังจุดหมายที่คาด

วาจะทํากําไร เชนจังหวัดกระบี่ ประเทศไทย   เมือง เชียงดู (Chengdu) และ มาเคา ซาร                    

(Macau Sar ) ในประเทศจีน  เมืองไฮเดอราบัด ในประเทศอินเดียเปนตน 
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ตารางที่ 4.4 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2546-2547(เมษายน 2546 – มีนาคม 2547) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 ลดจํานวนพนักงานลง (นักบิน 26 คน และ พนักงาน 156 คน) 

 สิงคโปรไดรับการประกาศจากองคการอนามัยโลกวาเปนเขตปลอดโรคซาร 

 สิงคโปรแอรไลนลงทุนโดยถือหุน รอยละ 49ในสายการบินไทเกอรแอรไลน 

(Tiger Airline) ซึ่งเปนสายการบินตนทุนต่ํา 

 นําเทคโนโลยีอินเตอรเน็ตเขามาใชในการใหบริการขนสงสินคา(Ezy cargo) 

ระหวาง SIA Cargo  Qantas freight  Cathay Pacific Airlines Cargo 

และ Japan Airlines Cargo. 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่

ผานมาถึง  รอยละ 16  สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนรอย

ละ 30.5 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2546- 2547 

 

 จากตารางที่ 4.4  ผลกระทบจากเหตุการณรายในปที่ผานมา ยังคงมีผลใหเกิดการหยุดนิ่ง

ของความตองการของการเดินทางๆอากาศ ในขณะที่ตนทุนตางๆของสายการบิน สิงคโปรแอรไลน

ยังคงสูงอยู จึงตองมีการลดจํานวนพนักงานลงเปนจํานวนมาก นอกจากนั้นเพื่อใหสามารถแขงขัน

ในสภาพแวดลอมของการเปดเสรีทางการบินได สายการบิน สิงคโปรแอรไลนจึงเขาถือหุนในสาย

การบินไทเกอรแอรซึ่งเปนสายการบินตนทุนต่ํา นอกจากนี้สายการบิน สิงคโปรแอรไลนยังมีการนํา

นวัตกรรมมาใชในการบริการอยางตอเนื่อง จนทําใหสายการบิน สิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึน

จากปที่ผานมาถึงรอยละ 30.5 
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ตารางที่ 4.5 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2547-2548(เมษายน 2547 – มีนาคม 2548) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 มีการปรับโครงสรางการบริหารงาน และ การใหบริการลูกคา 

 สิงคโปรแอรไลน เปดเสนทางบินสู เมืออัมเสตอดัม โดยใชเครื่องบิน โบอิ้ง 

B777- 200ER  

 สิงคโปรแอรไลนแนะนํา Krisworld ซึ่งเปน Member club สําหรับผูที่บินดวย

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ซึ่งถือเปนการสงเสริมการขายอยางหนึ่ง 

 สิงคโปรแอรไลนขายหุนแอรนิวซีแลนด รอยละ 6.3  

 บริษัท IBM เขามาดําเนินการดูแลเกี่ยวกับระบบสารสนเทศของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลน  

 มีการทําความตกลงแบบไตรภาคีระหวางสายการบินสิงคโปรแอรไลน  ซิลคแอร 

และ มาเลเซียนแอรไลน  โดยการเปดเสนทางระหวาง สิงคโปร-โกตา คินาบาลู 

และ ระหวาง คูชิง และ ปนัง ในเดือนมีนาคม 2548 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้เพิ่มขึ้นจากปที่ผาน

มา  รอยละ122.9   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรลดลงประมาณ  

รอยละ 68 

 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2547- 2548 

 

            จากตารางที่ 4.5 เปนภาวะที่อุตสาหกรรมการบินเริ่มฟนตัวสูภาวะปกติ สิงคโปรแอรไลนมี

การขยายเสนทางการบิน และมีการลงนามในขอตกลงเปดเสนทางการบินกับประเทศตางๆอยาง

ตอเนื่อง นอกจากนี้สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังคงใหความสําคัญกับนวัตกรรมและเทคโนโลยี

สารสนเทศ โดยใหบริษัท ไอบีเอ็ม มารับหนาที่ดูแลเกี่ยวกับระบบสารสนเทศทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.6 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2548-2549 (เมษายน 2548 – มีนาคม 2549) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 บริษัท SIA  Engineering Company บริษัทในเครือสิงคโปรแอรไลน กรุป

ประกาศรวมทุนกับ Cebu Pacific Air เพื่อเปดศูนยซอมเครื่องบินในประเทศฟล

ลิปปนส 

 สิงคโปรแอรไลนไดนําเสนอรายการโทรทัศน (Live TV) ใหผูโดยสารสามารถ

รับชมไดบนเครื่องบินเปนสายการบินแรก 

 สิงคโปรแอรไลน มีความรวมมือกับ เอเชียนาแอรไลน เพื่อใหบริการเสนทางบิน

สิงคปร-โซล 

 ซิลคแอรเขาครอบครองการใหบริการเสนทาง ไปยัง Shenzhen และ Surabaya 

ของสิงคโปรแอรไลน 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้ลดลงจากปที่ผานมา  

รอยละ 7.2   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรลดลงประมาณ   รอยละ 

41.9 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2548- 2549 

 

ตารางที่ 4.6 แสดงใหเห็นวาสายการบิน  สิงคโปรแอรไลน มีการใชกลยุทธในภาวะที่การ

แขงขันเพิ่มสูงขึ้นในปนี้คือ การนํานวัตกรรมใหมมาเพิ่มมูลคาเพิ่มในการบริการใหแกลูกคา 

นอกจากนั้นมีการทําขอตกลงกับสายการบินอื่นๆเพื่อเพิ่มเสนทางการบนิตางๆเพิ่มข้ึน 
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ตารางที่ 4.7 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบินของ

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ป 2549-2550 ( เมษายน 2549 – มีนาคม 2550) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

 ขยายหุนสวนในการขายตั๋วทางอินเทอรเน็ต 

 สิงคโปรแอรไลนขายตึก SIA ในราคา 343.88 ลานสิงคโปรดอลลาร 

 สิงคโปรแอรไลนลงนามขอตกลงกับรัฐมนตรีการทองเที่ยวและวัฒนธรรมของ

ประเทศอินโดนีเซียเพื่อรวมกันสงเสริมการทองเที่ยวสูอินโดนีเชีย 

 สิงคโปรแอรไลนสั่งซื้อเครื่องบิน แอรบัส A350 XWB-900 จํานวน 20 ลํา และ

เครื่องบิน A 380-800s จํานวน 9 ลํา 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ อียิปตแอร เพื่อเปดเสนทางบินระหวางสิงคโปร

และไคโร 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ สายการบินเซาทแอฟริกันแอรเวย เพื่อเปด

เสนทางบินระหวางสิงคโปรและไคโร 

 สิงคโปรแอรไลนมีขอตกลงกับ สายการบินเวอรจิน แอตแลนติก แอรเวย เพื่อ

เพิ่มเสนทางบินระหวางลอนดอน ซิดนีย และ สิงคโปร 

 ผลกําไรกอนหักภาษีของกลุมบริษัทสิงคโปรแอรไลน ในปนี้เพิ่มขึ้นจากปที่ผาน

มา  รอยละ 37.5   สําหรับบริษัทสิงคโปรแอรไลนมีผลกําไรเพิ่มข้ึนประมาณ  

รอยละ196.7  

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน 2549- 2550 

  

ตารางที่ 4.7 แสดงใหเห็นวาสายการบิน  สิงคโปรแอรไลน ยังคงเพิ่มจํานวนเครื่องบินเพื่อ

ลองรับความตองการใชบริการที่คาดวาจะเพิ่มข้ึนในอนาคต  และยังคงเดินหนาในการเจรจาตกลง

กับประเทศตางๆเพื่อเปดเสนทางการบินเพิ่มข้ึน  

 

จากการรวบรวมขอมูลทั้งหมดที่นํามากลาวขางตน สามารถวิเคราะหไดวา สิงคโปรเปน

ประเทศที่พรอมที่จะเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากนโยบายดังกลาว จะชวยสนับสนุนเปาหมายใน

การที่จะใหประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการบินของโลกในทวีปเอเชีย เนื่องจากการเปดเสรี

ทางการบิน จะชวยดึงดูดสายการบินของประเทศตางๆใหมาใชสนามบินของประเทศสิงคโปรเปน

ศูนยกลางในการเดนิทางสูเอเชีย  หรือจากเอเชียไปยังทวีปอ่ืนๆ  นั่นทําใหประเทศสิคโปรเดินหนา

เจรจากับประเทศตางๆเพื่อเปดเสรีทางการบินซึ่งกันและกัน ตัวอยางเชน 
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                 หนังสือพิมพ บิวซิเนสไลน ฉบับวันที่จันทรที่ 6 ธันวาคม 2547 รายงานวา “สิงคโปรแอร

ไลน และศรีลังกาแอรไลนไดทําขอตกลงเปดเสรีทางการบินระหวางกัน และเชื่อวาขอตกลงเหลานี้

จะทําใหสายการบินทั้งสองสาย สามารถเสนอโอกาสที่จะบินไปยังจุดหมายที่แตกตางออกไปใหแก

ลูกคา โดยผานศูนยกลางของเมืองโคลัมโบ และ สิงคโปร” 

 

และขอมูลที่ไดจาก B-net Research Center (2003) ที่รายงานวา สายการบินสิงคโปร 

สายการบินไทย  สายการบินบรูไน และ สายการบินกัมพูชา ไดทําขอตกลงการเปดเสรีทางการบิน

รวมกัน  

 

การเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการปรับตัวอยางตอเนื่อง

เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดยการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญ

ที่สุดมาใชใหบริการ เพิ่มจุดบิน  การขยายกิจการโดยการเขาถือหุนในกิจการอ่ืนๆ และการขยาย

บริษัทในเครือ  นอกเหนือจากนี้ สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และ

นวตักรรมตางๆมาใชในการบริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคาดวย จะเห็นไดวาสิงคโปรแอรไลนจะเปน

ผูนําในการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการใหบริการเสมอ 

 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีทางการบิน ในขณะที่สายการ

บินก็ตองมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆจํานวนมากเพื่อใหสามารถ

แขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และทายที่สุด สายการบินสิงคโปรแอรไลนก็ตอง 

ใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบินตนทุนต่ําไทเกอรแอรไลน 

 

เชนเดียวกับสายการบินอื่นในเอเชีย สายการบินสิงคโปรแอรไลนไดรับผลจากเหตุการณ

รายที่เกิดขึ้น อาทิเชน การกอวินาศกรรมตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร ในประเทศสหรัฐอเมริกา สงคราม

อิรัก  การระบาดของโลกซาร และ การระบาดของไขหวัดนก  เพื่อใหสามารถอยูรอดสายการบิน

สิงคโปรแอรไลน พยายามทุกทางที่จะลดตนทุน โดยการลดเงินเดือนพนักงาน ปลดพนักงาน  

ยกเลิกโครงการที่ไมจําเปน ยกเลิกการใหบริการในเสนทางที่ไมคุมคา  ความมีวิสัยทัศน ความ

รวมมือรวมใจระหวางพนักงาน  การบริหารจัดการที่ดีไดนําสายการบินสิงคโปรแอรไลนมาสู

ความสําเร็จอีกขั้นในป 2550 นี้ 
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4.4.2 ประเทศมาเลเซีย 
 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน เกิดจากการความรวมมือของ บริษัทโอเชี่ยน สตีมชิบ  

ของ ลิเวอรพูล และ บริษัท เสตรท สตีรมชิบ ของประเทศสิงคโปร ไดยื่นขอเสนอขอจัดตั้งสายบิน

มาเลเซียนแอรไลน  ในเดือนตุลาคม  พ.ศ.  2480  โดยใหบริการบินระหวางปนัง และสิงคโปร  

สายการบินมาเลเซียนแอรไลน และไดใหบริการในฐานะเปนสายการบินแหงชาติของประเทศ

มาเลเซีย  ในวันที่ 20 เมษายน   2490  สายการบินมาเลเซียแอรไลนเปนที่รูจักกันวาเปนสายการ

บินที่มีความสําคัญสายการบินหนึ่งของเอเชีย ซึ่งทําการบินไปยัง 100 จุดหมายใน 6 ทวีปทุกๆวัน 

สายการบินมาเลเซียแอรไลนไดรับรางวัลกวา 100 รางวัลในชวง 10 ปที่ผานมา โดยไดรับรางวัล 

“World’s Best  Cabin Crew” ตั้งแตป 2544- 2548  จากประเทศอังกฤษ และในป 2005-2006 

ไดรับรางวัล “ 5-star airline”    

 

ในสวนตอไป ผูวิจัยจะนําขอมูลที่เกี่ยวของ ซึ่งรวบรวมไดจากแหลงขอมูลทุตยิภูมิ

ตางๆ อาทิ รายงานประจําปของสายการบิน  เว็บไซต ตางๆ และหนังสือพิมพ มาเพื่อทําการ

วิเคราะหถึงการปรับตัวและผลกระทบของการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินมาเลเซียน       

แอรไลน 

 

  จากตารางที่ 4.8 แสดงใหเห็นวาระหวางป พ.ศ. 2543-2544 สายการบินมาเล

เซียนแอรไลน ไดรับผลกระทบอยางมากจากเหตุการณวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชีย  ซึ่งผูบริหารของ

สายการบินมาเลเซียแอรไลนไดกลาวในรายงานประจําปวา กลุมบริษัทบริษัทมาเลเซียน แอรไลน 

ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุนจากการดําเนินการเปนปที่ 5 ตอเนื่องกัน  อยางไรก็ตามสายการ

บินมาเลเซียนแอรไลน ยังคงเดินหนาในการปรับปรุงศักยภาพของบริษัทฯ ดวยการสั่งซื้อเครื่องบิน

เพิ่มข้ึนรวมทั้ง มีการปรับปรุงการบริหารจัดการ และ การบริการใหแกลูกคา นอกจากนี้ยังไดอาศัย

การเปดเสรีทางการบินในการทําขอตกลงทางการบินกับสายการบินของประเทศตางๆ เชนสายการ

บินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน (Middle East Airline)และสายการบิน 

KLM เปนตน 
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ตารางที่ 4.8 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ. 2543-2544 (เมษายน 2543 – มีนาคม 

2544) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2543-2544 สายการบินขาดทุนตอเนื่องกันเปนปที่ 4 เนื่องมาจากตนทุนที่สูงขึ้นมากกวา 

รายไดที่เพิ่มข้ึน  อันเปนผลมาจากอัตราแลกเปลี่ยนเงิน และราคาน้ํามันที่

สูงขึ้น 

 การปรับปรุงนโยบายและกลยุทธทางธุรกิจของบริษัท 

 การปรับปรุงเครือขายการบิน 

 การทําขอตกลงกับสายการบินที่จะกอใหเกิดประโยชนรวมกัน 

 มีนาคม 2544 เศรษฐกิจสหรัฐชลอตัว 

 มีนาคม 2544 มาเลเซียนแอรไลน บินไปยัง 94 จุดหมายการบิน ซึ่งแบงเปน

จุดหมายในประเทศ 31 แหง และ จุดหมายในตางประเทศ 63 แหง 

 มีความรวมมือกับสายการบินอื่นๆในการบินไปยังจุดบินอีก 20 แหง ทําให

มาเลเซียแอรไลนมีจุดหมายการบินเพิ่มเปน 114 แหง ไดแกการทําขอตกลง

กับสายการบินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน 

(Middle East Airline)และสายการบิน KLM เปนตน 

 พฤษภาคม 2543  มาเลเซียแอรไลนไดรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 747-400 และ

เครื่องบินโบอิ้ง 777-200  

 บริษัทขายเครื่องบิน แอรบัส330-300  จํานวนหนึ่งลํา เคร่ืองบิน DC-10-30  

จํานวนหนึ่งลําและ เครื่องบินโบอิ้ง 737-300 จํานวน 2 ลํา 

 บริษัทมีการตั้ง Enrich Club เพื่อใหลูกคาของสายการบินสมัครเปนสมาชิก

โดยลูกคาจะไดรับสิทธิประโยชนจากการเปนสมาชิก 

2543-2544 กลุมบริษัทมาเลเซียแอรไลนขาดทุน เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมา  รอยละ 420    

 สายการบินคาเธยแปซิฟก (Cathay Pacific)   มิดเดิลอีสตแอรไลน (Middle 

East Airline)และสายการบิน KLM เปนตน 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน พ.ศ.  2543-2544 
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ตารางที่ 4.9 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2544-2545 ( เมษายน 2544 – มีนาคม 

2545) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2544-2545 สายการบินมาเลเซียแอรไลนประกาศใชแผนการดําเนินงานใหม 

 ประกาศใชแผนปรับปรุงสถานะการเงินของบริษัท 

 เปดหองรับรองผูโดยสารใหม (Golden lounge)    

 เขารวมในนิทรรศการ แสดงเรือและอากาศยานนานาชาติ (International 

Maritime and Aerospace) 

 จัดตั้ง Call center เพิ่มข้ึนอีก 1 ศูนยสําหรับใหบริการลูกคาที่ตองการ

เดินทาง หรือไปทองเที่ยวที่ประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด 

 มาเลเซียนแอรไลน ลงนามในขอตกลงความรวมมือทวิภาคีระหวาง  สาย

การบินแอรอินเดีย และสายการบิน ควาตา (Qatar Airways) 

 รายไดของสายการบินมาเลเซียแอรไลนลดลงจากปที่ผานมา เนื่องจากการ

ถดถอยของเศรษฐกิจโลก และ เหตุการณกอวินาศกรรมตึกเวิรดเทรด 

สหรัฐอเมริกา 

 กลุมบริษัทมาเลเซียแอรไลนขาดทุน เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมา  รอยละ 100.2    

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2544-2545 

 

จากตารางที่ 4.9 แสดงใหเห็นวาระหวางป พ.ศ.  2544-2545 สายการบินมาเลเซียน       

แอรไลน มีการปรับตัว โดยการประกาศใชแผนการดําเนินงานใหม และ ปรับปรุงสถานะการเงิน

ของบริษัท ในขณะที่สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ใชความพยายามในการสงเสริมการตลาดเชน 

การจัด Call center เพิ่มข้ึน หรือการเขารวมในการจัดแสดงนิทรรศการในระดับนานาชาติ มาเปน

เครื่องมือในการกระตุนยอดขาย แตก็ไมสามารถตานทานผลกระทบซึ่งเกิดจากเหตูการณกอ

วินาศกรรมตึกเวิรดเทรด สหรัฐอเมริกาและ การถดถอยของเศรษฐกิจโลกได ดังนั้นกลุมบริษัท

บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS)จึงยังคงมีการขาดทุนจากการดําเนินงาน

เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมาถึงรอยละ 100.2 
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ตารางที่ 4.10 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2545-2546  ( เมษายน 2545 – มีนาคม 

2546) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

2545 มีการนําระบบการจัดการรายได (Revenue Management System ) ที่

เรียกวา แอรแม็กซ มาใชในการจัดการเกี่ยวกับ จํานวนที่นั่งสํารองใน

เครื่องบิน การทํานายความตองการเดินทาง และการบอกเลิกการจองตั๋ว

เปนตน 

 ไดรับเครื่องบิน โบอ้ิง 747-400จํานวน 1 ลํา เครื่องบินโบอิ้ง 777-200 

จํานวน 2 ลําในพ.ศ. 2545  และเชาซื้อเครื่องบินแอรบัส 330-200 ในพ.ศ. 

2546 

2546 ฉลองครบรอบการดําเนินการครบ 30 ป 

 เผยแพรแคมเปญ โฆษณาชิ้นใหม “ Going beyond expectation” เพื่อ

สรางจุดขาย และภาพพจนใหมใหกับสายการบินมาเลเซียแอรไลนใน

อุตสาหกรรมการบินของโลก 

 การทําการสงเสริมการขายรวมกับการทองเที่ยวขององคการการทองเที่ยว

ของออสเตรเลีย การเปนสปอนเซอรใหกับการจัดกีฬา นิทรรศการตางๆ 

รวมถึงการแสดงสินคาของมาเลเซีย ในตางประเทศ 

 การปรับปรุงสิ่งที่ใหความบันเทิงไดแก วิดีโอ และระบบเสียงตางๆภายใน

เครื่องบิน 

 มีการคัดเลือกพนักงานที่สามารถพูดภาษาแมนดาริน ญี่ปุน เกาหลี เสปน 

เยอรมัน และ ฝร่ังเศส เขาทํางาน 

 การปรับปรุงคุณภาพอาหารบนเครื่องบิน 

 การเปดใหบริการหองรับรองผูโดยสารแหงใหมที่ เมืองเพิรทประเทศ

ออสเตรเลีย 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนป

แรกภายในเวลา 5 ปที่ผานมาโดยมีกําไร 339.1 ลาน M$ คิดเปนกําไรที่

เพิ่มข้ึนรอยละ 140.6 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2545-2546 
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                ในระหวาง พ.ศ.  2545-2546 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ไดดําเนินกลยุทธตางๆ

เพื่อทําการปรับปรุงผลการประกอบการใหดีข้ึน โดยสายการบินได มีการนําระบบการจัดการรายได 

(Revenue Management System ) ที่เรียกวา แอรแม็กซ มาใชในการจัดการเกี่ยวกับ จํานวนที่นั่ง

สํารองในเครื่องบิน นอกจากนี้มีการเปดใหบริการหองรับรองผูโดยสารแหงใหมที่เมืองเพิรท การ

ปรับปรุงคุณภาพของอาหาร และอุปกรณโสตทัศนูปกรณบนเครื่องบิน เปนตน ทําใหบริษัท

มาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปแรกภายในเวลา 5 ปที่ผานมา 

 

ตารางที่ 4.11 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2546-2547  (เมษายน 2546 – มีนาคม 

2547) 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

3546 พัฒนาทาอากาศยานกัวลาลัมเปอร (KLIA) ใหเปนศูนยกลางการบินของ

นานาชาติ 

 ลงนามในขอตกลงกับบริษัท Thales Training & Simulation เพื่อซ้ือเครื่อง ฝก

บินโบอิ้ง 747-400 ( Flight Simulator) 

 การประชุม Worldwide Business Forum ไดจัดขึ้นที่ สถาบันมาเลเซียนแอร

ไลน (Malaysian Airline Academy)  

 รวมกับองคการการทองเที่ยวจัดแคมเปญสงเสริมการขาย “ Malaysian 

Showcase”   

2547 ลงนามในความตกลงรวมมือกับสายการบินอินโดนีเซีย เพื่อสงเสริมการตลาด

ในดานตางๆ 

 ลงนามในความตกลงรวมมือกับประเทศซาอุดิอารเบียเพื่อใหบริการบินไปยัง

เมือง Jeddah  

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปที่

สองหลังจากวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชียในชวงป 2541-2542 ที่ผานมาโดยมี

กําไร 461.1 ลาน M$ คิดเปนกําไรที่เพิ่มข้ึนรอยละ 37.0 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน 2546- 2547 

 

                ในระหวาง พ.ศ.  2546-2547 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน  มีการสงเสริม

อุตสาหกรรมการบินไปพรอมๆกับการทองเที่ยว โดยการรวมมือกับองคการการทองเที่ยวของ

ประเทศมาเลเซีย  นอกจากนี้บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ยังให
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ความสําคัญกับการฝกอบรม เนื่องจากบริษัทมีสถาบันการบิน ซึ่งใหความรู และการฝกอบรมแก

บุคลากรในอุตสาหกรรมการบิน นอกจากนี้สายการบินยังมีการลงนามในความรวมมือกับประเทศ

อ่ืนๆอาทิ อินโดนีเซีย และ ประเทศซาอุดิอารเบีย เพื่อเพิ่มจุดหมายการบินในประเทศเหลานั้น ซึ่ง

ในปงบประมาณนี้บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ไดรับผลกําไรเปนปที่สอง

หลังจากวิกฤติเศรษฐกิจในเอเชียในชวงป 2541-2542 ที่ผานมาอันอาจเปนผลมาจากการปรับปรุง

การดําเนินการ และสภาพเศรษฐกิจของโลกที่เร่ิมฟนตัวขึ้นดวย 

 

ตารางที่ 4.12 การพัฒนาและเหตุการณสําคัญของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน หลังนโยบาย

การเปดเสรีทางการบินของกลุมประเทศเอเซียน พ.ศ.  2547-2548   

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

พ . ศ .   2547-

2548   

 

การแขงขันอยางรุนแรงจากสายการบินตนทุนต่ํา และราคาน้ํามันที่สูงขึ้นทําให

ตนทุนของสายการบินมาเลเซียแอรไลนเพิ่มสูงขึ้น รวมถึงหนี้สินที่สายการบิน

มีอยูแลวทําใหบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตอง

ขาดทุนอีกครั้งหนึ่ง 

 ในเดือนกุมภาพันธ 2549 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ประกาศใชแผนพลิก

ฟนบริษัท (Turn around plan) ซึ่งเปนแผนระยะเวลา 3 ป เพื่อทําใหบริษัท

สามารถกลับมาทํากําไรจากการดําเนินการไดอีกครั้ง 

 มีการเปลี่ยนแปลงผูบริหาร 

 มีการใชโปรแกรมควบคุมตนทุน 

 โปรแกรมการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพ 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุน 1,264.8 ลาน 

M$ คิดเปนรอยละ 487.1 ของผลกําไรของปที่ผานมา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลนปงบประมาณ  2547-2548 (เมษายน 2547-

มีนาคม 2548) 

 

               จากรายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลนปงบประมาณ  2547-2548  แสดงให

เห็นวา สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ไดรับผลกระทบอยางมากจากการเปดเสรีทางการบิน 

โดยเฉพาะการเปดดําเนินการของสายการบินตนทุนต่ําของประเทศตางๆที่เกิดขึ้นจํานวนมาก

ภายหลังนโยบายเปดเสรีทางการบินของประเทศในกลุมเอเซียน ประกอบกับราคาน้ํามันที่เพิ่ม

สูงขึ้นทําให  บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตองประสบกับการขาดทุนอีก
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คร้ังหนึ่ง และทําใหบริษัทตองมีการเปลี่ยนแปลงผูบริหาร และมีการประกาศใชแผนพลิกฟนบริษัท 

รวมการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการลงดวย  

 

ตารางที่ 4.13 การพัฒนา และเหตุการณสําคัญหลังการเขารวมความตกลงเปดเสรีทางการบิน

ของสายการบินมาเลเซียนแอรไลน พ.ศ. 2548-2549 

ปงบประมาณ การพัฒนา และเหตุการณสําคัญ 

พ.ศ. 2548-2549 ขายสํานักงานใหญของสายการบินมาเลเซียแอรไลน 

 ลดจุดการบินภายในประเทศ 

 ปดสํานักงานบางแหงภายในประเทศ และปลดพนักงาน 

 สายการบินมาเลเซียนแอรไลน เปดสายการบินตนทุนต่ํา FireFly เมื่อวันที่ 

17 มีนาคม 2550 

 ริเร่ิมโครงการOmega &Alpha  ซึงเปนโครงการที่มุงเพิ่มกําไรจากการ

ดําเนินการ โดยใชกลยุทธในการจัดการราคา และตั๋วโดยสาร 

 มีการปรับปรุงระบบการใหบริการผูโดยสาร (Passenger Service 

System: PSS) โดยนํานวัตกรรมสารสนเทศเขามาสนับสนุน (Passenger 

Handling IT System) ซึ่งเปนโครงการซึ่งมีระยะเวลา 3 ป คือตั้งแต พ.ศ. 

2550-2552 

 บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุน 133.7 ลาน 

M$ ขาดทุนลดลงรอยละ 89.3 ของผลกําไรของปที่ผานมา 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียนแอรไลน ป 2548-2549  ( เมษายน 2548 – มีนาคม 

2549) 

  

เพื่อใหสามารถอยูรอดไดบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ตองขาย

อาคารสํานักงานใหญของบริษัทไป รวมถึงปดจุดหมายการบินภายในประเทศที่ไมทํากําไร และ

ปลดพนักงานบางสวนออกไป บริษัทนําโครงการOmega &Alpha  ซึงเปนโครงการที่มุงเพิ่มกําไร

จากการดําเนินการ โดยใชกลยุทธในการจัดการราคา และตั๋วโดยสารมาใช และทายที่สุดบริษัทได

เปดสายการบินตนทุนต่ํา Firefly ทั้งนี้เพื่อรักษาและขยายฐานลูกคาของบริษัทฯ จากความ

พยายามดังกลาวจึงทําใหบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ขาดทุนลดลงรอย

ละ 89.3 ของผลกําไรของปที่ผานมา 
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          จากขอมูลเหตุการณ และผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้น จะเห็นไดวา สายการบินมาเลเซียนแอร

ไลน ตองประสบกับภาวการณขาดทุน นับตั้งแตการเกิดภาวะวิกฤติเศรษฐกิจของเอเชีย ใน พ.ศ. 

2541 เปนตนมา โดยรายงานประจําปของบริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารด (MAS) ได

มีการรายงานวาบริษัทฯตองประสบภาวะขาดทุนติดตอกันถึง 5 ป  เนื่องจากในชวงเวลาดังกลาว 

อุตสาหกรรมการบิน และการทองเที่ยวไดถูกกระทบโดยปจจัยที่มีผลลบไดแก  เหตุการณกอ

วินาศกรรมตึกเวิลดเทรด  การระบาดของ โลกซาร และไขหวัดนก  ทําใหบริษัทฯตองใชกลยุทธ

ตางๆเพื่อแกไขสถานการณ เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได (Revenue 

Management System ) ที่เรียกวา แอรแม็กซ   การควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ 

เปนตน ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถทํากําไรไดเพียงเล็กนอย แตเมื่อตองเผชิญกับภาวการณแขงขันที่

สูงขึ้นเนื่องจากการเปดเสรีทางการบิน โดยเฉพาะการเกิดขึ้นเปนจํานวนมากของสายการบิน

ตนทุนต่ํา ประกอบกับราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น ทําใหบริษัทตองประสพกับการขาดทุนอีกครั้ง โดย

ในทายสุดนี้ บริษัทมาเลเซียน แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารดจึงตองเปดสายการบินตนทุนต่ํา 

FIREFLY ขึ้นเพื่อรักษา และขยายฐานการตลาดใหแกบริษัทฯ เพื่อใหสามารถอยูรอดไดใน

ภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น 

 

 กลาวโดยสรุป การเปดเสรีทางการบินในประเทศในกลุมเอเซียนกเปดโอกาสใหมีการ

แขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินตางๆ ทําให สายการบินตองมีการปรับตัวเพื่อใหตนทุนลด

ต่ําสุด ในขณะเดียวกันก็ดําเนินงานดวยประสิทธิผลสูงดวย นโยบายเปดเสรีทางการบินจทําให

ราคาคาบริการมีแนวโนมที่จะลดลง ในขณะเดียวกัน เมื่อมาศึกษาตัวอยางของประเทศ 2 ประเทศ

ในกลุมเอเซียนที่นํานโยบายเปดเสรีทางการบินมาใชพบวา 

 

 ในประเทศสิงคโปร การเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการ

ปรับตัวอยางตอเนื่องเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน ไมวาจะเปนการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน 

นําการใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมตางๆมาใชในการบริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคา

ดวย และสายการบินมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆจํานวนมากเพื่อให

สามารถแขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และที่สําคัญ สายการบินสิงคโปรแอรไลน

ก็ตองใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบินตนทุนต่ําไทเกอรแอร

ไลนดวย 

 

 ในประเทศมาเลเซีย การดําเนินนโยบายเปดเสรีดําเนินการไดไมเต็มที่เนื่องประเทศประสบ

ปญหาภาวะเศรษฐกิจและถูกกระทบโดยปจจัยที่มีผลลบอ่ืน ๆ อยางไรก็ตาม บริษัทการบินไดใช
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กลยุทธตางๆเพื่อแกไขสถานการณ เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได  การ

ควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ ตลอดจนเปดสายการบินตนทุนต่ํา FIREFLY ขึ้น

เพื่อรักษา และขยายฐานการตลาดใหแกบริษัท 

 

 จากแนวทางดําเนินการนโยบายเปดเสรีของทั้ง 2 ประเทศ เปนตัวอยางที่ดีแกประเทศไทย

ตอการดําเนินนโยบายเปดเสรีวา ควรดําเนินการในลักษณะใดที่จะหลีกเลี่ยงการขาดทุนตลอดจน

ทําใหเกิดความสามารถในการแขงขันกับประเทศอื่นไดตอไป 

 
4.5 การปรับตัวของสายการบินอันเปนผลมาจากนโยบายเปดเสรีทางการบิน 
 

4.5.1 การวิเคราะหการเตรียมความพรอมเพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีทางการ
บิน  

 

 หลังจากที่ ผูนําของกลุมประเทศ ASEAN ไดพบกันที่กรุงเทพ ฯในการประชุมซัมมิทครั้งที่ 

5ในป1995  และการเปดเสรีทางการบินและความรวมมือทางการบิน ไดปรากฎอยูใน แผน

วิสัยทัศนป 2002 ของ ASEAN   (ASEAN Vision 2002) และแผนปฏิบัติการของฮานอย (Hanoi 

Plan of  Action) (Findlay & Sien & Singh , 1997)  แลวนั้น นโยบายดังกลาวไดทําใหประเทศ

ตางๆในกลุมเอเซียนมีการเตรียมความพรอมเพื่อรองรับนโยบายดังกลาวแตกตางกันไป ซึ่ง

สามารถวิเคราะหไดดงันี้ 

 

        จากรายงานประจําปตั้งแตป 2541-2546 ซึ่งเปนปกอนที่จะมีการประกาศใชนโยบายการ

เปดเสรีทางการบินสําหรับสายการบินไทยนั้น ผูวิจัยเห็นวาสวนใหญแลว สายการบินไทย จะเนน

การปรับปรุงดานคุณภาพการบริการ และการเพิ่มเครื่องบินที่ทันสมัย เพื่อใหสามารถรองรับ

ปริมาณผูโดยสารที่คาดวาจะเพ่ิมข้ึน มากกวาการปรับปรุงการบริหารจัดการ การปรับโครงสราง

องคกร หรือการนําเทคโนโลยีใหมๆมาใช ตัวอยางเชน  

 

               ในป 2541-2542 มีการรับมอบเครื่องบินใหมจํานวน 10 ลํา เปดทดสอบเครื่องยนต

อากาศยานแหงใหมที่ทันสมัยและใหญที่สุดในเอเซีย ณ ฝายชางดอนเมือง ไดรับเลือกเปนสายการ

บินดีเดน ประจําป 1999 โดยกลุมผูพิมพนิตยสารทองเที่ยวนานาชาติ(Official Airline Guide) 
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      ป 2543-2544 ไดรับการคัดเลือกใหเปนสายการบินดีเดนของโลกดานพัฒนาคุณภาพ

และการบริการยอดเยี่ยม จากการสํารวจของ Insight Research Survey (IRS) เปนแกนนําในการ

จัดตั้งพันธมิตรธุรกิจการเดินทาง (Star Alliance) 

 

      ป 2544-2545 ไดรับการจัดอันดับใหเปน 1 ใน 3 ของสายการบินที่ดีที่สุดในภูมิภาค

เอเซีย แปซิฟก จากผลการสํารวจความคิดเห็นของผูอานบิสซิเนส แทรเวิลเลอร เอเซียแปซิฟก 

ไดรับรางวัลชนะเลิศอันดับ 1 ในฐานะสายการบินที่ใหบริการไวนดีที่สุดบนชั้นธุรกิจ มีการ

ใหบริการ e-ticket และRoyal e-service 

 

   ป 2545-2546 มีการรวมมือกับพันธมิตรทางการบิน ปรับปรุงกลยุทธทางการตลาดโดย

ใชการโปรโมทการทองเที่ยวควบคูไปกับการขายตั๋วเครื่องบิน การประชาสัมพันธเร่ืองรสชาติ และ

คุณภาพของอาหารไทย การเปดรับพนักงานตอนรับบนเครื่องเพิ่มข้ึนจํานวน 566 คนซึ่ง

ประกอบดวยคนไทย ญี่ปุน และจีน มีการฝกอบรมพนักงาน    เพื่อเพิ่มความรู ทักษะ และความ

ชํานาญในการทํางานใหแกพนักงาน นอกจากนี้ยังมีการวางแผนปรับปรุงยุทธศาสตรของ

โครงสรางความปลอดภัยดานการบิน 

 

จากตัวอยางการดําเนินการเพื่อเตรียมพรอมสําหรับนโยบายการเปดเสรีทางการบิน

ดังกลาว เปนสิ่งที่ยืนยันขอสรุปในขางตนที่วา การดําเนินการเพื่อเตรียมพรอมของการบินไทยสวน

ใหญจะเนนไปที่การเพิ่มจํานวนเครื่องบิน  การปรับปรุง และรักษาคุณภาพของการบริการ และสิ่ง

ที่ใหบริการ สวนการปรับปรุงดานโครงสรางพื้นฐาน และการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชยังมี

ไมมากนัก  สายการบินไทยไดเขารวมกับกลุมพันธมิตรทางการบินในป 2544 นอกจากนี้ยังมีการ

เตรียมพรอมทางดานบุคลากรของสายการบินในชวงป 2545-2546 โดยการรับพนักงานตอนรับบน

เครื่องบินเพิ่มข้ึน แตเปนที่นาสังเกตวาในรายงานประจําปดังกลาว ไมมีรายงานการปรับปรุงการ

บริหารจัดการ หรือการจัดโครงสรางองคกรใหมของสายการบินไทย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการ

ดําเนินการเพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีของประเทศสิงคโปรแลวพบวามีความแตกตางกันคือ 

 

      ประเทศสิงคโปรเปนประเทศหนึ่งในภูมิภาคเอเซียที่มีเปาหมายในการทําใหประเทศ 

กลายเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค ดังนั้นประเทศสิงคโปรจึงมีความเต็มใจ และมีการเตรียม

ความพรอมเพื่อรองรับนโยบายดังกลาว และจากรายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลน

ในชวงป 2543-2546 เปรียบเทียบกับประเทศไทยแลว ผูวิจัยพบวา สายการบินสิงคโปรแอรไลนมี

การพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการโดยนําเทคโนโลยี และนวัตกรรมมาใชอยางตอเนื่อง มีการ
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ขยายกิจการในแนวตั้งนั่นคือการครอบครองกิจการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ ไดแก 

สายการบิน  แอรคารโก  บริษัทนําเที่ยวเปนตนซึ่งทําใหเกิดการดําเนินธุรกิจแบบครบวงจร โดยมี

ตัวอยางการดําเนินการตางๆดังนี้ 

 

ป 2543-2544 สิงคโปรแอรไลนเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน (Star Aliance) สายการ

บินสิงคโปรแอรไลนนําเสนอการใหบริการทางโทรศัพทมือถือ(Mobile services) เพื่อใหลูกคา

สามารถหาขอมูลเกี่ยวกับสายการบินไดตลอดเวลาโดยผานทางระบบWAP(Wireless 

Application Protocol). สายการบินสิงคโปรแอรไลนเขารวมกับสายการบินอีก 8 สายการบินใน

การอํานวยความสะดวกใหลูกคาสามารถใชอินเทอรเน็ตระหวางเดินทางบนสายการบิน ประกาศ

แผนการลงทุน 100 ลานดอลลารสิงคโปรเพื่อปรับปรุงระบบคอมพิวเตอรของบริษัทในเครือทั้งหมด 

ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความมีประสิทธิภาพ ความรวดเร็วและการลดตนทุนในการดําเนินการ  

 

ป 2544-2545 สิงคโปรแอรไลนรวมมือกับมหาวิทยาลัยทคโนโลยีนันยาง(Nanyang 

Technology University) เพื่อพัฒนานวัตกรรมการใหบริการของสายการบิน    สิงคโปรแอรไลนได

นําระบบการใชอีเมลลในอีเมในขณะเดินทาง (Inflight e-mail) และระบบการใหความบนัเทิงรุน

ใหม(New Generation Entertainmant) เปนสายการบินแรกของโลก มีการเปดตัวของเว็บไซตใหม

ของสายการบิน(www.sigaporeair.com) ที่ลูกคาจะเขาถึงไดทุกที่ทุกเวลา และการแนะนําการ

ใหบริการเตียงลอยฟา (Space bed) ใน ชั้นธุรกิจ ซึ่งSpace bed ดังกลาวมีขนาดใหญที่สุดใน

สายการบินทั้งหมด เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Silk Air 

 

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

200ER ประกาศความรวมมือกับพันธมิตรทางธุรกิจไดแก โรงแรมอิมิเรต สตารวูด แอนด รีสอรท, 

เตย  โฮเต็ล รีสอรท แอนด พาเลซ และ ซาวิล โฮเต็ล กรุป 

 

       จากตัวอยางของการดําเนินการดังกลาวขางตน เปนการยืนยันขอสรุปที่วา สิงคโปรแอร

ไลนมีการเตรียมความพรอมโดยการนําเทคโนโลยี และนวัตกรรมเขามาใชเพื่อเพิ่มศักยภาพในการ

แขงขันใหสูงขึ้น นอกจากนี้ยังมีการรวมมือกับสถาบันการศึกษา ในการพัฒนานวัตกรรมทางการ

บิน ซึ่งถอืวาเปนวิสัยทัศนของผูบริหารในการที่จะกอตั้งแหลงสรางองคความรู และนวัตกรรมตางๆ

ที่จะสงเสริมใหเกิดการพัฒนาที่ถาวร สิงคโปรแอรไลน มักจะเนนการเปนสายการบินสายแรก หรือ

เปนผูบุกเบิกในการนําเทคโนโลยี หรือ นวัตกรรมมาใช  อยางไรก็ตาม ผูวิจัยไมพบขอมูลที่ระบุถึง

การปรับโครงสรางองคกร หรือการบริหารจัดการของสายการบินดังกลาว 
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สําหรับการเตรียมพรอมเพื่อรองรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน ของสายการบินมาเลเซียน

แอรไลน นั้นผูวิจัยพบวาตั้งแตในป 2543 เปนตนมาก็ไดมีการปรับปรุงนโยบายและกลยุทธทาง

ธุรกิจของบริษัท รวมถึงโครงสรางทางการเงินของบริษัท เปนงานแรกๆ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากผล

ประกอบการที่ขาดทุนตอเนื่องจากปที่ผานมา สําหรับการเตรียมความพรอมในการรองรับนโยบาย

เปดเสรีทางการบินของสายการบินมาเลเซียนแอรไลนมีดังนี้ 

 

ป 2543-2544 บริษัทมีการปรับปรุงนโยบาย และกลยุทธทางธุรกิจของบริษัท มีการ

ปรับปรุงเครือขายการบิน การรับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 747-400 และโบอิ้ง 777-200  

 

ป 2544-2545 สายการบินประกาศใชแผนการดําเนินการใหม ประกาศใชแผนปรับปรุง

สถานะการเงินของบริษัท   มีการเปดหองรับรองผูโดยสารใหม 

 

ป 2545-2546 สายการบินมีการนําระบบการจัดการรายได (Revenue Management 

System) มาใชมีการปรับปรุงระบบใหความบันเทิงตางๆ อาทิ วิดีโอ และระบบเสียงภายใน

เครื่องบิน มีการคัดเลือกพนักงานที่พูดภาษา แมนดาริน ญี่ปุน เกาหลี เสปน เยอรมัน และฝรั่งเศส

เขาทํางาน ปรับปรุงคุณภาพอาหารบนเครื่องบิน 

 

จากการดําเนินการดังกลาว จะเห็นไดวา สายการบินมาเลเซียนแอรไลนมีการเตรียมความ

พรอมในการรองรับนโยบายเปดเสรีทางการบิน โดยมุงเนนที่การปรับปรุงนโยบายและกลยุทธใน

การบริหารจัดการขององคกร รวมถึงการปรับปรุงสถานะการเงินของบริษัท ซึ่งหากบริษัทยังคง

ดําเนินการอยางขาดทุนตอไป ก็คงเปนไปไดยากท่ีจะสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆในระดับ

นานาชาติได สําหรับการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชมีคอนขางนอย 

 

  โดยสรุปแลวผลจากการริเร่ิมแนวความคิดเกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีทางการบิน ทําให

สายการบินไทย สายการบินสิงคโปรแอรไลน  สายการบินมาเลเซียนแอรไลน ตางมีการปรับปรุง

การดําเนินการเพื่อรองรับการเปดใชนโยบายดังกลาว โดยแตละประเทศ มีการเตรียมพรอมในดาน

ตางๆแตกตางกันสายการบินไทย เนนการปรับปรุงคุณภาพการบริการ เชน คุณภาพอาหาร และ

เครื่องดื่มที่ใหบริการบนเครื่อง  สวนสายการบินสิงคโปรแอรไลนนั้นตรงกันขามคือ มักจะเปนสาย

การบินที่ผูนําดานเทคโนโลยี และการนํานวัตกรรมมาใชในการบริการ สําหรับสายการบินมาเล

เซียนแอรไลนนั้น พบวาจะใหความสําคัญกับ การปรับปรุงนโยบาย และกลยุทธการบริหารจัดการ 

รวมถึงการปรับปรุงโครงสรางสถานะการเงินของสายการบินเปนอันดับแรก    
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 4.5.2 การปรับตัวเพื่อใหสามารถแขงขันไดภายใตนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 
  

       ภายหลังจากการที่ประเทศไทยไดนํานโยบายการเปดเสรีทางการบินมาใชอยางเปน

รูปธรรมในป 2547 ในสมัยรัฐบาล ดร.ทักษิณ ชิณวัตรนั้น ผลที่เกิดขึ้นอยางชัดเจนคือการแขงขัน

ในอุตสาหกรรมการบินที่เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งทําใหสายการบินไทยก็ตองมีการปรับกลยุทธตางๆเพื่อให

สามารถแขงขันไดดังแสดงใหเห็นในรายงานประจําป 2547-2550 ดังนี้ 

 

ป 2547-2548 สายการบินไทย เปดตัวตราสัญลักษณรูปแบบใหมของบริษัท (Thai 

brand) ที่สะทอนความเปนเอกลักษณความเปนไทย ตามแนวคิดเอกลักษณใหม (New 

Corporate Identity) ของบริษัทไดแก High trust, World class และ Thai touch. รับมอบ

เคร่ืองบินใหมแอรบัส A 340-500 และ 340-600 รุนละ 2 ลํา เปดใหบริการไทยแลนดพาสการด

(Thailand Pass Card) ซึ่งเปนบัตรเดียวที่สามารถใชกับบริการขนสงมวลชนทางบกไดทั้งหมด 

ไดแก รถไฟ  รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน รถโดยสานขนสงกรุงเทพ  จัดโครงการ Happy Andaman 

2005 และวิวาหใตสมุทร เพื่อกระตุนการทองเที่ยวแถบชายฝงอันดามัน เปนผูถือหุนรายใหญของ

สายการบินตนทุนต่ํา “นกแอร” 

 

ป 2548-2549 เปดตัวโครงการ Thai Grand Campaign 2006 สงเสริมใหประเทศไทยเปน

แหลงทองเที่ยวตลอดทั้งป เปดตัวโครงการ Thai Value Card บัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย เปด Thai 

Contact Center เพื่ออํานวยความสะดวกแกลูกคา ยายฐานการบินจากทาอากาศยานกรุงเทพ

(ดอนเมือง)ไปยังสุวรรณภูมิในวันที่ 28 กันยายน 2549 

 

      ป 2549-2550   เปดใชสนามบินภายในประเทศที่สนามบินดอนเมืองอีกครั้งหนึ่ง  เปด

ใหบริการ Thai City Air Terminal เพื่อใหความสะดวกในการเช็คอินแกลูกคา จัดการประชุม 

Airline Forum 2007 ในประเทศไทยรวมกับ Star Alliance และ Asian news network 

 

จากการดําเนินการในป 2547-2550 ที่ผานมา เห็นไดวา สายการบินไทยไดมกีารปรับปรุง

คุณภาพการบริการเพื่อใหความสะดวกแกลูกคามากขึ้น อาทิ การจัดตั้ง Call-center ใหม และการ

เปดจุดเช็คอิน ในเมืองเปนตน สําหรับการใชกลยุทธทางการตลาดนั้น การบินไทยไดใชการสงเสริม

การทองเที่ยวในประเทศควบคูไปกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน  

 

 



 128 

สําหรับสายการบินสิงคโปรแอรไลนไดมีการปรับตัวเพิ่อใหสามารถแขงขันไดดังนี้ 

 

ป 2547-2548  มีการปรับโครงสรางการบริหารงาน และการใหบริการลูกคา ใหบริษัท 

IBM เขามาดูแลระบบสารสนเทศของบริษัท และ เปดตัว Krisworld ซึ่งเปน Member Club 

สําหรับผูใชบริการ 

 

ป 2548-2549 เปดใหบริการรับชมรายการโทรทัศน (Live TV) ใหผูโดยสารสามารถรับชม

ไดบนเครื่องบิน  

 

ป 2549-2550 สายการบินสิงคโปรแอรไลนเพิ่มพันธมิตรการขายตั๋วโดยสารผาน

อินเทอรเน็ต เพิ่มเครื่องบินโบอิ้ง 787-9 จํานวน 20 ลํา การปรับปรุงที่นั่งโดยสารชั้นประหยัด ชั้น

ธุรกิจ และชั้นหนึ่ง และการปรับปรุงระบบการใหความบันเทิงในเครื่องบิน 

 

จากการดําเนินการท่ีระบุไวในรายงานประจําปของสายการบินสิงคโปรแอรไลนดังกลาว 

จะสนับสนุน ขอสรุปที่วา สิงคโปรแอรไลนมุงใช การเปนผูนําทางเทคโนโลยี และนวัตกรรมทางการ

บินมาเปยขอไดเปรียบทางการแขงขัน อยางไรก็ตามสิงคโปรแอรไลนก็ไดใหความสําคัญกับลูกคา

จะเห็นไดจากการปรับปรุงการบริหารงานและการใหบริการลูกคาดังกลาว 

 

ในสวนของประเทศมาเลเซียนั้นไดมีการปรับตัวครั้งใหญทั้งนี้เนื่องจากปญหาผลการ

ดําเนินที่ขาดทุนอยางตอเนื่องยังไมไดรับการแกไข ดังนั้นสายการบินมาเลเซียน แอรไลนจึงมีการ

ปรับปรุงเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินอื่นๆไดดังนี้ 

 

ป 2547-2548 ประกาศแผนพลิกฟนบริษัทระยะเวลา 3 ป มีการเปลี่ยนตัวผูบริหาร นํา

โปรแกรมควบคุมตนทุนมาใช  พัฒนาโปรแกรมการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพ 

 

ป 2548-2549 ขายสํานักงานใหญสายการบินมาเลเซียแอรไลน ปดสํานักงานบางแหงใน

ประเทศริเร่ิมโครงการ Omega & Alpha ซึ่งเปนกลยุทธในการจัดการราคาบริการ และตั๋วโดยสาร

มีการปรับปรุงระบบการใหบริการผูโดยสารโดยนํานวัตกรรมสารสนเทศเขามาสนบัสนุน 

 

ป 2549-2550 มีการริเร่ิมโครงการ EBOS ซึ่งมีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริม และรักษา

พนักงานและผูบริหารที่มีผลการปฎิบัติงานดี เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly 
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จากการดําเนินการขางตนจะเห็นไดวา การดําเนินการของสายการบินมาเลเซียแอรไลน

นั้นก็เพื่อทําใหสายการบิน สามารถแกไขปญหาการขาดทุน และ เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได 

 
 4.5.3 การปรับกลยุทธทางการตลาด  
 

นโยบายการเปดเสรีทางการบินทําใหการแขงขันของอุตสาหกรรมการบินทวีความรุนแรง

ขึ้น ดังนั้นสายการบินแหงชาติของแตละประเทศจึงตองมีการปรับกลยุทธการตลาดเพื่อใหสามารถ

แยงชิงลูกคามาใหไดมากที่สุด ซึ่งสําหรับสายการบินไทยนั้นมีกิจกรรมการตลาดในชวงป 2547-

2550 ไดแก  

 

ป 2547-2548 เปดตัวสัญลักษณใหมของบริษัทที่สะทอนความเปนไทย จัดโครงการ

Happy Andaman 2005 เพื่อชวยฟนฟูและกระตุนการทองเที่ยวแถบชายฝงอันดามัน รวมกับ

หอการคาจังหวัดตรัง จัดงานวิวาหใตสมุทรครั้งที่ 9 เปนผูถือหุนรายใหญสายการบินตนทุนต่ํานก

แอรเพื่อเจาะตลาดผูมีรายไดนอย 

 

ป 2548-2549 เปดตัวThai Grand Season Campaign 2006 สงเสริมใหประเทศไทยเปน

แหลงทองเที่ยวทั้งป โครงการบัตรเดียวเที่ยวทั่วไทย 

 

ป 2549-2550 ปรับใชกลยุทธการตลาดเชิงรุก โดยรักษากลุมลูกคาเดิม และมองหากลุม

ลูกคาใหมๆ โดยเฉพาะกลุมที่มีรายไดสูง นอกจากนี้ยังมีการเสนอโปรโมชั่นพิเศษใหแกตลาด

ผูบริโภคเฉพาะกลุม (Nich market) เชน โปรโมชั่น “The Summer Super Early Bird” ที่นําเสนอ

ใน แฟรงคเฟรท และมิวนิค และ โปรโมชั่น “Touch Down Fare”ที่เมืองละฮอรเปนตน 

 

จากกิจกรรมทางการตลาดในชวงเวลาที่มีการเปดใชนโยบายเปดเสรีทางการบินดังกลาว

พอสรุปไดวา ผลจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินทําใหสายการบินไทยตองหันมาใชการตลาด

เชิงรุก เพื่อรักษาฐานลูกคาเดิมไมใหถูกแยงไป ในขณะเดียวกันก็ตองมองหาตลาดใหมที่มี

ศักยภาพอีกดวย จะเห็นไดจากการที่บริษัทการบินไทย เปนผูถือหุนรายใหญในสายการบินนกแอร 

นอกจากนี้กลยุทธทางการตลาดอีกประการหนึ่งของสายการบินไทยก็คือ การสงเสริมการทองเที่ยว

ในประเทศไทยควบคูไปกับ การสงเสริมการตลาดของสายการบิน 
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ในสวนของสายการบินสิงคโปรก็ไดมีกิจกรรมทางการตลาดในชวงเวลาเดียวกันดังนี้ 

  

 ป 2547-2548 เปดตัวแคมเปญ “SIA Fabulous Offer” เพื่อกระตุนผูบริโภคใหมาใช

บริการหลังจากเกิดการระบาดของโรค SARS ซึ่งแคมเปญดังกลาวเปนการขายตั๋วโดยสารของสาย

การบินในราคาลดพิเศษสูงสุดถึง 50% สายการบินสิงคโปรรวมมือกับคณะกรรมการการทองเที่ยว

ออสเตรเลีย ( Australia Tourist Commission) จัดการสงเสริมการขายเฉพาะภูมิภาค ไดแก 

โปรโมชั่น “Enjoy Australia”เปนตน 

 

ป 2548-2549 เปลี่ยนตราสัญญลักษณของสายการบิน รวมมือกับหนวยงานการสงเสริม

การทองเที่ยวของเกาะมัลดีฟ และ คณะกรรมการการทองเที่ยวของประเทศศรีลังกา จัดการ

เดินทางทองเที่ยวใหแกสื่อมวลชน ไปยังประเทศที่ไดรับผลกระทบจากเหตุการณคลื่นยักษสึนามิ 

ทําการโปรโมทประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการทองเที่ยว (Tourism Hub) 

             

ป 2549-2550 สายการบินเซ็นสัญญาความรวมมือกับรัฐมนตรีกระทรวงวัฒนธรรมของ

ประเทศอินโดนีเชีย เพื่อรวมกันสงเสริมการทองเที่ยวเชิงอนุรักษในประเทศอินโดนีเซีย มีการ

ปรับปรุงกลยุทธการตลาด 

   

จากกิจกรรมทางการตลาดของสายการบินสิงคโปรแอรไลนดังกลาว สามารถสรุปไดวา 

สายการบินสิงคโปรแอรไลน ใชกลยุทธสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของ

สายการบินเชนเดียวกับสายการบินไทย แตสายการบินสิงคโปรมีการใชกลยุทธในการลดราคาตั๋ว

โดยสารดวย 

 

สําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้น มีกิจกรรมทางการตลาดในชวงของการ             

เปดรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินดังนี้ 

 

ป 2548-2549 มาเลเซียแอรไลน เปดตัว งานทองเที่ยวมาเลเซียใน 10 วัน รวมกับการ

ทองเที่ยวของมาเลเซียเปดแคมเปญ ทองเที่ยวมาเลเซีย 2007 

  

ป 2549-2550 เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly เพื่อเจาะกลุมลูกคาที่มีรายไดนอย 

 



 131 

จากกิจกรรมทางการตลาดขางตน จะเห็นไดวาสายการบินมาเลเซียแอรไลน ใชกลยุทธ

สงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบินเชนเดียวกับสายการบินไทย 

และสายการบินสิงคโปร แตอาจมีกิจกรรมนอยกวา นอกจากนี้เพื่อใหสามารถรักษาฐานลูกคาเดิม 

และเจาะกลุมลูกคาใหมสายการบินมาเลเซียจึงไดเปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา Firefly ดังกลาว 

 
 4.6 การเปดเสรีและการแขงขันในธุรกิจสายการบิน 
 

4.6.1 การเปดเสรีธุรกิจการบินของประเทศ 
 
สืบเนื่องจากนโยบายการเปดเสรีการบินของประเทศซึ่งไดเร่ิมมาต้ังแต พ.ศ. 2531 

ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและขอจํากัดดานความจุและความถี่ของสายการบิน

ตางประเทศ โดยไดดําเนินการเปดเสรีมากข้ึนนับแตป พ.ศ. 2539 เปนผลใหสายการบิน

ตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินเที่ยวบินเชาเหมาลําระหวางเมืองตางๆ กับประเทศไทยมาก

ข้ึน  

 

ในสวนของธุรกิจการบินภายในประเทศ รัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศอยางเปนระยะและยังไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดมากขึ้น  โดยในสวน

เสนทางบินภายในประเทศ ตั้งแตเดือนกันยายน 2541 จนถึงเดือนกันยายน 2543 ทุกสายการบิน

เอกชนของไทยไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดในทุกเสนทางยกเวนเสนทางระหวางกรุงเทพฯ-

เชียงใหม กรุงเทพฯ-หาดใหญ และกรุงเทพฯ-ภูเก็ต หลังจากพนระยะเวลาดังกลาวไดเปดเสรีทุก

เสนทาง  

 

สําหรับในสวนของเสนทางบินระหวางประเทศ ตั้งแตเดือนกันยายน 2541 จนถึงเดือน

กันยายน 2544 รัฐบาลไดเปดใหสายการบินเอกชนของไทยรายอื่นๆ สามารถใหบริการบินแบบ

ประจําในเสนทางบินระหวางประเทศเฉพาะเสนทางที่มิไดใหบริการโดยสายการบินที่กําหนดของ

ประเทศ ซึ่งประกอบดวยการบินไทย และสายการบินแองเจิล ซึ่งเปนสายการบินที่กําหนดสายที่

สองภายใตขอกําหนดในการทําขอเสนอ เพื่อจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองและนับแตเดือน

กันยายน 2544 เปนตนไป สายการบินเอกชนของไทยจะสามารถใหบริการในเสนทางบินระหวาง

ประเทศไดทุกเสนทาง  อนึ่ง การเปดเสรีในเสนทางบินระหวางประเทศ อาจสงผลกระทบตอบริษัท

ฯ ในดานของสิทธิการบิน ความถี่และความจุของเที่ยวบิน  ที่บริษัทฯ  ไดรับมอบหมายจากภาครัฐ 

โดยเฉพาะในกรณีที่ภาครัฐ ไมสามารถเจรจาขอปรับปรุงจํานวนสิทธิการบินกับประเทศอื่นได ซึ่ง
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อาจจะมีผลใหภาครัฐตองพิจารณากําหนดเงื่อนไขการจัดสรรสิทธิการบินใหกับสายการบินตางๆ 

ตามความเหมาะสมตอไป 

 

อยางไรก็ตาม ผลกระทบของการเปดเสรีการบินที่มีตอบริษัทฯ จะขึ้นกับความพรอมใน

การแขงขัน ความแข็งแกรงทางการเงิน ฯลฯ ของผูประกอบการ สิทธิทางการบินที่ประเทศไทย

ไดรับ กําหนดเวลาการใชสนามบิน (Slot Time) รวมทั้งเงื่อนไขและขอกําหนดของภาครัฐในการที่

จะอนุญาตใหสายการบินเอกชนของไทยเริ่มทําการบินในเสนทางที่ไดเปดเสรีดังกลาวดวย 

 

นอกจากนี้ ผลกระทบของการเปดเสรีการบินดังกลาว ทําใหรัฐบาลตองอนุญาตใหมีสาย

การบินตนทุนต่ําเกิดขึ้น ไดแก สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทโูก ซึ่งใหบริการการ

บินในราคาที่ถูกสงผลใหการบินไทยตองเปดสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินนก

แอร 

 
4.6.2 การแขงขันในธุรกิจการบิน 
 
บริษัทฯ ตองแขงขันกับสายการบินชั้นนําในเรื่องราคา ความถี่ของเที่ยวบิน การบริการ 

ชื่อเสียงของสายการบิน สิ ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสาร การใหบริการและความ

สะดวกสบายดานอื่นๆ แกผูโดยสาร 

 

ปจจุบันเสนทางบินระหวางประเทศมีภาวะการแขงขันคอนขางสูง  คูแขงที่สําคัญของ

บริษัทฯ  คือ สายการบินตางชาติที่ประกอบธุรกิจในเสนทางเดียวกันกับที่บริษัทฯ ไดใหบริการอยู 

เชน สายการบินคาเธยแปซิฟค สายการบิน แควนตัส สายการบินสิงคโปรแอรไลน สายการบินลุฟท

ฮันซา สายการบินนอรธเวสต สายการบินบริติชแอรเวยส และสายการบินเจแปนแอรไลน เปนตน  

ภาวะการแขงขันจะแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอมทางธุรกิจในแตละเสนทางบินซึ่งจะขึ้นอยูกับ

จํานวนของสายการบินคูแขง   กฏระเบียบควบคุมการประกอบธุรกิจ  และรูปแบบของการแขงขัน 

โดยมีกลยุทธการแขงขันตางๆ  เชน  การกําหนดระดับอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน 

ความเหมาะสมของการกําหนดตารางบิน รายการสะสมไมลเดินทาง ความนาเชื่อถือ คุณภาพของ

การบริการ และชื่อเสียงของสายการบิน เปนตน   

  

 ภาวะการแขงขันที่สูงขึ้นทําใหสายการบินตางๆ มีการรวมตัวกันเปนกลุมพันธมิตรการบิน

เพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขันในรูปของกลุมสายการบินที่มีเครือขายครอบคลุมในระดับ
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โลกดวย อยางไรก็ตาม การเขารวมกลุมพันธมิตรการบินสตาร อัลไลแอนซ ทําใหบริษัทฯ สามารถ

ขยายการใหบริการไปสูลูกคาไดกวางขึ้นจากการเชื่อมโยงเครือขายการบินและยังกอใหเกิดความ

รวมมือระหวางสายการบินพันธมิตรในกลุมมากขึ้น  ซึ่งไดเสริมใหบริษัทฯ มีขีดความสามารถในการ

บริการและศักยภาพในการแขงขันสูงขึ้นและยังเปนการลดโอกาสการสูญเสียลูกคาใหกับสายการ

บินอื่น 
 
4.7 ลักษณะการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทย 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหถึงทิศทางกลยุทธของแตละสายการบินที่ใชในการแขงขัน จุด

แข็ง จุดออน และลักษณะสําคัญของบริการของ 3สายการบินตนทุนต่ําที่สําคัญ โดยมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

4.7.1 สายการบินวันทูโก โดย โอเรียนทไทย (OAE) เนนตําแหนงการตลาดของบริษัท

วาเปนสายการบินราคาประหยัดสัญชาติไทยรายแรกที่เขาสูตลาด และเปนสายการบินของคนไทย

ที่ใหบริการคนไทยดวยความจริงใจ โดยนําเสนอผานการตกแตงเครื่องบินซึ่งจะใชเครื่องบินมือสอง

ที่รับโอนมาจากสายการบินอื่น นํามาตกแตงใหมดวยลวดลายของธงชาติไทยทุกลํารวมทั้ง การ

กาํหนดระดับราคาที่เทากันในทุกที่นั่ง การเพิ่มบริการที่มากกวา เชน มีการใหบริการเครื่องดื่มและ

ของวางบนเครื่อง การกําหนดปริมาณน้ําหนักของสัมภาระที่มากกวาสายการบินราคาประหยัดอื่น 

สามารถจองที่นั่งลวงหนาได  

 

แตเนื่องจากการดําเนินการที่ผานมา สายการบินวันทูโก โดย โอเรียนทไทย มีอํานาจ

ตอรองหรืออํานาจทางการเมืองที่คอนขางต่ําเมื่อเทียบกับสายการบินอ่ืนๆ จึงเปนจุดออนที่ทําให

ประสบปญหาในการประสานงานหรือการดําเนินการอยูบอยครั้ง ซึ่งในบางประเด็นไดสงผลตอการ

ใหบริการดวย เชน การมีหลุมจอดที่มักจะไกลจากตัวสนามบินและลําดับการเขาสูรันเวยเพื่อนํา

เครื่องขึ้น 

 

4.7.2สายการบินไทยแอรเอเชีย (AIQ) เปนสายการบินที่มีการรวมทุนกับบริษัทสาย

การบินระดับตนๆ ของประเทศมาเลเซีย ซึ่งยังเปนขอไดเปรียบขอแรกที่เหมือนการกาวเดินไป

มากกวาคูแขงอื่นหลายกาว เนื่องจากมี know-how ของรูปแบบการทําธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา

มาจากผูรวมทุน คือ แอรเอเชีย-มาเลเซีย ทั้งนี้คงจะไมสามารถหลีกเลี่ยงถึงการใชประเด็นทาง

การเมืองมามีสวนในการดําเนินธุรกิจ ประเด็นดังกลาวไดแก การรวมทุนของบริษัทในเครือของ 



 134 

พตท.ทักษิณ ชินวัตร อดีตนายรัฐมนตรี  ประเด็นดังกลาวไดสงผลกระทบดานภาพลักษณดวย

เชนกัน 

 

อยางไรก็ตาม   สายการบินไทยแอรเอเชียมีจุดเดนในเรื่องของตารางเวลาเที่ยวบินในแต

ละวัน ที่คอนขางจะตรงกับความตองการเดินทางของผูบริโภค สามารถสื่อภาพลักษณไดอยาง

ชัดเจนในการเปนสายการบินตนทุนต่ํา และมีรายการสงเสริมการขายโดยเนนที่ราคาเปนจุดขายที่

ออกมาสรางความฮือฮาใหกับตลาดไดอยูบอยครั้ง ทั้งนี้ การกําหนดราคาเปนแบบขั้นบันได

ตามลําดับการจองตั๋วโดยสาร บางครั้งกลับเปนสวนหนึ่งที่สรางความสับสนใหกับผูบริโภคเชนกัน 

นอกจากนี้ สายการบินไทยแอรเอเชียยังมีการใชนโยบายการสรางพันธมิตรทางธุรกิจไดอยางดีดวย 

โดยจะเห็นจากการเขาเปนผูสนับสนุนในดานของรางวัลของรายการทั้งทางโทรทัศนและวิทยุ หรือ

สินคาตางๆ โดยตลอด 

 

4.7.3 สายการบินนกแอร (NOK) มีการกําหนดภาพลักษณไดอยางโดดเดนตั้งแตการ

เปดตัวของสายการบิน การตั้งชื่อตราสินคา การจัดกิจกรรมตางๆ เชน การจัดงาน Nok Hunt เพื่อ

เปนการสรางกระแสจากการเปดโอกาสใหประชาชนมีสวนรวมในการคัดเลือกพนักงานใหบริการ

บนเครื่อง เปนตน ประกอบกับการผสมผสานสวนผสมทางการตลาดไดอยางลงตัว ที่เนนการสราง

ภาพลักษณความสนุกสนาน ความเปนอิสระในการบิน ผานสีสันของการตกแตงภายนอก

เครื่องบิน เครื่องแบบพนักงานที่ใหบริการ การประชาสัมพันธอยางทั่วถึง และการใหบริการเชน 

ของวางและเครื่องดื่ม นิตยสาร การเพิ่มที่นั่งแบบนกพลัส(ที่นั่งขนาดใหญกวาที่นั่งปกติ) ซึ่งเปน

ทางเลือกใหกับผูโดยสาร เปนตน ทําใหสายการบินนกแอรเปนที่รับรูอยางรวดเร็ว ทั้งนี้ สวนหนึ่ง

เปนผลจากการไดรับ การสนับสนุนจากบริษัทการบินไทย รวมทั้งยังสามารถสรางขอไดเปรียบจาก

การใชบริการบางอยางรวมกัน ทําให NOK มีขอไดเปรียบในดานของตนทุนการใหบริการ  

 

อยางไรก็ตาม ยังมีการตกแตงภายในของเครื่องที่ยังไมไดมีการเปลี่ยนแปลงจากเคร่ืองที่

ใหบริการของบริษัทการบินไทยเดิม ซึ่งเปนการใหภาพลักษณที่มีความแตกตางไปจากลักษณะ

ของสายการบินนกแอร จึงทําใหเกิดความรูสึกที่ขาดชวงไปบาง แตในทางตรงกันขามก็เปนขอดีที่

เกิดขึ้นเชนกันเนื่องจากผูบริโภคจะรับรูถึงมาตรฐานความปลอดภัยที่อยูในระดับเดียวกับการบิน

ไทย 

 

 

 



 135 

 4.8 ความรวมมือการเพิ่มเสนทางการบินระหวางประเทศ 
  

        ผลกระทบที่เห็นไดชัดและมีความคลายคลึงกันของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอ

สายการบินไทย และสายการบินสิงคโปร และสายการบินมาเลเซียแอรไลน ก็คือ การที่สายการบิน

ทั้งสามสายการบิน ตางก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัส

รวม (Code share) กับสายการบินอื่นๆมากขึ้น   
 
4.9 ผลการดําเนินการปดเสรีสายการบินไทย สายการบินสิงคโปรแอรไลนและสายการบิน
มาเลเซียแอรไลน 
 

  ในสวนนี้ผูวิจัยจะนําผลการดําเนินงานภายหลังการเปดใชนโยบายการเปดเสรีทางการบิน 

มาวิเคราะหเปรียบเทียบกันดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.14 กําไรสุทธิกอนหักภาษีของสายการบินไทย (หนวย: ลานบาท) 

ป 2547 2548 2549 2550 

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

ที่มา: รายงานประจําปบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) (2547-2550) 

 

ตารางที่ 4.15 กําไรสุทธิกอนหักภาษีของสายการบินสิงคโปรแอรไลน (หนวย: ลานสิงคโปร

ดอลลาร) 

ป 2547 2548 2549 2550 

กําไรสุทธิ 460.1 328.4 746.0 2,291.1 

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินสิงคโปรแอรไลน  (2547-2550) 

 

ตารางที่ 4.16 กําไรสุทธิ (ขาดทุนสุทธิ) กอนหักภาษีของสายการบินมาเลเซียแอรไลน (หนวย: 

ลานมาเลเซียริงกิต) 

ป 2547 2548 2549 2550 

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

ที่มา: รายงานประจําปสายการบินมาเลเซียแอรไลน  (2547-2550) 
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จากผลการดําเนินการของทั้งสามสายการบินจะเห็นวา ผลการดําเนินการของสายการบิน

สิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสายการบินไทยมีทั้งเพิ่มข้ึนและลดลง  

แตสําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลน ยังไมสามารถแกไขปญหาการขาดทุนอยางตอเนื่องได  

 

จากผลการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปไดวาสายการบินสิงคโปรแอรไลน มีการ

เตรียมพรอม และการปรับตัวใหสามารถแขงขันในอุตสาหกรรมการบินไดดีกวา สายการบินไทย 

และมาเลเซีย แอรไลน  ในขณะที่สายการบินไทยเนนคุณภาพของสินคา และการบริการ แตสิงโปร

แอรไลนจะเนนการเปนผูนําทางเทตโนโลยี และนวัตกรรมที่สรางความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร 

ในขณะที่สายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้นเนนการปรับปรุงการบริหารจัดการ และสถานะการเงิน

เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได  ทางดานกลยุทธทางการตลาดนั้นทั้งสามสายการบินใชกลยุทธ

การสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน   สายการบินทั้งสามตาง

ก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัสรวม (Code share) กับ

สายการบินอื่นๆมากขึ้น อยางไรก็ตามจะเห็นไดวาระหวางสายการบินของทั้งสามประเทศที่กลาว

มานั้น สายการบินสิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตของผลดําไรมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสาย

การบินไทยไมไดมีการเพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด และผลการประกอบการของสายการบินมาเลเซียแอร

ไลนก็ยังคงขาดทุนอยูแมวาจะมีการใชนโยบายการเปดเสรีทางการบินแลวก็ตาม ซึ่งอาจแสดงให

เห็นวา นโยบายการเปดเสรีทางการบินอาจจะมีผลตอผลการดําเนินการของแตละสายการบิน

แตกตางกัน ซึ่งผูวิจัยจะไดนําผลการศึกษาดังกลาวนี้ไปอภิปรายในบทถัดไป  

 

 

 

 

 



บทที่ 5 

 

บทสรุป  อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

 การวิจัยเรื่อง “ผลกระทบจากนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน)”  เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยศึกษาจากแหลงขอมูลทุติยภูมิ 

(Secondary data) ไดแก ตํารา เอกสารทางวิชาการ วารสาร รวมทั้งขอมูลจากอินเตอรเน็ตใน

หนวยงานที่เกี่ยวของ โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยคือ เพื่อศึกษาความเปนมา และนโยบายของ

รัฐเกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน ในประเทศไทย รวมถึงผลกระทบและการปรับตัวของบริษัทการบิน

ไทยในการสรางโอกาสทางการแขงขัน และเพื่อเปรียบเทียบผลกระทบจากการเปดเสรีทางการบิน

ตอสายการบินของประเทศอื่นในกลุมเอเซียนไดแก สิงคโปร และ ผลการศึกษาสามารถสรุปตามได

ดังนี้ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา   

 

ในประเทศไทยรัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขั้นเปนตอนโดยเรงรัดโดย

พิจารณาใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม แนวทางการเจรจาสิทธิการบิน

ของไทยจะเปนไปในลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลัก

ไดแก สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways 

(PG) ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่

จะแขงขันและพัฒนาเติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐใน

การกําหนดนโยบายหลาย ๆ ดาน ซึ่งรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิก

ขององคการการคาโลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in 

goods) และการคาบริการ (trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลี่ยงที่จะตอง
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เปดเสรีการขนสงทางอากาศ ซึ่งถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่

เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการบิน จึงตองมีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลง

ไป  

 

ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมใน พ.ศ. 2547 ตามการแถลง

ผลงานของรัฐบาล พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีทางการบินสงผลใหธุรกิจ

การบินดําเนินไปอยางคึกคักรวมไปถึงการเกิดสายการบินแนวใหม ไดแก สายการบินตนทุนต่ํา 

(Low -cost airlines) เกิดขึ้นในประเทศ  

 

การเปดเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมไดสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตออุตสาหกรรม

การบินโดยรวมของประเทศไทย และยังสงผลโดยตรงตอสายการบินไทย ที่ดําเนินการขนสงทาง

อากาศในฐานะสายการบินแหงชาติ การเปดเสรีทางการบินของประเทศไทยกอใหเกิดผลประโยชน

ในทางตรงทั้งในระยะสั้นและระยะยาวและยังกอใหเกิดผลเสียหรือผลกระทบที่เกิดจากการเปดเสรี

ทางการบินตอผูบริโภค ผูประกอบการในธุรกิจการบิน  

 

 การวิเคราะหผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตั้งแต พ.ศ. 2540 

ถึง พ.ศ. 2551 พบวาโดยเฉลี่ยแลวตลอดระยะเวลา 10 ป ที่ผานมา มีชั่วโมงการบินก็เพิ่มมากขึ้น

ตามปริมาณการผลิตและปริมาณขนสง ในขณะที่จํานวนผูโดยสาร ปริมาณที่นั่งและปริมารการ

ขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มข้ึนตั้งแต พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2550 และลดลงในป พ.ศ. 2551 ซึ่ง

เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับ

ปริมาณการขนสงผูโดยสารพบวาโดยรวมแลว บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีแนวโนมใน

การใหบริการดานการขนสงผูโดยสารมากขึ้นมากกวาการใหบริการดานการขนสงพัสดุภัณฑ และ

เมื่อทําการวิเคราะหผลการประกอบการดานการเงินตลอดระยะเวลากวาหนึ่งทศวรรษที่ผานมา

ของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีกําไรสุทธิเฉลี่ย 4,291 ลานบาท เมื่อเทียบกับสินทรัพย

รวมเฉลี่ยซึ่งคิดเปน 193,892 ลานบาท โดยมีหนี้สินโดยเฉลี่ยคิดเปน 160,710 ลานบาท โดยรวม
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แลวมีกําไรสุทธิเฉลี่ยตอหุน 2.97 บาท และมีอัตรากําไรสุทธิตอรายไดจากการขายและการ

ใหบริการโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.56 ซึ่งมากกวาอัตราผลตอบแทนตอทรัพยสินรวมเฉลี่ยซึ่งคิด

เปนรอยละ 2.67 และมีอัตราผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุนเฉลี่ยกับอัตราสวนหนี้สินตอสวนของ

ผูถือหุนเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 37.89 และ 15.22 เทา ตามลําดับ  

 

 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จําเปนตองมีการปรับแผนกลยุทธเพื่อใหสอดคลองกับ

การปรับตัวของบริบทของเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองที่เปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถสรุป ปจจัย

เสี่ยงที่มีนัยสําคัญตอการปรับตัวหลังจากการเปดเสรีทางการบิน  

 ประการที่หน่ึง ความเสี่ยงจากอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องดวยธุรกิจ

การบินพาณิชยมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวของประเทศไทยอยางเหนียวแนน

จากสถิติโดยธุรกิจการบินพาณิชยขึ้นอยูกับการเจริญเติบโตและความแข็งแกรงของอุตสาหกรรม

การทองเที่ยว   

 ประการที่สอง ความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาน้ํามันอากาศยาน เนื่องจากน้ํามัน

อากาศยานซึ่งเปนคาใชจายหลักในการดําเนินธุรกิจการบินและมีการปรับตัวคอนขางที่จะผันผวน

ตามราคาน้ํามันในตลาดโลกอยางมากสงผลทําใหตนทุนคาดําเนินการในการบินตอหนึ่งสายการ

บินเดิมมีตนทุนที่เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่ และปรับลดเที่ยวบินตรงพิสัยไกลที่มีผลดําเนินงานขาดทุน 

เชน ยกเลิกเสนทางบินตรง กรุงเทพฯ-นิวยอรก และปรับลดเที่ยวบินเสนทางกรุงเทพฯ-ลอสแองเจ

ลิส เปนการบินแบบผานจุดอื่นแทน ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการใชน้ํามัน

เชื้อเพลิงและดําเนินการใหมีการเรียกคาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) ในระดับที่เหมาะสม  

 ประการที่สาม ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ จาก

การพิจารณาสวนประกอบของรายไดและรายจายของธุรกิจการบินพาณิชยพบวารายไดมีเงินตรา

ตางประเทศมากกวา 40 สกุล โดยคิดเปนรอยละ 62 ของรายไดทั้งหมด โดยมีรายไดจากเงินสกุลยู

โร (EUR) และบาท (THB) เปนสัดสวนที่สูง ในขณะที่มีหนี้และคาใชจายในสี่สกุลหลัก ไดแก     

ดอลลาหสหรัฐ (USD) เยน (JPY) ยูโร (EUR) และเงินสกุลอ่ืน ๆ   
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 ประการที่ส่ี ความเสี่ยงจากการผันผวนของอัตราดอกเบี้ย การดําเนินการของบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) มีภาระที่จะตองชําระดอกเบี้ยจากการกูยืมจากภาระหนี้ผูกพัน ดังนั้นหาก

มีการผันผวนหรือการเพิ่มข้ึนของอัตราดอกเบี้ยซึ่งถือเปนตนทุนของการกูยืมหรือการลงทุนของ

บริษัทเพิ่มสูงขึ้นดวย  

 ประการที่หา ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการเปดนานฟาเสรีเต็มรูปแบบ จาก

ผลของนโยบายการเปดเสรีทางการบินในเสนทางระหวางประเทศเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวและ

สงเสริมใหกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการบินโดยไมมีขอจํากัดดานความถี่และความจุของ

เที่ยวบิน นโยบายใหสายการบินตางประเทศเขามาใหบริการแขงขันกับสายการบินของประเทศ

ไทยไดในทุกเสนทางในระดับหนึ่ง ตลอดจนมีนโยบายที่จะเปดเสรีทางการบินโดยไมมีขอจํากัด

อยางเต็มที่ในอนาคต สงผลทําใหสภาพการแขงขันของธุรกิจการบินในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยาง

มาก  

 ประการที่หก ความเสี่ยงจากการแขงขันที่เพิ่มข้ึนจากการประกอบการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยจําเปนตองมีการปรับตัวอยางมากในดานของ

ประสิทธิภาพในการแขงขันภายในอุตสาหกรรมการบินเนื่องจากการเปดเสรีทางการบินไดเพิ่มสาย

การบินตนทุนต่ําที่มีการปรับราคาและบริการใหเหมาะสมกับสภาพของเศรษฐกิจที่บีบตัวมาก  

 

 ผลการศึกษาเปรียบเทียบบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับสายการบินสิงคโปรแอร

ไลนและมาเลยเซียแอรไลน พบวา บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีสวนแบงการตลาดของ

การบินภายในประเทศ ลดลงตามลําดับต้ังแตปพ.ศ. 2543 เปนตนมากอนที่จะมีการเปดเสรี

ทางการ บินภายในประเทศในพ.ศ. 2544  บริษัทการบินไทยฯ มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 

80 เนื่องจากในขณะนั้นมีสายการบินที่ใหบริการอยูเพียง 4 สายไดแก สายการบินไทย  สายการ

บินพีบีแอร  สายการบินบางกอกแอรเวย  และสายการบินแองเจิลแอรไลน ตอมาในป พ.ศ. 2544 

หลังจากที่กรมขนสงทางอากาศไดนํานโยบายเปดเสรีทางการบินเขามาใช ตามนโยบายของ

รัฐบาล พรอมทั้งมีทิศทางที่ชัดเจนในเรื่องการเปดโอกาสใหผูประกอบการเขามาขอจดทะเบียนเพื่อ

เขามาเปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ โดยมีการกําหนดระเบียบทางการบินในเสนทางตางๆ
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ชัดเจนขึ้น จึงทําใหมีผูประกอบการเขามาจดทะเบียนเพิ่มข้ึน อยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2544  มี

สายการบินที่เปดใหบริการเพิ่มข้ึน ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน และสายการบินแอรอันดามัน   

สายการบินเหลานี้ไดเขามาทําการบินในเสนทางที่สายการบินไทย ไมไดทําการบิน รวมถึงใน

เสนทางที่สายการบินไทยทําการบินอยูแลว ดวยเหตุนี้จึงทําใหสวนแบงทางการตลาดของบริษัท

การบินไทยฯลดลงเหลือรอยละ77 ในขณะที่สวนแบงการตลาดของบริษัทบางกอกแอรเวย มีสวน

การตลาดรอยละ 20   

 

 แตอยางไรก็เมื่อเปรียบเทียบผลการดําเนินการดานการเงินของบริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) พบวา ในปพ.ศ. 2551 มีกําไรกอนหักภาษีเงินได ติดลบ 19,925.4 ลานบาท ซึ่งเมื่อ

เปรียบเทียบอัตราการเติบโตของกําไรกอนและหลังการเปดเสรีทางการบิน โดยกอนการเปดเสรี

ตั้งแตป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2547 และหลังการเปดเสรีการบินตั้งแต ป พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ. 2551 

พบวากอนการเปดเสรีการบินมีกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยคิดเปน 8,672 ลานบาท ซึ่งหลังจาก

การเปดเสรีการบินกําไรกอนหักภาษีเงินไดเฉลี่ยลดลงรอยละ 76.16 ของกําไรกอนหักภาษีเงินได

เฉลี่ยกอนการเปดเสรีทางการบิน โดยที่อัตราการเติบโตของรายรับไมสอดคลองกับอัตราการ

เติบโตของรายจาย ซึ่งเมื่อมีการเปดเสรีทางการบินแลวสงผลทําใหการแขงขันในอุตสาหกรรมการ

บินเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ทําใหราคาของการบริการทั้งในดานของการขนสงผูโดยสารและการขนสง

สินคาลดลง ทําใหรายรับรวมหลังการเปดเสรีการคามีอัตราการเติบโตที่ลดลงอยางตอเนื่องใน

ขณะที่ในสวนของตนทุนที่เพิ่มข้ึนและผันผวนตามความเสี่ยงของอัตราดอกเบี้ยที่เพิ่มสูงขึ้นจาก

ตนทุนในการกูยืมของบริษัท และความเสี่ยงของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่มีความผันผวนตาม

ตลาดเงินตราตางประเทศ และสวนที่สําคัญไดแก สวนประกอบของรายจาย ไดแก รายจายคา

น้ํามัน และรายจายดานบุคลากรที่มีคาใชจายเปนสองอันดับแรกของรายจายซึ่งมากกวากึ่งหนึ่ง

ของรายจายทั้งหมดมิไดลดลงเลยหลังจากเกิดการเปดเสรีทางการบิน สวนหนึ่งอาจมาจากการที่

คาน้ํามันเพิ่มข้ึนและผันผวนตลอดระยะเวลาหลังการเปดเสรีการบิน  
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 การไมสามารถปรับตัวไดของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แสดงไดโดยอัตราการ

เติบโตของกําไร และอัตราสวนการขนสงผูโดยสารมีแนวโนมเพิ่มขึ้นรอยละ 33.69 และอัตราสวน

การขนสงพัสดุภัณฑกลับลดลงรอยละ 7.67 ในขณะที่ดานบุคลากรกลับเพิ่มสูงขึ้นทั้งที่บริษัทมี

แนวโนมที่จะขาดทุน โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 5.94 ปจจัยสะทอนเชิงโครงสรางชี้ประจักษวาบริษัท การ

บินไทย จํากัด (มหาชน) ไมสามารถปรับตัวไดในธุรกิจการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้นจากการเปดเสรี

ทางการบิน ประกอบกับมีความเสี่ยงดานอัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 

ความผันผวนของราคาน้ํามัน และความเสี่ยงของการเปดสายการบินตนทุนต่ํา 

 

 นอกจากปจจัยเสี่ยงภายนอกแลวนั้นปจจัยเสี่ยงภายในที่สําคัญคือ บุคลากรที่เปน

ผูบริหารระดับสูงขององคกรเปนบุคลากรที่ผูกผันกับผลประโยชนทับซอนของรัฐบาลหรือ

นักการเมืองในแตละสมัยดังสามารถเห็นไดจากการที่กระทรวงการคลังมีสัดสวนการถือหุน

มากกวารอยละ 50 จากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจขององคกรทําใหการตัดสินใจในการลงทุนหรือ

ดําเนินการทางเศรษฐกิจไมมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร หรือไมเปนไปตามหลักการลงทุนที่

สรางประโยชนสูงสุดใหแกองคกร  การตัดสินใจในการดําเนินการภายในองคกรของผูบริหารในแต

ละสมัยแสดงใหเห็นถึงบทบาทของการเมืองภายในองคกรที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ และธรรมาภิ

บาลในองคกรที่ไมเหมาะสม รวมทั้งการมีสวนไดสวนเสียของบุคลากรในระดับสูงขององคกรที่ชี้นํา

การตัดสินใจที่ไมสมเหตุสมผล เชน กรณีการเปดเสนทางการบินที่ไมเหมาะสม สําหรับกรณี

เสนทางการบินตรงกรุงเทพฯ-นิวยอรก ซึ่งสงผลทําใหองคกรขาดทุนอยางตอเนื่องแตกลับไมมีการ

แกไขหรือปรับปรุง  

 

ภาคีบันทึกความเขาใจของประเทศสมาชิก ASEAN เกี่ยวกับการใหบริการการบิน

ซึ่งลงนามในเดือนกันยายน 2002 ถือเปนกาวแรกของการเปดเสรีการบินเต็มรูปแบบใน ASEANใน

พ.ศ. 2546 ประเทศไทยไดเปนผูนําในการเจรจาการเปดเสรีการบินกับกลุมประเทศ ASEAN 

ประเทศไทยเริ่มมีการเสรีทางการบินอยางเปนรูปธรรมในพ.ศ. 2547 ในสมัยรัฐบาล พ.ต.ท. 

ทักษิณ ชินวัตร 
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       สําหรับผลดีของการเปดเสรีทางการบินตอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดแก 

การทําให เกิดการปรับตัวในดานการบริหารจัดการ เพื่อรองรับการแขงขัน การปรับเปลี่ยนแนว

ทางการวางกลยุทธการตลาดรูปแบบใหม เชน การวางแผนการตลาดและการขาย  การแตกแบ

รนดใหม  ทําใหเกิดความสนใจกับการฝกอบรมบุคลากรใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินอื่นๆได  บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถยกเลิกการบินเสนทาง

ในประเทศที่ไมกอใหเกิดกําไร และใหสายการบินเอกชนเขาทําการใหบริการแทน เปนการลดการ

ขาดทุนที่ตองแบกรับ  บริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) สามารถที่จะมุงเนนการดําเนินกิจการใน

เสนทางระหวางประเทศเพิ่มข้ึน และทําการขยายเสนทางการบินไปยังตางประเทศอีกมากมาย

แทบทุกปหลังจากที่มีการเปดเสรีทางการบิน  

 

 สําหรับผลเสียนั้นพอสรุปไดวา นโยบายการเปดเสรีทางการบิน เปดโอกาสใหสายการบิน

ตนทุนต่ําเปดบริการเพิ่มข้ึน และเสนอราคาบรกิารที่ต่ํากวาสายการบินไทยมาก ทําบริษัทการบิน

ไทยฯ ถูกมองวาเอาเปรียบประชาชน เกิดปญหาการแยงชิงบุคลากรในธุรกิจการบิน โดยเฉพาะ

สายการบินตนทุนต่ําที่มีการรวมทุนระหวางคนไทยกับตางประเทศที่เขามาดําเนินงานในประเทศ

ไทย ขวัญและกําลังใจของพนักงานลดลง เนื่องจากการโยกยาย ปรับเปล่ียน หรืออาจถึงขั้นปลด

พนักงานออกในกรณีที่ยกเลิกเสนทางการบิน รายไดและสวนแบงการตลาดภายในประเทศลดลง 

เพราะมีสายการบินตางๆเขามาดําเนินกิจการมากขึ้น  ประกอบกับมีการใชกลยุทธในการแขงขัน

การตลาดหลายรูปแบบ  

 

                  การปรับตัวของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อใหสามารถเผชิญภาวะการ

แขงขันในระดับนานาชาติได สายการบินไทยจึงมีการปรับตัวไดแก  มีการควบคุมและลดตนทุน

การดําเนินการเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินตางๆ มีการปรับการบริหารจัดการของบริษัทฯ 

โดยการปรับโครงสรางของบริษัทฯ มีการนํานวัตกรรมตางๆมาใชในการบริหารจัดการ  มุงเนนการ

ปรับกลยุทธทางการตลาด  มุงเนนการใหความสําคัญกับลูกคาโดยจัดตั้งโครงการระบบการจัดการ

ลูกคาสัมพันธการซื้อเครื่องบินเพิ่มเติมเพื่อใหสอดคลองกับเสนทางการบินที่เพิ่มข้ึนการยกเลิก
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เสนทางการบินที่ไมทํากําไร  และเปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไร  อยาง

ตอเนื่องลงทุนในบริษัทสายการบินตนทุนต่ํา 

 

 ผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบินตอสายการบินอื่นในกลุมเอเซียน 

สิงคโปรเปนประเทศที่พรอมที่จะเปดเสรีทางการบิน เนื่องจากนโยบายดังกลาว จะชวยสนับสนุน

เปาหมายในการที่จะใหประเทศสิงคโปรเปนศูนยกลางการบินของโลกในทวีปเอเชีย ทําใหประเทศ

สิงคโปรเดินหนาเจรจากับประเทศตางๆเพื่อเปดเสรีทางการบินซึ่งกันและกัน  การเปดเสรีทางการ

บินทําใหสายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดมีการปรับตัวอยางตอเนื่องเพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขงขัน โดยการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญที่สุดมาใชใหบริการ เพิ่มจุด

บิน  การขยายกิจการโดยการเขาถือหุนในกิจการอื่นๆ และการขยายบริษัทในเครือ  นอกเหนือจาก

นี้ สายการบินสิงคโปรแอรไลนยังใชกลยุทธทางดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมตางๆมาใชในการ

บริการใหมูลคาเพิ่มแกลูกคาดวย จะเห็นไดวาสิงคโปรแอรไลนจะเปนผูนําในการนํานวัตกรรม

ตางๆมาใชในการใหบริการเสมอ สายการบินสิงคโปรแอรไลน ไดรับประโยชนจากการเปดเสรี

ทางการบิน ในขณะที่สายการบินก็ตองมีการลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก และโครงสรางตางๆ

จาํนวนมากเพื่อใหสามารถแขงขันไดในภาวการณแขงขันที่ทวีสูงขึ้นเชนกัน และทายที่สุด สายการ

บินสิงคโปรแอรไลนก็ตอง ใชกลยุทธในการรักษาฐานตลาดลูกคาดวยการเขาถือหุนในสายการบิน

ตนทุนต่ําไทเกอรแอรไลน ในทายที่สุด ความมีวิสัยทัศน ความรวมมือรวมใจระหวางพนักงาน  การ

บริหารจัดการที่ดีไดนําสายการบินสิงคโปรแอรไลนมาสูความสําเร็จซึ่งเห็นไดจากผลกําไรที่เพิ่มข้ึน  

 

 สําหรับสายการบินมาเลเซียแอรไลน เปนสายการบินที่ตองประสบกับภาวการณขาดทุน 

นับต้ังแตการเกิดภาวะวิกฤติเศรษฐกิจของเอเชีย ใน พ.ศ. 2541 เปนตนมา และบริษัทฯตอง

ประสบภาวะขาดทุนติดตอกันถึง 5 ป   ทําใหบริษัทฯตองใชกลยุทธตางๆเพื่อแกไขสถานการณ 

เชนการใชแผนพลิกฟนบริษัท ระบบการจัดการรายได (Revenue Management System ) ที่

เรียกวา แอรแม็กซ   การควบคุมตนทุน และ การปรับปรุงการใหบริการ เปนตน ซึ่งทําใหบริษัทฯ 

สามารถทํากําไรไดเพียงเล็กนอย แตเมื่อตองเผชิญกับภาวการณแขงขันที่สูงขึ้นเนื่องจากการเปด
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เสรีทางการบิน โดยเฉพาะการเกิดขึ้นเปนจํานวนมากของสายการบินตนทุนต่ํา ประกอบกับราคา

น้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น ทําใหบริษัทตองประสพกับการขาดทุนอีกครั้ง โดยในทายสุดนี้ บริษัทมาเลเซียน 

แอรไลน ซิสเต็ม เบอรฮารดจึงตองเปดสายการบินตนทุนต่ํา FIREFLY ขึ้นเพื่อรักษา และขยายฐาน

การตลาดใหแกบริษัทฯ เพื่อใหสามารถอยูรอดไดในภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น 

 

 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการบิน ตอสายการบิน

ไทย สิงคโปรแอรไลน และ มาเลเซียแอรไลน  ผลการศึกษาสามารถสรุปไดวา ในสวนของการ

ปรับตัวอันเนื่องมาจากภาวะการแขงขันที่ รุนแรงขึ้นนั้น สายการบินสิงคโปรแอรไลน มีการ

เตรียมพรอม และการปรับตัวใหสามารถแขงขันในอุตสาหกรรมการบินไดดีกวา สายการบินไทย 

และมาเลเซีย แอรไลน  ในขณะที่สายการบินไทยเนนคุณภาพของสินคา และการบริการ แตสิงโปร

แอรไลนจะเนนการเปนผูนําทางเทตโนโลยี และนวัตกรรมที่สรางความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร 

ในขณะที่สายการบินมาเลเซียแอรไลนนั้นเนนการปรับปรุงการบริหารจัดการ และสถานะการเงิน

เพื่อใหบริษัทสามารถอยูรอดได  สําหรับการปรับดังทางดานกลยุทธทางการตลาดนั้นทั้งสามสาย

การบินใชกลยุทธการสงเสริมการทองเที่ยวควบคูกับการสงเสริมการตลาดของสายการบิน   สาย

การบินทั้งสามตางก็สามารถเพิ่มเสนทางการบินยังประเทศตางๆมากขึ้น และมีการทํารหัสรวม 

(Code share) กับสายการบินอื่นๆมากขึ้น ในสวนของผลกําไรจากการประกอบการนั้นจะเห็นได

วา สายการบินสิงคโปรแอรไลนมีการเติบโตของผลดําไรมากที่สุด ในขณะที่ผลกําไรของสายการ

บินไทยไมไดมีการเพิ่มข้ึนอยางเห็นไดชัด สวนสายการบินมาเลเซียแอรไลนก็ยังคงขาดทุนอยูแมวา

จะมีการใชนโยบายการเปดเสรีทางการบินแลวก็ตาม 

 

5.2 อภิปรายผล 

 

 ผลการศึกษาในครั้งนี้สนับสนุนคํากลาวของ Ruwantissa l.R (2001) ที่วา การ เปดเสรี

ทางการบินหากถูกนํามาใชอยางถูกตอง และใหผลตามที่คาดหวังแลว จะกอใหเกิดผลประโยชน

ตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศภาคี ปญหาอยูตรงที่ประเทศตางๆที่รวมในการเปดเสรีทางการ
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บินอาจไดรับผลประโยชนไมเทากัน หรืออาจมีประเทศที่ไมไดรับผลประโยชน” ซึ่งตัวอยางจาก

การศึกษาครั้งนี้แสดงใหเห็นวาประเทศที่มีศักยภาพทางการแขงขันสูงอยูแลวเชนประเทศไทย เปน

สายการบินชั้นนําของโลก  สายการบินสิงคโปรแอรไลน ซึ่งเปนผูนําดานเทคโนโลยี และนวัตกรรม

ตางๆ ก็จะเปนสายการบินที่ไดรับประโยชนมากกวา ประเทศที่มีศักยภาพคอนขางนอย หรือมี

ปญหาอยู ก็อาจทําใหสถานการณแยลงเนื่องจากการแขงขันที่สูงขึ้นทั้งจากสายการบินนานาชาติ

ดวยกัน และสายการบินตนทุนต่ําที่มีจํานวนเพิ่มข้ึน ซึ่งจะเห็นวามาเลเซียแอรไลนยังไมสามารถ

แกไขผลการประกอบการที่ขาดทุนได 

 

 อยางไรก็ตาม นโยบายเปดเสรีทางการบิน ไดเปดโอกาสใหสายการบินตางๆ ไดรับความ

รวมมือจากประเทศภาคี ในการเพิ่มเสนทางการบินไปยังจุดหมายที่ทํากําไรใหกับสายการบินได

มากขึ้น และสามารถเปดโอกาสใหสายการบินขนาดเล็กเขามาใหบริการเสนทางบินในประเทศ ใน

จุดที่ไมคอยทํากําไร  

 

 ดังนั้นสายการบินที่สามารถบริหารจัดการเสนทางบิน อยางมีประสิทธิภาพจะไดรับ

ผลประโยชนอยางมาก อยางไรก็ตาม สายการบินก็ตองมีการพัฒนาศักยภาพใหสามารถรองรับ

การเปลี่ยนแปลงอยางตอเนื่องดวย  เชนการจัดซื้อเคร่ืองบินเพิ่มข้ึน การนําเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมมาใชอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร  การเปดชองทางใหลูกคาสามารถจองตั๋วผาน

ทางอินเทอรเน็ต จัดตั้งศูนย Call center เปนตน ซึ่งสายการบินที่มีศักยภาพสูง และมีการบริหาร

จัดการที่ดีก็จะประสบความสําเร็จไดภายใตนโยบายเปดเสรีทางการบิน 

 

 อยางไรก็ตาม ในการวิเคราะหผลกระทบของนโยบายเปดเสรีทางการบินที่มีตอผลการ

ประกอบการของสายการบินนั้น จะตองมองถึงปจจัยอ่ืนๆดวยเนื่องจากอุตสาหกรรมการบินเปน

อุตสาหกรรมที่ออนไหวตอปจจัยแวดลอม ไดแก  ราคาน้ํามัน  ภาวะเศรษฐกิจ  สงคราม ภาวะ โรค

ระบาด  หรือ ภัยธรรมชาติเปนตน ดังนั้นผลการประกอบการของสายการบินที่ลดลงก็อาจเปน
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เพราะไดรับผลในทางลบปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ เชน โรค SARS  สงครามอิรัก  หรือภาวะน้ํามันราคา

สูงเปนตน 

 

 จากการผอนคลายของกฎภาครัฐ ไดสงผลใหเกิดสายการบินใหมขึ้นในตลาด ใน

ขณะเดียวกันก็ทําใหการแขงขันระหวางสายการบินรุนแรงขึ้นเพื่อชวงชิงสวนแบงการตลาด จนเปน

ผลใหมีบางสายการบินตองออกสูตลาดไป นอกจากนี้จากการสงเสรมิการขนสงทางอากาศของ

ภาครัฐ ยังทําใหปริมาณผูโดยสารสายการบินตางๆเพิ่มข้ึนทั้งขาเขาและขาออก รวมทั้งทําใหตลาด

การขนสงทางอากาศขยายตัวอยางรวดเร็ว สงผลใหสายการบินตางๆตองใชกลยุทธที่ซับซอนขึ้น

เพื่อรักษากลุมลูกคาเดิม ในขณะเดียวกันก็ตองขยายฐานลูกคาไปยังกลุมอ่ืนๆดวย 

 

หลังจากที่ไดมีการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศแลว ทําใหโครงสรางการแขงขันของ

สายการบินสามารถแบงแยกไดชัดเจนเปน 2 กลุม ไดแก สายการบินที่ใหบริการในราคาปกติ 

(Network Airline) และสายการบินที่ใหบริการในราคาประหยัด (Low Fare Airline)  แตเดิมที่

อุตสาหกรรมสายการบินของไทยมีระดับการผูกขาดที่คอนขางสูงโดยสายการบินของรัฐ ไดแก การ

บินไทย นั้น ในปจจุบันการบินไทยไดลดภาวะการผูกขาดลงอยางมาก ทําใหภาวะการแขงขันมี

แนวโนมเพิ่มสูงขึ้น แตจะเปนลักษณะที่เกิดขึ้นในเฉพาะทาอากาศยานนานาชาติของประเทศไทย

หรือเฉพาะทาอากาศยานขนาดใหญเทานั้น 

 

ในขณะที่ทาอากาศยานขนาดเล็กหลายแหงยังมีลักษณะการผูกขาดที่คอนขางจะสมบูรณ

โดยสายการบินใดสายการบินหนึ่งเทานั้น สรุปภาพรวมการแขงขันของอุตสาหกรรมสายการบินใน

ประเทศยังมีภาวะการผูกขาดที่คอนขางสูงแตมีแนวโนมการลดลงของการผูกขาดอยางตอเนื่อง

ตั้งแตการดําเนินนโยบายการเปดเสรี 
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5.3 ขอเสนอแนะการศึกษา 

 

5.3.1 ขอเสนอแนะทั่วไป 

 

1. บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการบริหารงานที่เปนอิสระ เพื่อไมใหตองตกเปนแหลงหา

ผลประโยชนแกฝายใด ซึ่งจะชวยลดการรั่วไหลของเงินทุนของบริษัทฯ  

2.  บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการนําหลักธรรมาภิบาลมาใชในการบริหารจัดการ

เพื่อใหเกิดความโปรงใสและความนาเชื่อถือขององคกร 

3. บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมุงเนนการใหบริการที่มีคุณภาพในราคาที่เหมาะสม 

เพื่อใหสามารถแขงขันได นอกจากนี้เนื่องจากสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติ จึงควรตั้ง

ราคาที่เหมาะสมกับการใชบริการของคนไทยดวย 

4.บริษัทการบินไทย จํากัด ควรมีการควบคุมและลดตนทุนการดําเนินการเพื่อใหสามารถ

แขงขันกับสายการบินตางๆในระดับนานาชาติได  

      5. การยกเลิกเสนทางการบินที่ไมทํากําไร โดยใหสายการบินขนาดเล็กที่ตนทุนต่ํากวาทํา

การบินแทน และ เปดเสนทางการบินระหวางประเทศที่คาดวาจะทํากําไรอยางตอเนื่อง          

          

 5.3.2 ขอเสนอแนะสําหรบัภาครัฐและภาคเอกชน 

 

 ภาครัฐควรปรับบทบาทในการกํากับดูแลใหสามารถทันตอความเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วที่

เกิดขึ้นใหได โดยการพัฒนาระบบฐานขอมูลและดัชนีชี้วัดที่สําคัญเพื่อใหเกิดการแขงขันที่เปน

ธรรม ลดความสูญเสียในระบบ (Economic Wastes) ที่เกิดจากการแขงขันและอุปทานมากเกิน 

(Over Supply) เกิดความปลอดภัยสูงสุด คุมครองสิทธิผูบริโภคที่พึงมี รวมทั้งการสนับสนุน ให

ความรูกับผูประกอบการถึงทิศทางในการพัฒนาธุรกิจใหมที่สอดคลองกับขนาดตลาดและระบบ
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เศรษฐกิจของประเทศ โดยควรพัฒนาระบบติดตามผลดานการเงิน การดําเนินงาน และการตลาด

ของสายการบิน ใหสามารถวิเคราะหประเมินสถานการณและทํานายแนวโนมที่สําคัญๆได 

 

ภาคเอกชนควรใหความสําคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพการดําเนินงานในสวนตางๆให

สูงขึ้นรวมทั้งการพัฒนาธุรกิจโดยเนนที่การเติบโตอยางระมัดระวังและยั่งยืน เพื่อเตรียมรับการ

แขงขนัจากตางชาติที่จะเกิดขึ้นในเวลาอันใกลจากการเปดนานฟาเสรีในภูมิภาค ASEAN และควร

ทําการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภคอยางละเอียด เพื่อกําหนดกลยุทธและออกแบบ 

ผลิตภัณฑไดอยางมีผลสัมฤทธิ์ รวมทั้งควรศึกษาตลาดในตางประเทศเพื่อการเตรียมตัวลงทุน 
 

 5.3.3 ขอเสนอแนะสําหรบัการวิจัยครัง้ตอไป  

 1. การวิจัยครัง้ตอไปอาจทาํการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของนโยบายการเปดเสรีทางการ

บินของประเทศไทย เปรียบเทียบกับประเทศสิคโปร และประเทศจนี 

 2. การวิจัยครัง้ตอไปอาจทาํการศึกษาเกี่ยวกับปจัยที่มีผลกระทบตอผลการของการบิน

ไทย 
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