


รายงานการพจิารณาศึกษา 
เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน 
ซึ่งปจัจบุันไม่มีเทีย่วบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง 

หรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 

ของ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม 

วุฒิสภา 

สำนักกรรมาธกิาร ๑ 
สำนักงานเลขาธกิารวุฒิสภา



(สำเนา) 

บันทึกข้อความ
ส่วนราชการ  คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 
ที่   สว ๐๐๐๙.๐๙ / (ร ๔๐)                         วันที่         ๒๒  ธนัวาคม  ๒๕๖๖          
เรื่อง  รายงานการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบนั 

ไม่มีเที่ยวบนิแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรอืมีผู้โดยสารในระดับน้อย 

กราบเรียน  ประธานวุฒิสภา 

ด้วยในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่หนึ่ง) วันอังคารที่ ๑๐ 
กันยายน ๒๕๖๒ ที่ประชุมวุฒิสภาได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจำสภาตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๗๘ วรรคสอง (๔) ซึ่งคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เป็นคณะกรรมาธิการ
สามัญประจำวุฒิสภาคณะหนึ่ง มีหน้าที่และอำนาจพิจารณาร่างพระราชบัญญัติ กระทำกิจการ พิจารณา
สอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการคมนาคม ทั้งการจราจรทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ 
ทางอวกาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า การพาณิชยนาวี โครงสร้างพื้นฐานเชื่อมไทยเชื่ อมโลก 
พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะ และเร่งรัดการปฏิรูปประเทศ และแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 
ที่อยู่ในหน้าที่และอำนาจ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งปัจจุบันกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑. พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ ประธานคณะกรรมาธิการ 
๒. พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
๓. นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
๔. พลเอก ธวัชชัย  สมุทรสาคร   รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
๕. นายวิรัตน์  เกสสมบูรณ์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่ 
๖. นางจิรดา  สงฆ์ประชา เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๗. นายสุวรรณ  เลิศปัญญาโรจน์  รองเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๘. นายซากีย์  พิทักษ์คุมพล  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๙. หม่อมหลวงสกุล  มาลากุล  รองโฆษกคณะกรรมาธิการ 

๑๐. พลตรี กลชัย  สุวรรณบูรณ์  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๑. นายอุปกิต  ปาจรียางกูร  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๒. นายสุรสิทธิ์  ตรีทอง  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๓. นายอมร  นิลเปรม  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๔. พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร์  กรรมาธิการ 
๑๕. พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ กรรมาธิการ 
๑๖. นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ กรรมาธิการ 
๑๗. นายเกียว  แก้วสุทอ  กรรมาธิการ 
๑๘. นายถาวร  เทพวิมลเพชรกุล  กรรมาธิการ 
๑๙. พลเอก สมศักดิ์  นิลบรรเจิดกุล กรรมาธิการ 

บัดนี ้... 



- ๒ -

บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ดำเนินการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพ
ท่าอากาศยานซึ่งปจัจุบันไม่มีเที่ยวบนิแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดบันอ้ย เสร็จเรียบร้อยแล้ว 
จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ 
ข้อ ๙๘  

จึงกราบเรียนมาเพื่อโปรดทราบและนำเสนอรายงานของคณะกรรมาธิการต่อที่ประชุม
วุฒิสภาต่อไป 

(ลงชื่อ) พลเอก   ยอดยุทธ  บุญญาธิการ 
(ยอดยุทธ  บญุญาธิการ) 

ประธานคณะกรรมาธกิารการคมนาคม 
วุฒิสภา 

สำเนาถูกต้อง 

(นางสาวลักษณ์พรรณ  แสงสีทอง) 
ผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการการคมนาคม 

วุฒิสภา 

กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม 
สำนักกรรมาธกิาร ๑ สำนักงานเลขาธิการวฒุิสภา สันติภาพ  พิมพ ์
โทรศัพท์ ๐ ๒๘๓๑ ๙๑๕๓ ลักษณ์พรรณ/ยุวดี  ทาน 



พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ 
ประธานคณะกรรมาธกิาร 

พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ 
รองประธานคณะกรรมาธกิาร 

คนที่หนึ่ง 

นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ 
รองประธานคณะกรรมาธกิาร  

คนที่สอง 

พลเอก ธวัชชัย  สมุทรสาคร 
รองประธานคณะกรรมาธกิาร 

คนที่สาม 

นายวิรัตน ์ เกสสมบูรณ ์
รองประธานคณะกรรมาธกิาร 

คนที่สี ่

นางจิรดา  สงฆ์ประชา 
เลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 

นายสุวรรณ  เลิศปัญญาโรจน ์
รองเลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 

นายซากยี์  พิทักษ์คุมพล 
โฆษกคณะกรรมาธกิาร 

หม่อมหลวงสกุล  มาลากุล 
รองโฆษกคณะกรรมาธกิาร 

พลตรี กลชัย  สวุรรณบูรณ ์
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

นายอุปกิต  ปาจรยีางกูร 
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

นายสุรสิทธิ์  ตรีทอง 
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

นายอมร  นลิเปรม 
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธกิาร 

พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร ์
กรรมาธกิาร 

พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ 
กรรมาธกิาร 

นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ 
กรรมาธกิาร 

นายเกยีว  แก้วสุทอ 
กรรมาธกิาร 

นายถาวร  เทพวิมลเพชรกุล 
กรรมาธกิาร 

พลเอก สมศักด์ิ  นิลบรรเจิดกลุ
กรรมาธกิาร 

รายนาม

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา



พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ 
ประธานคณะอนุกรรมาธกิาร

นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ 
รองประธานฯ คนที่หนึ่ง

นายเกยีว  แก้วสุทอ 
รองประธานฯ คนที่สอง

พลอากาศเอก อภิศักด์ิ  บุญเผื่อน 
เลขานกุารคณะอนกุรรมาธกิาร

พลอากาศเอก อิทธิศักดิ์  นาคะวสิุทธิ ์
อนกุรรมาธกิาร

พลอากาศตรี วีระศักด์ิ  นวลปลอด
อนกุรรมาธกิาร 

นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง 
อนกุรรมาธกิาร

นาวาอากาศเอก กันต์พัฒน์  มังคละศิริ 
อนกุรรมาธกิาร

นางศิริพร  เย็นเปีย่ม 
อนกุรรมาธกิาร 

เรืออากาศตรี สนอง  ม่ิงเจริญ 
อนกุรรมาธกิาร 

ร้อยโท อธิศักด์ิ  พัดช่ืนใจ 
อนกุรรมาธกิาร 

นายนวทัศน์  ก้องสมุทร 
อนกุรรมาธกิาร 

พลอากาศเอก มนัส  รูปขจร 
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร 

นายยงยศ  แก้วเขยีว 
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

พลเอก สุนยั  สัมปัตตะวนิช 
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

พลเรือเอก ชัยวัฒน์  ศรีอักขรินทร์
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

พลอากาศเอก ดิเรก  พรหมประยูร
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

นางวาสนา  คงสกุลทรัพย ์
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

พลอากาศเอก ทศพล  สง่าเนตร 
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

นายศุภจิตร  สิงหน ุ
ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธกิาร

รายนาม

คณะอนุกรรมาธิการดา้นการคมนาคมทางอากาศ



นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ 
รองหัวหน้าคณะทำงาน 

พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ 
หัวหน้าคณะทำงาน นายเกยีว  แก้วสุทอ 

รองหัวหน้าคณะทำงาน 

พลอากาศเอก อิทธิศักดิ์  นาคะวสิุทธิ ์
คณะทำงาน 

นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง 
คณะทำงาน

นาวาอากาศโท ณัฏฐ์  โหมาศวนิ 
คณะทำงาน 

เรืออากาศตรี สนอง  ม่ิงเจริญ 
คณะทำงาน

นางศิริพร  เย็นเปีย่ม 
คณะทำงาน

นางกัญจนาภา  ประสิทธิลาโภ 
คณะทำงาน 

นายกิตติโชค  จิตต์สดศร ี
คณะทำงาน

นายกลุธน  แย้มพลอย 
คณะทำงาน 

นายนวทัศน์  ก้องสมุทร 
คณะทำงาน 

นายบญุชัย  กิตติธาราทรัพย ์
คณะทำงาน

นางสาวลักษณีรายา  คณานุรักษ์ 
คณะทำงาน 

นายวญิญู  ศรีวงษ์ 
คณะทำงาน

นายวิศลัย ์ โฆษิตานนท์ 
คณะทำงาน 

นายศุภชัย  แกว้ศิร ิ
คณะทำงาน

นายสุธี  จุลชาต 
คณะทำงาน 

นายณรงค์  อรุณภาคมงคล 
คณะทำงานผู้แทนกรมท่าอากาศยาน

พลอากาศเอก อภิศักด์ิ  บุญเผื่อน
เลขานกุารและคณะทำงาน

นางวาสนา  คงสกุลทรัพย ์
ผู้ช่วยเลขานกุารและคณะทำงาน 

นางสาวจารุกร  แม้นจริง 
ผู้ช่วยเลขานกุารและคณะทำงาน

รายนาม 

คณะทำงานรายงานการศกึษาแนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มีเท่ียวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมผีู้โดยสารในระดับน้อย 



 

 

รายงานการพิจารณาศึกษา 
เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน  

ซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเน่ืองหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 
ของ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 
-------------------------------- 

ด้วยในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่หนึ่ง) เมื่อวันอังคารที่ ๑๐ 
กันยายน ๒๕๖๒ ที่ประชุมวุฒิสภาได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการการคมนาคม ซึ่งเป็นคณะกรรมาธิการสามัญ 
ประจำวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒสิภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๗๘ วรรคสอง (๔) มีหน้าที่และอำนาจ
พิจารณาร่างพระราชบัญญัติ กระทำกิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับ
การคมนาคม ทั้งการจราจรทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ ทางอวกาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า 
การพาณิชยนาวี โครงสร้างพื้นฐานเชื่อมไทยเชื่อมโลก พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะ และเร่งรัด 
การปฏิรูปประเทศ และแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติที่อยู่ในหน้าที่และอำนาจ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ดำเนินการพิจารณาศึกษา เรื่อง “แนวทางการพัฒนาศักยภาพ 
ท่าอากาศยานซึ ่งปัจจุบันไม่มีเที ่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื ่องหรือมีผู ้โดยสารในระดับน้อย ”  
เสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อวุฒิสภาตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๘ ดังนี้  

๑. การดำเนินงาน 
๑.๑ คณะกรรมาธิการได้มีมติเลือกตำแหน่งต่าง ๆ ดังนี้ 

๑.๑.๑ พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ ประธานคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๒ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
๑.๑.๓ นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
๑.๑.๔ พลเอก ธวัชชัย  สมุทรสาคร  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
๑.๑.๕ นายวิรัตน์  เกสสมบูรณ์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่ 
๑.๑.๖ นางจิรดา  สงฆ์ประชา  เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๗ นายสุวรรณ  เลิศปัญญาโรจน์ รองเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๘ นายซากีย์  พิทักษ์คุมพล  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๙ หม่อมหลวงสกุล  มาลากุล  รองโฆษกคณะกรรมาธิการ 

๑.๑.๑๐ พลตรี กลชัย  สุวรรณบูรณ์  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๑ นายอุปกิต  ปาจรียางกูร  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๒ นายสุรสิทธิ์  ตรีทอง   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๓ นายอมร  นิลเปรม   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
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๑.๑.๑๔ พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๕ พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๖ นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ  กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๗ นายเกียว  แก้วสุทอ   กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๘ นายถาวร  เทพวิมลเพชรกุล  กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๙ พลเอก สมศักดิ์  นิลบรรเจิดกุล  กรรมาธิการ 

๑.๒ คณะกรรมาธิการได้มีมติแต่งตั้งผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการ ตามข้อบังคับ  
การประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๗ วรรคสี่ ดังนี้ 

๑.๒.๑ นางสาวลักษณ์พรรณ  แสงสีทอง  ผู้บังคับบัญชากลุ่มงาน  
      สำนักกรรมาธิการ ๑ 
๑.๒.๒ นายชูพงศ์  สายสร้อย   นิติกรชำนาญการพิเศษ 
      สำนักกรรมาธิการ ๑ 

๑.๓ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั ้งคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ  
ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เพื่อทำหน้าที่พิจารณาศึกษา ติดตาม แนวทางการพัฒนาระบบ
การคมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ทั้งนี้ ตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๙ ซึ่งปัจจุบันอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑.๓.๑ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๒ นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ  
      คนที่หนึ่ง 
๑.๓.๓ นายเกียว  แก้วสุทอ   รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ  
      คนที่สอง 
๑.๓.๔ พลอากาศเอก อิทธิศักดิ์ นาคะวิสุทธิ์ อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๕ พลอากาศตรี วีระศักดิ์  นวลปลอด อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๖ นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๗ นาวาอากาศเอก กันต์พัฒน์ มังคละศิริ อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๘ นางศิริพร  เย็นเปี่ยม  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๙ เรืออากาศตรี สนอง  มิ่งเจริญ อนุกรรมาธิการ 

๑.๓.๑๐ ร้อยโท อธิศักดิ์  พัดชื่นใจ  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๑ นายนวทัศน์  ก้องสมุทร  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๒ พลอากาศเอก อภิศักดิ์  บุญเผื่อน เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๓ พลอากาศเอก มนัส  รูปขจร  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๔ นายยงยศ  แก้วเขียว  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๕ พลเอก สุนัย  สัมปัตตะวนิช  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๖ พลเรือเอก ชัยวัฒน์  ศรีอักขรินทร์ ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๗ พลอากาศเอก ดิเรก  พรหมประยูร ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
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๑.๓.๑๘ นางวาสนา  คงสกุลทรัพย์  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๙ พลอากาศเอก ทศพล  สง่าเนตร ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๒๐ นายศุภจิตร  สิงหนุ   ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 

๑.๔ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั ้งคณะทำงานรายงานการศึกษาแนวทางการพัฒนา 
ศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย   
ในคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ ซึ่งปัจจุบันคณะทำงานคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑.๔.๑ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  หัวหน้าคณะทำงาน 
๑.๔.๒ นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ รองหัวหน้าคณะทำงาน 
๑.๔.๓ นายเกียว  แก้วสุทอ   รองหัวหน้าคณะทำงาน 
๑.๔.๔ พลอากาศเอก อิทธิศักดิ์ นาคะวิสุทธิ์ คณะทำงาน 
๑.๔.๕ นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง คณะทำงาน 
๑.๔.๖ นาวาอากาศโท ณัฏฐ์  โหมาศวิน คณะทำงาน 
๑.๔.๗ เรืออากาศตรี สนอง  มิ่งเจริญ คณะทำงาน 
๑.๔.๘ นางศิริพร  เย็นเปี่ยม    คณะทำงาน 
๑.๔.๙ นางกัญจนาภา  ประสิทธิลาโภ คณะทำงาน 

๑.๔.๑๐ นายกิตติโชค  จิตต์สดศรี  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๑ นายกุลธน  แย้มพลอย  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๒ นายนวทัศน์  ก้องสมุทร   คณะทำงาน 
๑.๔.๑๓ นายบุญชัย  กิตติธาราทรัพย์  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๔ นางสาวลักษณีรายา  คณานุรักษ์ คณะทำงาน 
๑.๔.๑๕ นายวิญญู  ศรีวงษ์     คณะทำงาน 
๑.๔.๑๖ นายวิศัลย์  โฆษิตานนท์   คณะทำงาน 
๑.๔.๑๗ นายศุภชัย  แก้วศิริ   คณะทำงาน 
๑.๔.๑๘ นายสุธี  จุลชาต    คณะทำงาน 
๑.๔.๑๙ นายณรงค์  อรุณภาคมงคล   คณะทำงาน 
๑.๔.๒๐ พลอากาศเอก อภิศักดิ์  บุญเผื่อน เลขานุการและคณะทำงาน 
๑.๔.๒๑ นางวาสนา  คงสกุลทรัพย์  ผู้ช่วยเลขานุการและคณะทำงาน 
๑.๔.๒๒ นางสาวจารุกร  แม้นจริง  ผู้ช่วยเลขานุการและคณะทำงาน 

๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
๒.๑ คณะกรรมาธิการได้เชิญผู้เกี่ยวข้องมาให้ข้อมูลข้อเท็จจริงประกอบการพิจารณาศึกษา

ของคณะอนุกรรมาธิการ ดังนี้ 
๒.๑.๑ สำนกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 

๑. นายศรัณย เบญ็จนิรตัน์   รองผู้อำนวยการสำนักงานการบิน 
     พลเรือนแห่งประเทศไทย 
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๒. นายอนนัต ์คณาวิวฒันไ์ชย  ผู้จัดการฝ่ายกำกับดูแลทางด้าน 
        เศรษฐกิจ 

๓. นางสาวปารมติา อุทาสิน  ผู้จัดการฝ่ายพัฒนาและส่งเสริม 
        กิจการการบินพลเรอืน 

๔. นางสาวจารุภา เฟื่องสง่า  หัวหน้ากองใบอนุญาตประกอบ 
        กิจการการบินพลเรอืน 

๕. นางสาวนัชชา กิจบำรงุ   พนักงานอาวุโสกองใบอนุญาต 
     ประกอบกิจการการบินพลเรือน 
๖. นางสาวภิญญาวีณ ์ฐติิสมานรตัน์  พนักงานกองใบอนญุาต 
     ประกอบกิจการการบินพลเรือน 
๗. นางสาวณัฐณิชา วัชราภรณ์  พนักงานกองกำกบันโยบาย 
     และมาตรฐานทางเศรษฐกิจ 
๘. นางสาวสุธาสินี ฟูแสง   พนักงานกองนโยบายการบนิพลเรือน 

๒.๑.๒ กรมท่าอากาศยาน 
๑. นายเกียรติชัย ชัยเรืองยศ  รองอธิบดี  
๒. นายณรงค์ อรุณภาคมงคล  ผู้อำนวยการกองส่งเสริมกิจการ 
     ท่าอากาศยาน 
๓. นางสาวพิมลวรรณ แย้มอยู่  ผู้อำนวยการกองแผนงาน  
๔. นายชุมพล  ปานอ้น   ผู้อำนวยการทา่อากาศยานเพชรบูรณ ์
๕. นายจักรวาล สากรดั        นักวเิคราะหน์โยบายและแผน 
     ชำนาญการพิเศษ 
๖. นายนราธิป ดแีกว้  ผู้แทนผู้อำนวยการกองก่อสร้าง 
     และบำรุงรักษา 
๗. นางสาวอัญฑิรา บญุซอ้น  หัวหน้ากลุ่มความปลอดภัย 
๘. นายอนุรกัษ์ เมืองทอง  หัวหน้ากลุ่มวศิวกรรมและบำรุงรกัษา 
๙. นางสาวเรือนแก้ว เสนภูงา นักวชิาการขนส่งปฏิบตัิการ 

๑๐. นางจนิตนา ถาวรบตุร  หัวหน้าชดุตรวจอาวุธและวตัถุอนัตราย 

๒.๑.๓ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 
๑. นางศรัญญา บุณยวัทน ์  ผู้ช่วยกรรมการผู้อำนวยการใหญ่  
     สายงานยุทธศาสตร ์
๒. นางนชุดา สุกใส   ผู้อำนวยการสว่นแผนกลยุทธ์  
     ฝ่ายกลยุทธ์องค์กร 
๓. นางอมรพิศ นรนิทร์   ผู้อำนวยการสว่นบริการการบิน 
     ฝ่ายปฏิบัตกิารเขตการบิน 
     ท่าอากาศยานสวุรรณภูม ิ
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๒.๑.๔ บริษัท วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จำกดั  
๑. นายสุนันท์ นิม่ฟัก        ผู้อำนวยการใหญ่  
     (บริหารจราจรทางอากาศ) 
๒. นางสาวชนญัญา ปิน่แก้วประเสริฐ ผู้อำนวยการศนูยบ์ริหารเครือขา่ย 
       การปฏิบตัิการจราจรทางอากาศ 

๒.๑.๕ บริษัท การบนิไทย จำกัด (มหาชน) 
๑. นายวิชญ์ กิจจาทร        ผู้อำนวยการฝา่ยขาย 
๒. นายธติิ อารยะคุณ        หัวหน้าฝา่ยบรหิารตารางการบิน 
๓. นางทัศน์ชฎา ทัพพะกุล ณ อยุธยา หัวหน้ากลุ่มงานอตุสาหกิจสมัพันธ์ 
๔. นางวริทยา เสือจำศิลป์   กลุ่มงานอตุสาหกิจสัมพันธ ์
๕. นางสาวศมาภรณ์ ศิริมงคล กลุ่มงานบรกิารและควบคุม 
     สถานีภูมิภาค  
๖. นางสาวเพียงใจ วงศไ์ชยเวช กลุ่มงานบรกิารและควบคุม 
     สถานีภูมิภาค 
๗. นางสาวคนึงพร ชตัไพบลูย ์  กลุ่มงานบรกิารและควบคุม 
     สถานีภูมิภาค 

๒.๑.๖ บริษัท สายการบนินกแอร ์จำกดั (มหาชน) 
๑. นายวฒุิภูมิ จุฬางกูร   ประธานเจ้าหน้าทีบ่ริหาร  
๒. นายพร้อมพันธ์ แสงแก้ว   ประธานเจ้าหน้าที่สายปฏิบตัิการ 
๓. นายณัฐกร ชุณหชา  ผู้ช่วยประธานเจา้หน้าที ่
     สายการพาณิชย ์

๒.๑.๗ บริษัท การบนิกรงุเทพ จำกัด (มหาชน) 
๑. นายนิจพัฒน์ ปิยะพันธ ์  รองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่  
     ฝ่ายสนามบิน  
๒. นางสาวสุดาวดี เปาอนิทร์ ผู้อำนวยการสว่นวางแผนการโดยสาร 
     และศกึษาเสน้ทางการบิน 

๒.๑.๘ บริษัท ไทยสมายล์แอร์เวย ์จำกดั 
๑. นายอภิธัช  ลิมปิสวัสดิ์   ประธานเจ้าหน้าที่สายปฏิบตัิการ  
๒. นางสาวสิริรชั  รื่นณรงค ์    พนักงานอาวุโสฝ่ายกลยุทธแ์ละแผน 

๒.๑.๙ บริษัท ไทยแอรเ์อเชยี จำกัด 
๑. นายเกียรติพล ตันติกุล   ผู้จัดการฝ่ายกิจการกำกับดแูล  
๒. นายสิละ สนใจสุข   ผู้จัดการฝ่ายเครือข่ายเส้นทางบิน 
๓. นายจิราวัฒน์ ธัญอคัรศษิฐ์  ผู้จัดการฝ่ายรัฐกิจสัมพันธ ์
๔. นางสาวเบญ ศรีเจริญชัย  ผู้จัดการกลุ่มผลติภัณฑ์  



( ๖ ) 
 

 

๕. นางสาวคณัสนันท ์จิตลดาพร  เจ้าหนา้ที่อาวุโสฝ่ายวางแผนเครอืข่าย
        เส้นทางบิน 

๖. นายภาณุพงศ์ เพชรบูรณ ์ เจ้าหนา้ที่อาวุโสฝ่ายรัฐกิจสมัพันธ ์

๒.๑.๑๐ บริษัท ไทย เวียตเจ็ท แอร์ จอยท ์สต๊อค จำกดั 
 -  นายปิ่นยศ  พิบูลสงคราม  ผู้อำนวยการฝา่ยการพาณิชย์  

๒.๑.๑๑ บริษัท เอ็ม-แลนดาร์ช จำกัด 
 -  นาวาเอก จกัรา ทองฉิม   กรรมการผูอ้ำนวยการ 
     ฝ่ายธุรกิจสายการบิน  

๒.๑.๑๒ บริษัท สยาม ซีเพลน จำกดั 
 -  นางสาววรกัญญา สริิพิเดช ประธานเจ้าหน้าทีบ่ริหาร 

๒.๒ คณะกรรมาธิการได้รับความอนุเคราะห์ข้อมูลเพื่อใชป้ระกอบในการพิจารณาศึกษา
จากหน่วยงาน ดังนี้ 

๒.๒.๑ กรมท่าอากาศยาน 
๒.๒.๒ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 

๒.๓ คณะกรรมาธิการได้มีมติเดินทางไปศึกษาดูงาน จำนวน ๑๓ ครั้ง ดังนี้ 
๒.๓.๑ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานกระบี่ วันที่ ๒๕ สิงหาคม ๒๕๖๕ 
๒.๓.๒ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานตรัง วันที่ ๒๖ สิงหาคม ๒๕๖๕ 
๒.๓.๓ การพบปะหารือกับผู้บริหารสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย วันที่ 

๑๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๕ 
๒.๓.๔ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานอู่ตะเภา วันที่ ๒๔ พฤศจิกายน ๒๕๖๕ 
๒.๓.๕ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานแม่สอด วันที่ ๒๗ มกราคม ๒๕๖๖ 
๒.๓.๖ การพบปะหารือกับผู้บริหารบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) เมื่อวันที่ ๑๓ 

กุมภาพันธ์ ๒๕๖๖ 
๒.๓.๗ การติดตามโครงการท่าอากาศยานบึงกาฬ ณ ศาลากลางจังหวัดบึงกาฬ วันที่ 

๑๘ พฤษภาคม ๒๕๖๖ 
๒.๓.๘ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานนครพนม วันที่ ๑๙ พฤษภาคม ๒๕๖๖ 
๒.๓.๙ การพบปะหารือกับผู้บริหารบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) วันที่ 

๓๑ พฤษภาคม ๒๕๖๖ 
๒.๓.๑๐ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานร้อยเอ็ด วันที่ ๑๔ มิถุนายน ๒๕๖๖ 
๒.๓.๑๑ การติดตามโครงการท่าอากาศยานมุกดาหาร ณ ศาลากลางจังหวัดมุกดาหาร 

วันที่ ๑๔ มิถุนายน ๒๕๖๖ 
๒.๓.๑๒ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานสกลนคร วันที่ ๑๕ มิถุนายน ๒๕๖๖ 
๒.๓.๑๓ การเดินทางไปศึกษาดูงานท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ วันที่ ๑๑ ตุลาคม ๒๕๖๖ 



( ๗ ) 
 

 

๒.๔ คณะกรรมาธิการได้จัดสัมมนา เรื่อง “เหลียวหลัง แลหน้า การพัฒนาอุตสาหกรรม
การบินของไทยในบริบทใหม่” ณ โรงแรมอัศวิน แกรนด์ คอนเวนชั่น กรุงเทพมหานคร เมื่อวันพุธท่ี ๑๓ 
กันยายน ๒๕๖๖ 

๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
คณะกรรมาธิการขอรายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพ 

ท่าอากาศยานซึ ่งปัจจุบันไม่มีเที ่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื ่องหรือมีผู ้โดยสารในระดับน้อย  
โดยคณะกรรมาธิการได้มอบหมายให้คณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศดำเนินการพิจารณา
ศึกษากรณีดังกล่าว ซึ่งคณะกรรมาธิการได้พิจารณารายงานของคณะอนุกรรมาธิการด้วยความละเอียด
รอบคอบแล้ว และได้มีมติให้ความเห็นชอบกับรายงานดังกล่าว โดยถือเป็นรายงานการพิจารณาศึกษา 
ของคณะกรรมาธิการ 

จากผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวข้างต้น คณะกรรมาธิการจึงขอเสนอรายงาน  
การพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการโดยมีรายละเอียดตามรายงานท้ายนี้ เพื่อให้วุฒิสภาได้พิจารณา 
หากวุฒิสภาให้ความเห็นชอบด้วยกับผลการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ ขอได้โปรดแจ้งไปยัง
คณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาและดำเนินการตามแต่เห็นสมควรต่อไป  

 
 

         
(นางจริดา  สงฆ์ประชา) 

เลขานกุารคณะกรรมาธกิารการคมนาคม 
วุฒิสภา 
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บทสรุปผู้บริหาร 
 
ความเป็นมาและความสำคญั 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาตเิป็นแผนแม่บทเพ่ือบรรลุเปา้หมายตามที่กำหนดไว้ในยุทธศาสตรช์าติ 
มีทั้งสิ้น ๒๓ แผนแม่บท ซึ่งจะมีผลผูกพันต่อหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องที่จะต้องปฏิบัติ รวมทั้งการจัดทำ
งบประมาณรายจ่ายประจำปีต้องสอดคล้องกับแผนแม่บทซึ่งจะนำไปสู่การปฏิบัติ สำหรับประเด็น  
ท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์สอดคล้องกับแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น (๐๗) โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล ในส่วนแผนแม่บทย่อยที่ ๑) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ 
โดยท่าอากาศยาน ถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักสำหรับการขนส่งทางอากาศ เป็นจุดเชื่อมโยงการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าภายในประเทศและต่างประเทศ อีกทั้งเป็นกลไกสำคัญของการขนส่งไปยังภาคธุรกิจ
ที่เกี่ยวเนื่อง คือ ภาคธุรกิจการค้า ภาคการท่องเที่ยว และภาคอุตสาหกรรมอื่น ๆ ท่าอากาศยานของไทยนั้น
จึงควรมีการบริหารจัดการพัฒนาในภาพรวมอย่างเป็นระบบ (Airport System) และควรมีการกำหนด
บทบาท (Airport Positioning) ที่เหมาะสม เพื่อให้การใช้ทรัพยากรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สอดคล้อง 
และตอบสนองต่อความต้องการของอุตสาหกรรมการบิน กับแผนแม่บทย่อยโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม
และระบบโลจิสติกส์ รวมทั้งแผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) กิจกรรมปฏิรูปที่ ๔ 
การเป็นศูนย์กลางด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค (Regional Trading/Investment Center) 
โดยมีประเด็นสำคัญที่จะต้องขับเคลื่อนคือพัฒนาด้านโลจิสติกส์เพื่อสร้างความเชื่อมโยง (Connectivity) 
โดยประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพทางเศรษฐกิจอย่างมาก ทั้งในด้านการค้า การลงทุน การท่องเที่ยว
และบริการ เนื่องจากตำแหน่งที่ตั้ง ความเชื่อมโยงกับตลาดสำคัญอย่างจีนและอินเดยี การเป็นศูนย์กลาง
การผลิตรถยนต์แหง่เอเชีย และเป็นศูนย์กลางด้านอาหารของโลก ความมีศักยภาพด้านโครงสรา้งพื้นฐาน
ที่พร้อมจะปรับเปลี่ยนรองรับการลงทุน และพร้อมที่จะเชื่อมโยงกับประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน 

ปัจจุบันนี้ มีท่าอากาศยานในประเทศไทย รวมทั้งสิ้น ๓๙ แห่ง อยู่ในความรับผิดชอบของบริษัท 
ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน ๖ แห่ง  อยู่ในความรับผิดชอบของกรมท่าอากาศยาน  
จำนวน ๒๙ แห่ง อยู่ในความรับผิดชอบของบริษัท การบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน) จำนวน ๓ แห่ง  
และอยู่ในความรับผิดชอบของกองทัพเรือ จำนวน ๑ แห่ง  จากการศึกษาพบว่าในรอบ ๕ ปีที่ผ่านมา 
ท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์ดังกล่าวข้างต้นจำนวนทั้ง ๓๙ แห่ง เป็นท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที ่ยวบิน  
แบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย (น้อยกว่า ๑๐๐ ,๐๐๐ คนต่อปี) จำนวน ๑๐ แห่ง  
ซึ่งเป็นท่าอากาศยานที่อยู่ในความผิดชอบของกรมท่าอากาศยานทั้งหมด และมีภารกิจเป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านการบินเพ่ือสนับสนุนทั้งกิจกรรมการบินในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และความมั่นคง โดยให้บริการเที่ยวบิน
เชิงพาณิชย์ เที่ยวบินส่วนบุคคล เที่ยวบินราชการ และเที่ยวบินทางทหาร 

จากที่กล่าวมาข้างต้น คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เห็นว่า ปัจจุบันเป็นช่วงที่ประเทศไทย
ได้มีการเปิดประเทศเพื่อรองรับการเดินทางทั้งภาคธุรกิจ ภาคการท่องเที่ยว และภาคการอุตสาหกรรม
ต่าง ๆ ตลอดจนสถานการณ์ของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ อยู่ในเกณฑ์ที่ดีขึ้นมาก จนถึงขั้นยกระดับ
ให้เป็นโรคระบาดประจำถิ่น อันจะนำไปสู่การเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดของภาคการขนส่งทางอากาศ  
จึงเห็นสมควรที่จะมีการพิจารณาศึกษาและพัฒนาศักยภาพของท่าอากาศยานซึ่งเป็นโครงสร้างพื้นฐานหลัก
ของประเทศในการขนส่งทางอากาศ ซึ่งจะเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ ให้มีความต่อเนื่องไร้รอยต่อ 
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เพื่อสนับสนุนการกระจายความเจริญและยกระดับการพัฒนาของพื้นที่ ตลอดจนคุณภาพชีวิตคนให้มี
ความเป็นอยู่และการเข้าถึงโอกาสที่ดีขึ้น ตลอดจนทำให้เกิดความเชื่อมโยงตลาดและห่วงโซ่การผลิต  
จึงกำหนดให้มีการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบิน
แบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย โดยมีวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

๑. เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมและปัจจัยต่าง ๆ ตลอดจนสาเหตุซึ่งนำไปสู่ความเป็นท่าอากาศยาน
ที่ไม่มีเที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารในระดับน้อยกว่า ๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี 

๒. เพื่อวิเคราะห์สถานการณ์ โอกาส และความเหมาะสมในการที่จะพัฒนาท่าอากาศยานที่ไมม่ี
เที่ยวบินประจำที่ทำการบินตอ่เนื่อง หรือมีผู้โดยสารในระดับนอ้ย เพื่อรองรับการฟื้นตัวของอุตสาหกรรม
การบินของประเทศ และของภูมิภาคเอเชีย 

๓. เพื่อศึกษาขีดความสามารถในปัจจุบันของท่าอากาศยาน และเสนอแนะแนวทางการพัฒนา
ขีดความสามารถที่เหมาะสมสำหรับท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสาร
ในระดับน้อย ให้เกิดการใช้ประโยชน์อย่างคุ้มค่าและลดภาระการบำรุงรักษาซึ่งไม่ก่อให้เกิดผลตอบแทน 
อย่างคุ้มค่า 

๔. เพื่อเสนอแนะแนวทางการพัฒนาที่เหมาะสมสำหรับการพัฒนาท่าอากาศยานในระดับจังหวดั 
และระดับภูมิภาคของประเทศไทยในอนาคต ให้สอดคล้องกับแผนแม่บทย่อย ประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงแผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) กิจกรรม
ปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลางด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค 

การศึกษาได้กำหนดขอบเขตการพิจารณาโดยคำนึงถึงความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือและความทันสมัย
ของข้อมูล และมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการพิจารณาศึกษา เก็บข้อมูลทั้งจากแหล่งปฐมภูมิ
ผ่านกิจกรรมประชุมระดมความคิดเห็น การสัมภาษณ์กลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย และการศึกษาดูงานสถานที่ 
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยครอบคลุมเนื้อหาเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพของท่าอากาศยาน การพัฒนา
ความเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ ตลอดจนสภาพแวดล้อมและปัจจัยสำคัญที่จะสนบัสนุนการพัฒนา
ศักยภาพท่าอากาศยาน และเก็บข้อมูลทตุิยภูมิจากเอกสารตา่ง ๆ ผลการศึกษาในอดีตที่มคีวามนา่เชือ่ถอื 
ทันสมัย และเกี่ยวข้องกับการพัฒนาท่าอากาศยาน การขนส่งสินค้าและการขนส่งผู้โดยสาร ตลอดจน
ความต้องการและความพึงพอใจของการบริการการขนส่งทางอากาศ โดยข้อมูลเชิงคุณภาพทั้งหมด  
ถูกวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์เนื้อหาและการวิเคราะห์แก่นสาระ และข้อมูลเชิงปริมาณใช้การวิเคราะห์
ทางสถิติเชิงพรรณนา สรุปผลการศึกษาได้ตามประเด็นหลักดังต่อไปนี้ 

 
สถิติการใช้ท่าอากาศยานและสภาพการณ์ในปัจจุบัน 

ท่าอากาศยาน ซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย (น้อยกว่า 
๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี) จำนวน ๑๐ แห่ง ซึ่งอยู่ในความผิดชอบของกรมท่าอากาศยานและตั้งอยู่ใน ๔ ภาค
ของประเทศไทย ประกอบด้วย ท่าอากาศยานในพื้นที่ภาคเหนือ จำนวน ๗ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
แม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานตาก ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 
ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนอื จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
นครราชสีมา ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคกลาง จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยาน
ในพ้ืนที่ภาคใต้ จำนวน ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง 
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ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติจำนวนผู้โดยสารจากกิจกรรมการบินพลเรือน ของกรมท่าอากาศยาน 
ช่วงระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่รัฐบาลเริ่มใช้นโยบายเปิดเสรีการบินและได้สร้าง
ผลกระทบต่อการให้บริการการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์แบบประจำในกลุ่มท่าอากาศยานดังกล่าว 
โดยมีประเด็นค้นพบใน ๔ ประเด็นหลัก ดังนี้  

๑. ท่าอากาศยานหลายแห่ง ในช่วงระยะเวลา ๕ ปีแรก ของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๔๘) 
มีจำนวนผู้โดยสารมากกว่าช่วงระยะเวลา ๕ ปีสุดท้ายของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๖๕) ในปัจจบุัน
อย่างมีนัยสำคัญ โดยในช่วงระยะ ๑๐ ปีแรก (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๓) มีแนวโน้มของจำนวนผู้โดยสาร 
จากเที่ยวบินขนส่งเชิงพาณิชย์ลดลงอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา  

๒. ท่าอากาศยานบางแห่งมีแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของจำนวนผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง ก่อนเริ่มเกิด
สถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ ได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน  

๓. ท่าอากาศยานหลายแห่งมีกิจกรรมการบินพลเรือนที่หลากหลาย โดยเฉพาะเที่ยวบินสว่นตัว
และเที่ยวบินฝึกบิน รวมทั้งรองรับเที่ยวบินราชการและเที่ยวบินทางทหารอีกด้วย ได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา ท่าอากาศยานหัวหิน  

๔. ท่าอากาศยานบางแห่งสูญเสียการบริการเที่ยวบินประจำเมื่อสายการบินยกเลิกการใช้งาน
อากาศยานแบบที่สามารถใช้ทางวิ่งของท่าอากาศยานได้ ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ 

ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง เมื่อพิจารณาระยะทางระหว่างศูนย์กลางเมืองและตำแหน่ง
ของท่าอากาศยานซึ่งมีผลต่อเวลาในการเดินทางของผู้ใช้บริการ พบว่า จำแนกตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยาน
ได้เป็น ๓ กลุ่ม ประกอบด้วย (๑) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางน้อย มีทั้งสิ้น ๖ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน  
ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน และท่าอากาศยาน 
เบตง (๒) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองประมาณ ๑๐ - ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลา
ในการเดินทางปานกลาง มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานตากและท่าอากาศยานปัตตานี (๓) กลุ่ม
ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางมาก 
มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนครราชสีมาและท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  

ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจบุัน ของทั้ง ๑๐ ท่าอากาศยาน 
ล้วนเป็นท่าอากาศยานที่มทีางวิง่แบบมพ้ืีนผิว (Pavement Runway) โดยท่าอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง
มีทางวิ่งแบบ Visual Runway ซึ่งไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่  
ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย และท่าอากาศยานตาก ในขณะที่ท่าอากาศยาน จำนวน  
๖ แห่ง มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานนครราชสีมา 
ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง โดยมีท่าอากาศยาน เพียง ๑ แห่ง 
ท่ีมีทางวิ่งแบบ Precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 
ได้แก่ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ นอกจากนี้ ในจำนวนท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีท่าอากาศยานที่ไม่มี
บริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย 
และท่าอากาศยานปัตตานี ซึ่งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานได้ แต่มีเพียง
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ท่าอากาศยาน ๓ แห่ง ที่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
ท่าอากาศยานแพร่ และท่าอากาศยานหัวหิน 

ศักยภาพของจังหวัดและพ้ืนที่ที่เป็นท่ีตั้งท่าอากาศยาน โดยพิจารณาจากจำนวนประชากร รายได้
โดยเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และจำนวนผู้เยี่ยมเยือนของแต่ละจังหวัด สามารถจำแนกลักษณะเฉพาะ
ของศักยภาพจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่ (๑) กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพสูง 
คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากร จำนวนผู้เยี่ยมเยือน และรายได้ต่อครัวเรือนในระดับสูง มีจำนวน ๒ จังหวัด 
ได้แก่ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และจังหวัดนครราชสีมา (๒) กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพปานกลาง คือ จังหวัด
ที่มีจำนวนประชากรปานกลางถึงต่ำ จำนวนผู้เยี่ยมเยือนและรายได้ต่อครัวเรือนในระดับสูงถึงปานกลาง 
มีจำนวน ๔ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดแพร่ จังหวัดแม่ฮ่องสอน จังหวัดตาก และจังหวัดเพชรบูรณ์ และ (๓) 
กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพน้อย คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากรปานกลางถึงต่ำ จำนวนผู้เยี่ยมเยือนและรายได้
ต่อครัวเรือนในระดับปานกลางถึงต่ำ มีจำนวน ๒ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดปัตตานี และจังหวัดยะลา 

สรุปประเด็นปัญหาและความท้าทายที่สำคัญ จากการพิจารณาศึกษาสถิติการใช้ท่าอากาศยาน
และสภาพการณ์ปัจจุบัน ด้านตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการ 
รวมถึงศักยภาพของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน พบประเด็นปัญหาและความท้าทาย ดังนี้  

๑. ตำแหน่งที่ตั้งของท่าอากาศยานไกลจากตัวเมือง และขาดบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะ
ท่าอากาศยานนครราชสีมา และท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  

๒. การจัดให้มีบริการที่เกิดภาระต้นทุน โดยเฉพาะส่วนของการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
ในเขตสนามบิน รวมทั้งระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศที่มีความหนาแน่นของเที่ยวบินและจำนวนเที่ยวบิน
ที่ทำการบินแบบใช้เครื่องวัดประกอบการบินในปริมาณน้อย และบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยานที่มี
ระดับขีดความสามารถสูงกว่าประเภทอากาศยานที่ใช้บริการในปัจจุบัน 

๓. จำนวนที่นั่งของแบบอากาศยานและความถี่เที่ยวบินไม่เหมาะสม ทำให้ความสนใจในการใช้
บริการและความต่อเนื่องในการให้บริการอยู่ในระดับน้อย และมีระดับราคาของบัตรโดยสารที่สูงกว่า
ระดับราคาเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินภายในประเทศในเส้นทางหลักและเส้นทางรอง  

๔. ปัญหาสภาพอากาศด้านทัศนวิสัยของท่าอากาศยานบางแห่ง เช่น ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
และข้อจำกัดของโครงสร้างพ้ืนฐานท่าอากาศยานในการรองรับอากาศยานทำให้มีต้นทุนในการดำเนินงาน
เพิ่มขึ้นและมีแบบอากาศยานที่จำกัดหรือมีข้อจำกัดในการให้บริการ  

๕. ขาดการบูรณาการความร่วมมือในการพฒันาบริการด้านการบินและการใชป้ระโยชน์ของภาคส่วน
ที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ 
 
ข้อเสนอแนะด้านนโยบายและแผนงาน  

สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยควรสื่อสารสาระสำคัญของนโยบายด้านการบินพลเรือน
ของประเทศ พ.ศ. ๒๕๖๕ - ๒๕๘๐ ซึ่งประกาศใช้เมื่อวันที่ ๑ มิถุนายน ๒๕๖๖ ให้กับหน่วยงานภายใต้
กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานที่มีภารกิจเกี่ยวข้อง อาทิเช่น สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร กรมท่าอากาศยาน บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) เป็นต้น เพ่ือให้หน่วยงานต่าง ๆ 
ได้เข้าใจสาระสำคัญ และสังเคราะห์ใช้นโยบายด้านการบินพลเรือนของประเทศ ในการกำหนดเป้าหมาย 
และแผนงานที่เกี่ยวข้องให้สอดคล้องตามกรอบนโยบายและบูรณาการการทำงานร่วมกันอย่างเป็นระบบ 
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คณะกรรมการการบินพลเรือนควรกำหนดระบบและแนวทางในการบริหารนโยบายด้านการบินพลเรือน
ให้สอดคล้องกับวัฏจักรนโยบาย ที่นำสู่การปรับปรุงพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ปรับเปลี่ยนให้สอดคล้องกับ
ภาวะความเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมที่สำคัญ และนโยบายการบริหารราชการแผ่นดินของรัฐบาล 
โดยควรมีการติดตามและประเมินผลสำเร็จในการขับเคลื่อนนโยบายประจำปี และมีการทบทวนนโยบาย
ด้านการบินพลเรือนของประเทศทุก ๕ ปี โดยเฉพาะกลยุทธ์ “จัดให้มีระบบการอุดหนุนเส้นทางการบินย่อย
ภายในประเทศที่มีความจำเป็น (Essential Air Services)” ซึ่งสามารถสร้างผลลัพธ์และผลกระทบใหก้บั
การเพิ่มปริมาณการใช้ท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารระดับน้อย 

ในส่วนการขับเคลื่อนนโยบายที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยาน ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดทำ ติดตาม 
ประสานงาน และขับเคลื่อนแผนของหน่วยงานให้สอดคล้องกับนโยบายด้านการบินพลเรือนของประเทศ 
รวมทั้งการกำหนดให้มีกลไกการทำงานและการปรึกษาหารือร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียที่สำคัญของทั้งกิจการ
ท่าอากาศยานพาณิชย์และบริการเดินอากาศ เช่น การกำหนดให้มีคณะกรรมการร่วมปรึกษาการพัฒนา
ท่าอากาศยาน (Airport Consultative Committee: ACC) และการกำหนดกระบวนการปรึกษาหารือ
ระหว่างผู้มีส่วนได้เสียที่สำคัญกับผู้ดำเนินงานสนามบินสาธารณะ  เป็นต้น ตลอดจนให้มีการติดตาม
ประเมินผลการดำเนินงานตามแผนงาน สิ่งบ่งชี้ความสำเร็จ และหรือปัญหาอุปสรรคของการดำเนินงาน
ที่สามารถใช้เป็นปัจจัยนำเข้าต่อข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อการปรับปรุงนโยบายด้านการบินพลเรือน
ได้อย่างต่อเนื่อง  

นอกจากนั้น ในด้านระบบการวางแผนและพัฒนาท่าอากาศยาน ควรมีการจัดทำประมาณการ
ความต้องการในการเดินทางทางอากาศรายจังหวัด ซึ่งมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการตัดสินใจในการลงทุน
พัฒนาท่าอากาศยาน และการเปิดให้บริการเส้นทางบินของสายการบิน และควรมีการกำหนดประเภท
และรูปแบบการพัฒนาท่าอากาศยานที่สอดคล้องกับความต้องการ  โดยให้หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
ในการวางแผนและพัฒนาท่าอากาศยานพาณิชย์ โดยเฉพาะหน่วยงานภาครัฐที่มีบทบาทและภารกิจ 
ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อประโยชน์สาธารณะ ควรพัฒนาหลักเกณฑ์ที่ชัดเจนในการตัดสินใจ
ลงทุน และการพัฒนารูปแบบและทางเลือกในการลงทุน และควรใช้ค่าการประมาณการความต้องการ  
ในการเดินทางทางอากาศของจังหวัดที่ได้รับการยอมรับและเห็นชอบจากสำนักงานการบินพลเรือน  
แห่งประเทศไทย และควรบูรณาการแผนงานและการพัฒนาระบบท่าอากาศยานและการขนส่งรูปแบบอื่น
ของประเทศ เพื่อให้ท่าอากาศยานประเภทต่าง ๆ ได้ทำงานร่วมกันในเชิงระบบอย่างบรูณาการเหมาะสม
กับประเภทการเดินทางและการขนส่ง โดยเฉพาะการเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่นเพื่อให้การเข้าถึง  
ท่าอากาศยานมีทางเลือกรูปแบบการขนส่งที่มีความเหมาะสมกับลักษณะผู้ใช้บริการ และตำแหน่งที่ตั้ง 
ของท่าอากาศยาน โดยเฉพาะท่าอากาศยานที่ตั้งอยู่ห่างจากเขตเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ควรจัดให้มี
บริการขนส่งสาธารณะเพื่อให้บริการแก่ผู้โดยสารและพนักงาน 

 
ข้อเสนอแนะด้านกฎหมาย มาตรฐานและการกำหนดประเภทท่าอากาศยาน 

กฎหมายหลักด้านการบินพลเรือนที่บังคับใช้อยูใ่นปัจจุบัน ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ถึงแม้ได้รับ
การปรับปรุงแก้ไขเพิ่มเติมหลายครั้ง แต่ยังคงมีโครงสร้างและเนื้อหาที่ทำให้เกิดข้อจำกัดในการบังคบัใช้
และปรับปรุงพัฒนากฎหมายรองที่สอดคล้องกับบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปทางด้านเทคโนโลยี เศรษฐกิจ 
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สังคม และสิ่งแวดล้อม ฝ่ายบริหาร ฝ่ายนิติบัญญัติ ภาคธุรกิจและภาคประชาชน จึงควร ร่วมกันจัดทำ
พระราชบัญญัติด้านการบินพลเรือนฉบับใหม่ ที่ถูกออกแบบให้สอดคล้องกับหลักสากลและตอบสนองต่อ
บริบทของประเทศ เอื้อให้การปรับปรุงพัฒนากฎหมายลำดับรองได้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างผลลัพธ์ได้
ตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญ โดยเฉพาะการทบทวนประเด็นกำหนดให้อากาศยาน
ทำการบินขึ้น-ลงบนสนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวที่ได้รับอนุญาตเท่านั้น นอกจากนั้นควรมีการทบทวน
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการให้อำนาจในการลงทุนและบริหารที่เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งสาธารณะ
ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้ครอบคลุมการลงทุนพัฒนาและบริหารท่าอากาศยานพาณิชย์ 

ในส่วนกฎหมายลำดับรองที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาศักยภาพระบบท่าอากาศยาน ที่ควรได้รับ
การปรับปรุงแก้ไขเพิ่มเติม คือ การกำหนดจำแนกประเภทสนามบินที่ครอบคลุมกลุ่มประเภทและขนาด
ที่มีลักษณะสำคัญแตกต่างกัน เช่น รูปแบบกิจกรรมการขนส่งทางอากาศ ปริมาณการขนส่งทางอากาศ
และเที่ยวบิน ลักษณะภูมิประเทศ ประเภทการใช้งาน และกลุ่มผู้ใช้งาน เป็นต้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง คือ
การกำหนดมาตรฐานสำหรับสนามบินที่รองรับอากาศยานขนาดเล็กทั้งที่มีทางวิ่งอยู่บนพ้ืนดินและอยู่บน
พื้นน้ำ ที่มีความเหมาะสม และส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาท่าอากาศยานขนาดเล็กที่มีต้นทุนทั้งการลงทุน
และการดำเนินงานที่ต่ำแต่ยังมีระดับความปลอดภัยเป็นท่ียอมรับได้ และควรกำหนดมาตรฐานเชิงนโยบาย
สำหรับท่าอากาศยานแต่ละประเภท เพื่อใช้เป็นกรอบในการตัดสินใจการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน บริการ
และสิ่งอำนวยความสะดวกในท่าอากาศยานที่มีความแตกต่างกันทั้งในด้านขีดความสามารถในการรองรับ 
ปริมาณและประเภทอากาศยานและผู้ใช้บริการให้มีความสอดคล้องกับการจำแนกประเภทท่าอากาศยาน
ที่ต้องมีความหลากหลายเพิ่มมากขึ้น และควรจัดให้มีระบบอุดหนุนบริการการบินในเส้นทางการบินย่อย 
โดยพิจารณาใช้แนวทางเลือกทีเ่หมาะสม โดยหน่วยงานทีอ่าจรับผิดชอบในการดำเนนิการม ี๓ หน่วยงาน 
ได้แก่ สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย กรมท่าอากาศยาน และสำนักงานนโยบายและแผน  
การขนส่งและจราจร พร้อมทำความเข้าใจต่อภาครัฐถึงความจำเป็นของการอุดหนุนบริการการบินให้กับ
ประชาชนซึ่งเป็นหนึ่งในบริการสาธารณะและปัจจุบันถือเป็นผลิตภัณฑ์สำหรับประชาชนทั่วไป (Commodity 
Product) ไม่ใช่สิ่งฟุ่มเฟือยดังเช่นในอดีต 
 
ข้อเสนอแนะด้านการปรับรูปแบบและเพ่ิมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยาน 

ท่าอากาศยาน ซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 
เป็นท่าอากาศยานที่มีขีดความสามารถในการสร้างรายได้ที่จำกัด โดยเฉพาะรายได้จากกิจกรรมการบิน  
(Aeronautical Revenue) จึงควรกำหนดเป้าหมายในการลดต้นทุนการดำเนินงานและการให้บริการ  
ให้มีความสอดคล้องกับกิจกรรมที่เกิดขึ้น ทั้งกิจกรรมจากการดำเนินงานของท่าอากาศยาน เช่น ปรับลด
ขีดความสามารถของบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยานให้สอดคล้องกับขนาดอากาศยาน โดยยังคงไว้
ซึ่งมาตรฐานความปลอดภัยในระดับที่เหมาะสม หรือการปิดหรือลดขนาดพื้นที่ภายในอาคารบางส่วน
เป็นการชั่วคราว เพื่อลดค่าใช้จ่ายด้านสาธารณูปโภคและการบำรุงรักษาที่ไมจ่ำเป็น นอกจากนั้นควรเพิ่ม
ความหลากหลายของแหล่งรายได้ของท่าอากาศยาน โดยเฉพาะรายได้ที่ไม่ได้มาจากกิจกรรมการบิน 
(Non-Aeronautical Revenue) จากการใช้ทรัพยากรและศักยภาพของพ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกจิ
ทั้งโดยตรงและโดยอ้อม ทั้งการพัฒนารูปแบบการใช้ประโยชน์อาคารสถานที่ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ที่สามารถ
ตอบสนองความต้องการของประชาชน หน่วยงานราชการ และผู้ประกอบการในพ้ืนที่ ตลอดจนการพัฒนา
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บริการด้านการบินสำหรับท่าอากาศยานซึง่เปน็แหล่งที่มาของรายไดจ้ากกิจกรรมการบิน ผ่านการทำงาน
ร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียที่สำคัญทั้งที่อยู่ในพื้นที่และจากส่วนกลาง โดยการจัดทำผลการศึกษาการพัฒนา
บริการการบินที่มีความเป็นเป็นได้ในการให้บริการ และเพิ่มแรงจูงใจผ่านโครงการสร้างแรงจูงใจ (Incentive 
Program) ให้กับสายการบินทั้งที่เป็นแรงจูงใจทางการเงินและไม่ใช่การเงิน นอกจากนี้ ภาครัฐควร เพ่ิม
การมีส่วนร่วมของท้องถิ่นในกิจการท่าอากาศยาน ทั้งหน่วยงานภาคราชการส่วนกลางในพื้นที่ องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ซึ่งเป็นผู้มีส่วนได้เสียโดยตรงจากการดำเนินงาน
และทิศทางการพัฒนาท่าอากาศยานในพื้นที่ โดยใช้โครงสร้างคณะกรรมการที่ปรึกษาท่าอากาศยาน  
(Airport Consultative Committee: ACC) ที่มีองค์ประกอบคณะกรรมการครอบคลุมภาคส่วนที่สำคญั
จากทั้งหน่วยงานภาครัฐจากส่วนกลาง รวมถึงภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคมในท้องถิ่นนั้น 
โดยสร้างระบบการทำงานของคณะกรรมการที่ปรึกษาท่าอากาศยานให้สามารถบูรณาการข้อแนะนำ  
และการสนับสนุนการดำเนินงานของท่าอากาศยานได้อย่างเป็นระบบ 
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๑.๑ ความเป็นมาและความสำคัญ 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตรช์าตเิปน็แผนแม่บทเพ่ือบรรลุเป้าหมายตามที่กำหนดไวใ้นยุทธศาสตรช์าติ 
มีทั้งสิ้น ๒๓ แผนแม่บท ซึ่งจะมีผลผูกพันต่อหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องที่จะตอ้งปฏิบัตใิห้เป็นไปตามนั้น 
รวมทั้งการจัดทำงบประมาณรายจ่ายประจำปีต้องสอดคล้องกับแผนแม่บทซึ่งจะนำไปสู่การปฏิบัติ  
โดยแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติเป็นแผนระดับที่ ๒ ที่มีความสำคัญในการเป็นแนวทางการพัฒนา
และขับเคลื่อนประเทศเพ่ือให้บรรลุตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ และถ่ายทอดไปสู่แนวทางการปฏิบัติ
ในแผนระดับที่ ๓ ของหน่วยงาน 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น (๐๗) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล 
มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ถือเป็นฐานรากที่สำคัญของการสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ โดยมีเป้าหมายประเด็นคือความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศที่ดีขึ้น
โดยแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น (๐๗) นี้ ประกอบด้วย ๓ แผนแม่บทย่อย คือ 

๑. โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสตกิส์ 
๒. โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน 
๓. โครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจทิัล 
ในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ จะมุ่งเน้นแผนแม่บทย่อยโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและระบบ 

โลจิสติกส์ซึ่งให้ความสำคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งของประเทศ
และรองรับการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ ทั้งทางถนน ทางน้ำ และทางอากาศ เพื่อให้สามารถ
สนับสนุนการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ เพื่อสนับสนุนการกระจายความเจริญ  
และการสร้างศูนย์เศรษฐกิจใหม่ พร้อมทั้งพัฒนาการเชื่อมโยงระบบการคมนาคมเพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิต
ของประชาชนในระดบัภาคและระดบัจังหวดั ซึ่งเป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานที่ทำการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ 

นอกจากนี้ในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ได้ให้ความสำคัญกับแผนการปฏิรูปประเทศ (ฉบับปรับปรุง) 
ซึ่งเป็นแผนระดับที่ ๒ ที่มุ่งเน้นปรับเปลี่ยนแก้ไขปัญหาอุปสรรคเร่งด่วนเชิงโครงสร้าง กลไก หรือกฎระเบียบ 
ซึ่งภายหลังจากที่ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ ๑๓ ตุลาคม ๒๕๖๑ 
ส่งผลให้ต้องมีการปรับปรุงแผนการปฏิรูปประเทศ เพื่อให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ และแผนแมบ่ท
ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ โดยแผนการปฏิรูปประเทศ (ฉบับปรับปรุง) ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี 
และรายงานต่อรัฐสภาเพื่อทราบแล้ว จึงได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเพื่อทราบโดยทั่วกันเมื่อวันที่ ๒๕ 
กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ 

ในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้จะมุ่งเน้นแผนการปฏิรูปด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) โดยได้พิจารณา
เลือกกิจกรรมปฏิรูปประเทศที่จะส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อประชาชนอย่างมีนัยสำคัญ (Big Rock) 
เพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่างเป็นรูปธรรม คือ กิจกรรมปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลางด้านการค้าและการลงทุน
ของไทยในภูมิภาค (Regional Trading/Investment Center ) ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพ
ทางเศรษฐกิจอย่างมาก ทั้งในด้านการค้า การลงทุน การท่องเที่ยวและบริการ เนื่องจากตำแหน่งที่ตั้ง 
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ความเชื่อมโยงกับตลาดสำคัญอย่างจีนและอินเดีย การเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์แห่งภูมิภาคเอเชีย 
และเป็นศูนย์กลางด้านอาหารของโลก ความมีศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่พร้อมจะปรับเปลี่ยนรองรับ
การลงทุน และพร้อมที่จะเชื่อมโยงกับประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน 

ท่าอากาศยาน เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักสำหรับการขนส่งทางอากาศ เป็นจุดเชื่อมโยงการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าภายในประเทศและต่างประเทศ อีกทั้งเป็นกลไกสำคัญของการขนส่งไปยังภาคธุรกิจ
ที่เกี่ยวเนื่อง คือ ภาคธุรกิจการค้า ภาคการท่องเที่ยว และภาคอุตสาหกรรมอื่น ๆ  

ท่าอากาศยานของไทยนั้น ควรมีการบริหารจัดการพัฒนาในภาพรวมอย่างเป็นระบบ (Airport 
System) และควรมีการกำหนดบทบาท (Airport Positioning) ที่เหมาะสม เพื่อให้การใช้ทรัพยากร
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สอดคล้อง และสามารถตอบสนองต่อความต้องการของอุตสาหกรรมการบิน  
กับแผนแม่บทย่อยโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ รวมทั้งแผนการปฏิรูปด้านเศรษฐกิจ 
(ฉบับปรับปรุง) กิจกรรมปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลางด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค (Regional 
Trading/Investment Center) โดยมีประเด็นสำคัญที่จะต้องขับเคลื่อนคือพัฒนาด้านโลจิสติกส์เพื่อสร้าง
ความเชื่อมโยง (Connectivity) 

ปัจจุบันนี้มีท่าอากาศยานในประเทศไทย รวมทั้งสิ้น ๓๙ แห่ง  

• อยู่ในความรับผิดชอบของบรษิัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน ๖ แห่ง คือ  
  ๑. ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   ๒. ท่าอากาศยานดอนเมือง  
  ๓. ท่าอากาศยานภูเก็ต    ๔. ท่าอากาศยานหาดใหญ่  
  ๕. ท่าอากาศยานเชียงใหม่   ๖. ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย  

• อยู่ในความรับผิดชอบของกรมท่าอากาศยาน จำนวน ๒๙ แห่ง คือ  
  ภาคเหนือ ๑๐ แห่ง ได้แก่   
  ๑. ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน   ๒. ท่าอากาศยานปาย  
  ๓. ท่าอากาศยานแม่สะเรียง   ๔. ท่าอากาศยานน่านนคร  
  ๕. ท่าอากาศยานแพร ่   ๖. ท่าอากาศยานลำปาง  
  ๗. ท่าอากาศยานตาก    ๘. ท่าอากาศยานแม่สอด  
  ๙. ท่าอากาศยานเพชรบูรณ ์  ๑๐. ทา่อากาศยานพิษณโุลก 

  ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื จำนวน ๙ แห่ง ได้แก่ 
  ๑. ท่าอากาศยานเลย    ๒. ท่าอากาศยานอดุรธาน ี 
  ๓. ท่าอากาศยานขอนแกน่   ๔. ท่าอากาศยานสกลนคร  
  ๕. ท่าอากาศยานนครพนม   ๖. ท่าอากาศยานรอ้ยเอ็ด  
  ๗. ท่าอากาศยานนครราชสมีา   ๘. ท่าอากาศยานบรุีรัมย ์
  ๙. ท่าอากาศยานอบุลราชธาน ี

  ภาคกลาง จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานหัวหิน 

  ภาคใต้ จำนวน ๙ แห่ง ได้แก่ 
  ๑. ท่าอากาศยานชมุพร    ๒. ท่าอากาศยานระนอง  
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  ๓. ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช  ๔. ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี  
  ๕. ท่าอากาศยานกระบี ่   ๖. ท่าอากาศยานตรัง  
  ๗. ท่าอากาศยานปตัตาน ี  ๘. ท่าอากาศยานนราธิวาส  
  ๙. ท่าอากาศยานเบตง 

• อยู่ในความรับผดิชอบของบริษัท การบนิกรงุเทพ จำกัด (มหาชน) จำนวน ๓ แห่ง ได้แก ่
  ๑. ท่าอากาศยานสุโขทัย   ๒. ท่าอากาศยานตราด  
  ๓. ท่าอากาศยานสมุย 

• อยู่ในความรับผดิชอบของกองทัพเรือ จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานอูต่ะเภา 

จากการพิจารณาศึกษาเบื้องต้น พบว่า ในรอบ ๕ ปีที่ผ่านมา ท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์ดังกล่าว
ข้างต้น จำนวนทั้ง ๓๙ แห่ง เป็นท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสาร
ในระดับน้อยกว่า ๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี จำนวน ๑๐ แห่ง ซึ่งล้วนอยู่ในความผิดชอบของกรมท่าอากาศยาน 
ได้แก่  

๑. ท่าอากาศยานแม่สะเรียง    ๒. ท่าอากาศยานปัตตานี  
๓. ท่าอากาศยานตาก     ๔. ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  
๕. ท่าอากาศยานปาย     ๖. ท่าอากาศยานนครราชสีมา  
๗. ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน    ๘. ท่าอากาศยานหัวหิน  
๙. ท่าอากาศยานแพร่     ๑๐. ท่าอากาศยานเบตง (เปิดปี ๒๕๖๕) 
จากที่กล่าวมาข้างต้น คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เห็นว่า ปัจจุบันเป็นช่วงที่ประเทศไทย

ได้มีการเปิดประเทศเพื่อรองรบัการเดินทางทั้งภาคธุรกจิ ภาคท่องเที่ยว และภาคการอุตสาหกรรมตา่ง ๆ 
ตลอดจนสถานการณ์ของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ อยู่ในเกณฑ์ที่ดีขึ ้นมาก จนถึงขั้นยกระดับ 
ให้เป็นโรคระบาดประจำถิ่น อันจะนำไปสู่การเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดของภาคการขนส่งทางอากาศ  
จึงเห็นสมควรที่จะมีการพิจารณาศึกษาและพัฒนาศักยภาพของท่าอากาศยานซึ่งเป็นโครงสร้างพื้นฐานหลัก
ของประเทศในการขนส่งทางอากาศ ซึ่งจะเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ ให้มีความต่อเนื่องไร้รอยต่อ 
เพื่อสนับสนุนการกระจายความเจริญและยกระดับการพัฒนาของพื้นที่ ตลอดจนคุณภาพชีวิตคนให้มี
ความเป็นอยู่และการเข้าถึงโอกาสที่ดีขึ้น ตลอดจนทำให้เกิดความเชื่อมโยงตลาดและห่วงโ ซ่การผลิต  
จึงกำหนดให้มีการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มีเท่ียวบิน
แบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 

 
๑.๒ ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาต ิ

๑. ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
๒. แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล 
๓. แผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) กิจกรรมปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลาง

ด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค 
๔. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐)  
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๑.๓ วัตถุประสงค ์

๑. เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมและปัจจัยต่าง ๆ ตลอดจนสาเหตุซึ่งนำไปสู่ความเป็นท่าอากาศยาน
ที่ไม่มีเที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารในระดับน้อยกว่า ๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี 

๒. เพื่อวิเคราะห์สถานการณ์ โอกาส และความเหมาะสมในการที่จะพัฒนาท่าอากาศยานที่ไม่มี
เที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนือ่ง หรือมีผู้โดยสารในระดบัน้อย เพื่อรองรับการฟื้นตัวของอุตสาหกรรม
การบินของประเทศ และของภูมิภาคเอเชีย 

๓. เพื่อศึกษาขีดความสามารถในปัจจุบันของท่าอากาศยาน และเสนอแนะแนวทางการพัฒนา
ขีดความสามารถที่เหมาะสมสำหรับท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสาร
ในระดับน้อย ให้เกิดการใช้ประโยชน์อย่างคุ้มค่าและลดภาระการบำรุงรักษาซึ่งไม่ก่อให้เกิดผลตอบแทน 
อย่างคุ้มค่า 

๔. เพื่อเสนอแนะแนวทางการพัฒนาที่เหมาะสมสำหรับการพัฒนาท่าอากาศยานในระดับจังหวดั 
และระดับภูมิภาคของประเทศไทยในอนาคต ให้สอดคล้องกับแผนแม่บทย่อย ประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงแผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) กิจกรรม
ปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลางด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค 

 
๑.๔ ขอบเขตการศกึษา 

การกำหนดขอบเขตการพิจารณาศึกษาครั้งนี้คำนึงถึงความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือและความทันสมัย
ของข้อมูล โดยมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการพิจารณาศึกษา มีรายละเอียดดังนี้ 

ข้อมูลปฐมภูมิ 
พิจารณาศึกษาข้อมูลที่ได้จากการประชุมระดมความคิดเห็น การสัมภาษณ์กลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย 

และการศึกษาดูงานสถานที่และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยครอบคลุมเนื้อหาเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพ
ของท่าอากาศยาน การพัฒนาความเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ ตลอดจนสภาพแวดล้อมและปัจจัย
สำคัญที่จะสนับสนุนการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน 

ข้อมูลทุติยภูม ิ
พิจารณาศึกษาข้อมูลจากเอกสารต่าง ๆ ผลการศึกษาในอดีตที่มีความน่าเชื่อถือ ความทันสมัย 

และเกี่ยวข้องกับการพัฒนาท่าอากาศยาน การขนส่งสินค้าและการขนส่งผู้โดยสาร ตลอดจนความต้องการ
และความพึงพอใจของการบริการการขนส่งทางอากาศ  

 
๑.๕ ประโยชน์ที่คาดวา่จะได้รับ 

ผลการพิจารณาศึกษาที่ได้รับนอกจากสอดคล้องตามวัตถุประสงค์ของการพิจารณาศึกษาแล้ว 
ยังสามารถใช้เป็นแนวทางพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระดับภาคและระดับจังหวัดที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน 
เพื่อการเชื่อมโยงที่จะยกระดับการพัฒนาของพื้นที่ ตลอดจนคุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่ของผู้คนในภาค
และจังหวัดนั้น ๆ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๑. ทำให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรค ตลอดจนปัจจัยและสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ที่เกิดผลกระทบ
ทางลบต่อท่าอากาศยานซึ่งมีการให้บริการเชิงพาณิชย์ 
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๒. ทำให้ทราบถึงสถานการณ์ โอกาส และความเหมาะสม ตลอดจนความคุ้มค่าที่จะเลือกสรร  
ในการที่จะลงทุนพัฒนาศักยภาพของท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่อง หรือมี
ผู้โดยสารในระดับน้อยกว่า ๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี 

๓. ทำให้ทราบถึงขีดความสามารถในปัจจุบันของท่าอากาศยานและแนวทางพัฒนาขีดความสามารถ
ที่เหมาะสมคุ้มค่าการลงทุน และลดภาระการบำรุงรักษาที่ไม่เกิดผลตอบแทนของท่าอากาศยานที่ไม่มี
เที่ยวบินประจำที่ทำการบินต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารในระดับน้อยกว่า ๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี 

๔. ทำให้ทราบถึงโอกาสและทางเลือกในการใช้บริการการขนส่งเชื่อมโยงไปยังภาคธุรกิจที่ต่อเนื่อง 
ทั้งภาคการท่องเที่ยว ภาคธุรกิจการค้า และภาคอุตสาหกรรมอื่น ๆ 

๕. ทำให้ทราบถึงแนวทางการเพ่ิมความเชื่อมโยงของการขนส่งทางอากาศกับการขนส่งมิติอื่น ๆ 
ทั้งทางบก ทางราง และทางน้ำ ซึ่งจะเป็นการส่งเสริมการกระจายความเติบโตทางเศรษฐกิจ ไปสู่ภูมิภาค
ต่าง ๆ ของประเทศ 

๖. ทำให้ได้ข้อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาท่าอากาศยานในระดับภูมิภาคและระดับจังหวัด 
ของประเทศในอนาคต ที่สอดคล้องกับแผนแม่บทย่อยประเด็นโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและระบบ 
โลจิสติกส์ รวมถึงแผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ (ฉบับปรับปรุง) กิจกรรมปฏิรูปที่ ๔ การเป็นศูนย์กลาง
ด้านการค้าและการลงทุนของไทยในภูมิภาค 



 

 

บทท่ี ๒ 
การวิเคราะห์ศักยภาพ และการใช้ประโยชน์ทา่อากาศยาน 

 
ท่าอากาศยาน ซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย (น้อยกว่า 

๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี) จำนวน ๑๐ แห่ง ซึ่งอยู่ในความผิดชอบของกรมท่าอากาศยานและตั้งอยู่ใน ๔ ภาค
ของประเทศไทย ประกอบด้วย ท่าอากาศยานในพื้นที่ภาคเหนือ จำนวน ๗ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
แม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานตาก ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 
ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
นครราชสีมา ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคกลาง จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยาน
ในพ้ืนที่ภาคใต้ จำนวน ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง 
 

 
รูปที่ ๒-๑ ท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย 

จำแนกตามหน่วยงานที่เป็นผู้ดำเนินงานและท่าอากาศยานเป้าหมายในการศึกษาท้ัง ๑๐ แห่ง 
 

ท่าอากาศยานเป้าหมายการศึกษา ทั้ง ๑๐ แห่ง มีบทบาทเป็นโครงสร้างพื้นฐานเพื่อให้บริการ
สนับสนุนกิจกรรมการบินทั้งกิจกรรมการบินในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และความมั่นคง โดยให้บริการ
เที่ยวบินเชิงพาณิชย์ เที่ยวบินส่วนบุคคล เที่ยวบินราชการ และเที่ยวบินทางทหาร โดยผลการศึกษา 
ในส่วนนี้ครอบคลุมการศึกษาสถิติการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยาน ๑๐ แห่ง ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 
โดยพิจารณาทั้งปริมาณผู้โดยสารและปริมาณเที่ยวบินท่ีใช้บริการท่าอากาศยาน นอกจากนั้นยังครอบคลุม
การศึกษาตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการในปัจจุบัน ตลอดจน
ศักยภาพของจังหวัดและพื้นที่ที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน ดังสรุปผลการศึกษาต่อไปนี้ 



- ๘ - 

 

๒.๑ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานแม่ฮอ่งสอน  
ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน มีสถิติการใช้ประโยชน์ตลอดช่วงระยะเวลาการศึกษา โดยมีผู้โดยสาร 

จำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๔ มีจำนวน ๒๓๕,๙๒๐ คน และมีจำนวนผู้โดยสารต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๔  
มีจำนวน ๔,๒๐๔ คน สำหรับปริมาณเที่ยวบินมีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๖ มีจำนวน ๔,๓๗๖ เที่ยวบิน 
และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ มีจำนวน ๑๙๖ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวน
ผู้โดยสาร ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๒ และ พ.ศ. ๒๕๔๔ พบว่ามีจำนวนลดลงร้อยละ ๗๖.๗๗ โดยมีแนวโน้ม
ลดลงอย่างต่อเนื่องถึงแม้อาจมีจำนวนเพิ่มขึ้นในบางช่วงปี และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยตลอดระยะเวลา
ศึกษา ๗๗,๕๓๗ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๒ ตำแหน่งและสถิตจิำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบินของท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ตลอดระยะเวลาศึกษา

พบว่า ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปี มากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๓ ประเภท ได้แก่ 
เที่ยวบินทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินประจำภายในประเทศ และเที่ยวบินไม่ประจำภายในประเทศ 
โดยเที่ยวบินประจำภายในประเทศมีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย  คิดเป็นจำนวน ๑,๙๙๙ เที่ยวบินต่อปี 
และมีจำนวนเที่ยวบินรวมทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษาเป็นจำนวน ๒,๓๘๘ เที่ยวบินต่อปี 



- ๙ - 

 

 
รูปที่ ๒-๓  สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน พ.ศ. ๒๕๕๒ - ๒๕๖๕ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอนอยู่ห่างจากตัวเมือง ๒ กิโลเมตร ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน

จัดอยู่ในท่าอากาศยานที่มีที่ตัง้หา่งจากศูนย์กลางเมอืงนอ้ยกวา่หรอืเท่ากบั ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลา
ในการเดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและมีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พ้ืนผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคมุ
จราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยานระดับ ๖  

 

 
รูปที่ ๒-๔ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 



- ๑๐ - 

 

๒.๒ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานปาย 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานปาย 
ท่าอากาศยานปาย มีสถิติการใช้ประโยชน์ระหวา่งปี พ.ศ. ๒๕๕๐ - ๒๕๖๕ โดยมีจำนวนผู้โดยสาร

สูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ มีจำนวน ๙,๙๗๙ คน และมีจำนวนผู้โดยสารต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๕ มีจำนวน  
๔ คน สำหรับปริมาณเที่ยวบิน มีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๓ มีจำนวน ๑,๓๘๕ เที่ยวบิน และต่ำสุด 
ในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ มีจำนวน ๑๕๓ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผู้โดยสาร 
ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๕๐ และ พ.ศ. ๒๕๖๒ พบว่ามีจำนวนลดลงร้อยละ ๘๕ โดยมีแนวโน้มลดลงต่อเนื่อง
ถึงแม้อาจมีจำนวนเพิ่มขึ้นในบางช่วงปี และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๕๐ - ๒๕๖๕ 
เป็นจำนวน ๔,๒๕๗ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๕  ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานปาย พ.ศ. ๒๕๕๐ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานปาย ตลอดระยะเวลาศึกษา พบว่า

ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๔ ประเภท ได้แก่ เที่ยวบิน
ทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินฝึกบินภายในประเทศ เที่ยวบินประจำภายในประเทศ และเที่ยวบิน  
ไม่ประจำภายในประเทศ โดยเที่ยวบินประจำภายในประเทศมีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเปน็จำนวน 
๗๐๕ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๘๕๘ เที่ยวบินต่อปี 

 



- ๑๑ - 

 

 
รูปที่ ๒-๖ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานปาย พ.ศ. ๒๕๕๐ - ๒๕๖๕ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานปายอยู่ห่างจากตัวเมือง ๑ กิโลเมตร ท่าอากาศยานปายจัดอยู่ใน 

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและที่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พื้นผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Visual Runway และไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยาน ไม่มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน  

 

 
รูปที่ ๒-๗ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานปาย 



- ๑๒ - 

 

๒.๓ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานแม่สะเรยีง 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานแม่สะเรยีง 
ท่าอากาศยานแม่สะเรียง มีสถิติการใช้ประโยชน์ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๕๗ - ๒๕๖๕ โดยมีจำนวน

ผู้โดยสารสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๐ มีจำนวน ๔๖ คน และมีจำนวนผู้โดยสารต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ มีจำนวน 
๖ คน สำหรับปริมาณเที่ยวบินมีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ มีจำนวน ๒๕ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี 
พ.ศ. ๒๕๖๔ มีจำนวน ๔ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผูโ้ดยสาร ระหว่าง
ปี พ.ศ. ๒๕๕๗ และ พ.ศ. ๒๕๖๒ พบว่ามีจำนวนเพิ่มขึ้นร้อยละ ๕๒๕ โดยมีแนวโน้มความเปลี่ยนแปลง
ผันผวนไม่แน่นอนตลอดช่วงปีที่ศึกษา และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยระหว่างช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๗ - ๒๕๖๕  
เป็นจำนวน ๒๑ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๘ ตำแหน่งและสถิตจิำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบินของท่าอากาศยานแม่สะเรียง พ.ศ. ๒๕๕๗ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ตลอดระยะเวลาศึกษา

พบว่าไม่มีประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน โดยมีเที่ยวบิน ๒ ประเภท
ได้แก่ เที่ยวบินทางทหารภายในประเทศ และเที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ โดยเที่ยวบินส่วนตัวภายใน 
ประเทศ มีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเป็นจำนวน ๑๑ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบนิทุกประเภท
เฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๑๑ เที่ยวบินต่อปีเช่นเดียวกับเที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ 

 



- ๑๓ - 

 

 
รูปที่ ๒-๙  สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานแม่สะเรียง พ.ศ. ๒๕๕๗ - ๒๕๖๕ 
 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานแม่สะเรียงอยู่ห่างจากตัวเมือง ๑ กิโลเมตร ท่าอากาศยานแม่สะเรียง 

จัดอยู่ในท่าอากาศยานที่มีที่ตัง้หา่งจากศูนย์กลางเมอืงนอ้ยกวา่หรอืเท่ากบั ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลา
ในการเดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและที่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พื้นผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Visual Runway และไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยาน ไม่มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน 

 

 
รูปที่ ๒-๑๐ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานแม่สะเรียง 



- ๑๔ - 

 

๒.๔ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานตาก 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานตาก 
ท่าอากาศยานตาก มีสถิติการใช้ประโยชน์ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๐ โดยมีจำนวนผู้โดยสาร

สูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๗ มีจำนวน ๗๕ คน และมีจำนวนผู้โดยสารตำ่สุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๐ มีจำนวน ๑ คน 
โดยที่ในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๔๕ และ พ.ศ. ๒๕๔๘ - ๒๕๔๙ ไม่มีผู้โดยสารใช้บริการที่ท่าอากาศยาน  
สำหรับปริมาณเที่ยวบินมีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๐ มีจำนวน ๗๕๖ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๕ 
มีจำนวน ๒๕๐ เที่ยวบิน  

 

 
รูปที่ ๒-๑๑ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานตาก พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๐ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานตาก ตลอดระยะเวลาศึกษา พบว่า 

ไม่มีประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีเพียงเที่ยวบินทางทหารภายใน 
ประเทศ และเที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ โดยเที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ มีจำนวนโดยเฉลี่ย 
๕๐๒ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๕๕๐ เที่ยวบินต่อปี 

 



- ๑๕ - 

 

 
รูปที่ ๒-๑๒ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานตาก พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๐ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานตากอยู่ห่างจากตัวเมือง ๑๕ กิโลเมตร ท่าอากาศยานตากจัดอยู่ใน 

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมือง ๑๐ - ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางปานกลาง 
มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและไม่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ลักษณะ  
ทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมีพื้นผิว 
(Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Visual Runway และไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณ
ท่าอากาศยาน ไม่มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน 

 

 
รูปที่ ๒-๑๓ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานตาก 



- ๑๖ - 

 

๒.๕ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานแพร่ 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานแพร ่
ท่าอากาศยานแพร่ มีสถิติการใช้ประโยชน์ตลอดช่วงระยะเวลาการศึกษา โดยมีจำนวนผู้โดยสาร

สูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ มีจำนวน ๘๙,๐๒๙ คน และในปี พ.ศ. ๒๕๕๑ ไม่มีผู้โดยสารใช้บริการ สำหรับ
ปริมาณเที่ยวบิน มีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ เช่นกัน มีจำนวน ๑,๙๐๓ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี 
พ.ศ. ๒๕๕๑ มีจำนวน ๒๕๙ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผู้โดยสาร ระหว่าง
ปี พ.ศ. ๒๕๖๒ และ พ.ศ. ๒๕๔๔ พบว่ามีจำนวนเพิ่มขึ้นร้อยละ ๒๕๔.๔๑ โดยมีแนวโน้มเพิ่มอย่างต่อเนื่อง
ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๓ และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๒๓,๓๕๕ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๑๔  ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบินของท่าอากาศยานแพร่ พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานแพร่ ตลอดระยะเวลาศึกษา พบว่า

ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๓ ประเภท ได้แก่ เที่ยวบิน
ทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินฝึกภายในประเทศ และเที่ยวบินประจำภายในประเทศ โดยเที่ยวบิน
ประจำภายในประเทศมีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเป็นจำนวน ๗๒๘ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบิน
รวมทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษาเป็นจำนวน ๙๒๒ เที่ยวบินต่อปี 



- ๑๗ - 

 

 
รูปที่ ๒-๑๕ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานแพร่ พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 
 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานแพร่อยู่ห่างจากตัวเมือง ๓ กิโลเมตร ท่าอากาศยานแพร่จัดอยู่ใน 

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและมีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พ้ืนผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคมุ
จราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน ระดับ ๕ 

 

 
รูปที่ ๒-๑๖ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานแพร่ 



- ๑๘ - 

 

๒.๖ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานเพชรบูรณ ์

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ มีสถิติการใช้ประโยชน์ตลอดช่วงระยะเวลาการศึกษา โดยมีจำนวน

ผู้โดยสารสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๔ มีจำนวน ๑๕,๘๐๘ คน และในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ พ.ศ. ๒๕๕๓ พ.ศ. ๒๕๖๐ 
พ.ศ. ๒๕๖๒ และ พ.ศ. ๒๕๖๔ ไม่มีผู ้โดยสารใช้บริการ สำหรับปริมาณเที่ยวบิน มีจำนวนสูงสุดในปี  
พ.ศ. ๒๕๖๑ เช่นกัน มีจำนวน ๑,๙๐๓ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ มีจำนวน ๑,๑๙๘ เที่ยวบิน 
และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผู้โดยสาร ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และ พ.ศ. ๒๕๔๔ 
พบว่ามีจำนวนลดลงร้อยละ ๙๓.๑๖ โดยมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ และมีปริมาณ
ผู้โดยสารเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๑,๒๐๑ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๑๗ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ตลอดระยะเวลาศึกษา

พบว่า ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๓ ประเภท ได้แก่ เที่ยวบิน
ทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ เที่ยวบินฝึกภายในประเทศ และเที่ยวบินประจำ
ภายในประเทศ โดยเที่ยวบินฝึกภายในประเทศมีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเป็นจำนวน ๑๘๒ เที่ยวบิน
ต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินรวมทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษาเป็นจำนวน ๔๗๙ เที่ยวบินต่อปี 



- ๑๙ - 

 

 
รูปที่ ๒-๑๘ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานเพชรบูรณ์อยู่ห่างจากตัวเมือง ๓๖ กิโลเมตร ท่าอากาศยานจัดอยู่ใน

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางมาก 
มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานแต่ไม่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ลักษณะ  
ทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมีพื้นผิว 
(Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจร 
ทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน ระดับ ๕ 

 

 
รูปที่ ๒-๑๙ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 



- ๒๐ - 

 

๒.๗ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานนครราชสีมา 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานนครราชสีมา 
ท่าอากาศยานนครราชสีมา มีสถิติการใช้ประโยชน์ตลอดช่วงระยะเวลาการศึกษา โดยมีจำนวน

ผู้โดยสารสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๔ มีจำนวน ๖๒,๒๖๗ คน และในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ มีผู้โดยสารใช้บริการ
น้อยที่สุด จำนวน ๕ คน สำหรับปริมาณเที่ยวบิน มีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ.๒๕๖๒ มีจำนวน ๕๕,๘๑๐ 
เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๗ มีจำนวน ๗๐๔ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลง
ของจำนวนผู้โดยสาร ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และ พ.ศ. ๒๕๔๔ พบว่า มีจำนวนลดลงร้อยละ ๘๒.๓๗ 
โดยมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ และพบว่ามีจำนวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นในบางช่วงปี 
สืบเนื่องมาจากการผลักดันเชิงนโยบายเพ่ือให้เกิดการให้บริการเที่ยวบินแบบประจำในพ้ืนที่ท่าอากาศยาน 
และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๖,๓๓๑ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๒๐ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานนครราชสมีา พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานนครราชสีมา ตลอดระยะเวลาศึกษา

พบว่า ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๓ ประเภท ได้แก่ 
เที่ยวบินทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ เที่ยวบินฝึกภายในประเทศ เที่ยวบิน
ประจำภายในประเทศ และเที่ยวบินไม่ประจำภายในประเทศ โดยเที่ยวบินฝึกภายในประเทศมีจำนวน
มากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเป็นจำนวน ๑๑,๐๓๕ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินรวมทุกประเภทเฉลี่ย
ตลอดระยะเวลาศึกษาเป็นจำนวน ๑๑,๔๗๐ เที่ยวบินต่อปี 

 



- ๒๑ - 

 

 
รูปที่ ๒-๒๑ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานนครราชสีมา พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งท่ีตั้งท่าอากาศยานนครราชสีมาอยู่ห่างจากตัวเมือง ๒๖ กิโลเมตร ท่าอากาศยานจัดอยู่ใน

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางมาก 
มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานแต่ไม่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ลักษณะ  
ทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมีพื้นผิว 
(Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-Precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจร
ทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน ระดับ ๖ 

 

 
รูปที่ ๒-๒๒ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานนครราชสีมา 



- ๒๒ - 

 

๒.๘ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานหัวหิน 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานหัวหิน 
ท่าอากาศยานหัวหิน มีสถิติการใช้ประโยชน์ตลอดช่วงระยะเวลาการศึกษา โดยมีจำนวนผู้โดยสาร

สูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ มีจำนวน ๘๘,๖๗๓ คน และในปี พ.ศ. ๒๕๕๔ ไม่มีผู้โดยสารใช้บริการ สำหรับปริมาณ
เที่ยวบิน มีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ มีจำนวน ๕๕,๘๑๐ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๖ มีจำนวน 
๔๖,๐๓๙ เที่ยวบิน และเมื่อพิจารณาอัตราการเปลี่ยนแปลงของจำนวนผู้โดยสาร ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๒ 
และ พ.ศ. ๒๕๔๔ พบว่ามีจำนวนเพิ่มขึ้นร้อยละ ๒,๖๗๑.๙๐ โดยมีแนวโน้มผันผวนอย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ 
ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา ๑๔,๓๙๗ คนต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๒๓ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานหัวหิน พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานหัวหิน ตลอดระยะเวลาศึกษาพบว่า

ประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีจำนวน ๗ ประเภท ได้แก่ เที่ยวบิน
ทางทหารภายในประเทศ เที่ยวบินส่วนตัวภายในประเทศ เที่ยวบินฝึกระหว่างประเทศ เที่ยวบินฝึกภายใน 
ประเทศ เที่ยวบินประจำภายในประเทศ เที่ยวบินประจำระหว่างประเทศ และเที่ยวบินไม่ประจำภายใน 
ประเทศ โดยเที่ยวบินฝึกภายในประเทศมีจำนวนมากที่สุดโดยเฉลี่ย คิดเป็นจำนวน ๒๑,๑๔๒ เที่ยวบิน
ต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินรวมทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษาเป็นจำนวน ๒๕,๔๘๕ เที่ยวบิน
ต่อปี 



- ๒๓ - 

 

 
รูปที่ ๒-๒๔ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานหัวหิน พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 

 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานหัวหินอยู่ห่างจากตัวเมือง ๗ กิโลเมตร ท่าอากาศยานหัวหินจัดอยู่ใน

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและมีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พ้ืนผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคมุ
จราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน ระดับ ๖ 

 

 
รูปที่ ๒-๒๕ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานหัวหิน 



- ๒๔ - 

 

๒.๙ ผลการศึกษาวิเคราะหท์่าอากาศยานปัตตานี 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานปตัตานี 
ท่าอากาศยานปัตตานี มีสถิติการใช้ประโยชน์ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๒ โดยมีจำนวน

ผู้โดยสารสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๔๗ มีจำนวน ๒๐ คน และในปี พ.ศ. ๒๕๔๕ - ๒๕๔๖ และ พ.ศ. ๒๕๔๙ 
เป็นต้นไป ไม่มีผู้โดยสารใช้บริการที่ท่าอากาศยาน สำหรับปริมาณเที่ยวบินมีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๐ 
มีจำนวน ๙๕๕ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ มีจำนวน ๑๐ เที่ยวบิน  

 

 
รูปที่ ๒-๒๖ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานปัตตานี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๒ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บรกิาร ณ ท่าอากาศยานปัตตาน ีตลอดระยะเวลาศึกษาพบวา่

ไม่มีประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีเพียงเที่ยวบินทางทหารภายใน 
ประเทศ มีจำนวนโดยเฉลี่ย ๔๒๒ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลา
ศึกษา ๔๖๓ เที่ยวบินต่อปี 

 



- ๒๕ - 

 

 
รูปที่ ๒-๒๗ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานปัตตานี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๒ 
 
ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานปัตตานีอยู่ห่างจากตัวเมือง ๑๖ กิโลเมตร ท่าอากาศยานปัตตานี 

จัดอยู่ในท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมือง ๑๐ - ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทาง
ปานกลาง มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานแต่ไม่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พ้ืนผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-Precision Instrument Runway และมีบริการควบคมุ
จราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน และไม่มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน  

 

 
รูปที่ ๒-๒๘ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานปัตตานี 



- ๒๖ - 

 

๒.๑๐ ผลการศกึษาวิเคราะห์ท่าอากาศยานเบตง 

สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานเบตง 
ท่าอากาศยานเบตง มีสถิติการใช้ประโยชน์ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๕ โดยมีปริมาณเที่ยวบิน 

จำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๕ มีจำนวน ๒๘๒ เที่ยวบิน และต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ มีจำนวน ๒ เที่ยวบนิ  
 

 
รูปที่ ๒-๒๙ ตำแหน่งและสถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบนิของท่าอากาศยานเบตง พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๕ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทเที่ยวบินที่ใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานเบตง ตลอดระยะเวลาศึกษาพบว่า 

ไม่มีประเภทเที่ยวบินที่มีจำนวนเที่ยวบินต่อปีมากกว่า ๑๐๐ เที่ยวบิน มีเพียงเที่ยวบินประจำภายในประเทศ 
มีจำนวนโดยเฉลี่ย ๑๖๒ เที่ยวบินต่อปี และมีจำนวนเที่ยวบินทุกประเภทเฉลี่ยตลอดระยะเวลาศึกษา 
๙๖ เที่ยวบินต่อปี 

 

 
รูปที่ ๒-๓๐ สถิติเท่ียวบินแยกตามประเภทเท่ียวบินที่ให้บริการท่าอากาศยานเบตง พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๕ 



- ๒๗ - 

 

ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการ  
ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานเบตงอยู่ห่างจากตัวเมือง ๑๐ กิโลเมตร ท่าอากาศยานเบตงจัดอยู่ใน

ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ ๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางน้อย มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานและไม่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน 
ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบันเป็นท่าอากาศยานที่มีทางวิ่งแบบมี
พ้ืนผิว (Pavement Runway) มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคมุ
จราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน มีบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน ระดับ ๕ 

 

 
รูปที่ ๒-๓๑ ตำแหน่งท่ีต้ังและลักษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานเบตง 

 
๒.๑๑ ผลการวเิคราะห์สถติิภาพรวมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง 

จากการวิเคราะห์สถิติจำนวนผู้โดยสารและจำนวนเที่ยวบิน ประเภทเที่ยวบินประจำภายในประเทศ 
ของท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง พบว่า ตลอดช่วงระยะเวลาของการศึกษา สถิติจำนวนผู้โดยสารสูงสุด  
ในปี พ.ศ. ๒๕๔๔ โดยมีจำนวนผู้โดยสารรวมของท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง สูงถึง ๓๓๗,๐๓๘ คน  
และมีจำนวนเที่ยวบินที่ใช้บริการท่าอากาศยานสูงท่ีสุด ในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ มีจำนวน ๑๐๐,๘๖๗ เที่ยวบิน 
เมื่อพิจารณาเฉพาะในส่วนของปริมาณผู้โดยสารพบว่า ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ จำนวนผู้โดยสารลดระดับ 
ลงอย่างต่อเนื่อง จนถึงจุดต่ำสุดในปี พ.ศ. ๒๕๕๓ ท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีจำนวนผู้โดยสารรวมเพียง 
๖๔,๐๑๑ คน คิดเป็นปริมาณผู้โดยสารที่ลดลงถึงร้อยละ ๘๑ หลังจากนั้นปริมาณผู้โดยสารจึงเพิ่มขึ้น
อย่างต่อเนื่องและมีจำนวนสูงสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งเป็นปีก่อนเกิดวิกฤตโรคติดเชื้อไวรสัโคโรนา ๒๐๑๙ 
โดยมีจำนวนผู้โดยสารทั้งสิ้น ๒๑๔,๖๙๓ คน คิดเป็นปริมาณผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับปี พ.ศ. ๒๕๔๔ 
ประมาณร้อยละ ๓๖ หรือลดลงไปกว่า ๑๒๒,๓๔๕ คน 



- ๒๘ - 

 

 
รูปที่ ๒-๓๒ จำนวนผู้โดยสารและจำนวนเท่ียวบิน ประเภทเที่ยวบินประจำภายในประเทศ  

ของท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ 
 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติจำนวนผู้โดยสารจากกิจกรรมการบินพลเรือน ของกรมท่าอากาศยาน 

ช่วงระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่รัฐบาลเริ่มใช้นโยบายเปิดเสรีการบินและได้สร้าง
ผลกระทบต่อการให้บริการการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์แบบประจำในกลุ่มท่าอากาศยานดังกล่าว 
โดยมีประเด็นค้นพบใน ๔ ประเด็นหลัก ดังนี้  

๑. ท่าอากาศยานหลายแห่ง ในช่วงระยะเวลา ๕ ปีแรก ของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๔๘) 
มีจำนวนผู้โดยสารมากกว่าช่วงระยะเวลา ๕ ปีสุดท้ายของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๖๕) ในปัจจุบัน
อย่างมีนัยสำคัญ โดยในช่วงระยะ ๑๐ ปีแรก (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๓) มีแนวโน้มของจำนวนผู้โดยสาร 
จากเที่ยวบินขนส่งเชิงพาณิชย์ลดลงอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา  

๒. ท่าอากาศยานบางแห่งมีแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของจำนวนผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง ก่อนเริ่มเกิด
สถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ ได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน  

๓. ท่าอากาศยานหลายแห่งมีกิจกรรมการบินพลเรือนที่หลากหลาย โดยเฉพาะเที่ยวบินส่วนตัว
และเที่ยวบินฝึกบิน รวมทั้งรองรับเที่ยวบินราชการและเที่ยวบินทางทหารอีกด้วย ได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา ท่าอากาศยานหัวหิน  

๔. ท่าอากาศยานบางแห่งสูญเสียการบริการเที่ยวบินประจำเมื่อสายการบินยกเลิกการใช้งาน
อากาศยานแบบที่สามารถใช้ทางวิ่งของท่าอากาศยานได้ ถึงแม้จะมีปริมาณความต้องการในการเดินทาง
ทางอากาศในระดับที่สามารถทำการบินเชิงพาณิชย์ได้ก็ตาม 
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๒.๑๒ ผลการวเิคราะห์ตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสรา้งพื้นฐานและการให้บรกิาร 
ในปัจจุบัน ในภาพรวมของท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แหง่ 

ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง เมื่อพิจารณาระยะทางระหว่างศูนย์กลางเมืองและตำแหน่ง
ของท่าอากาศยานซึ่งมีผลต่อเวลาในการเดินทางของผู้ใช้บริการ พบว่า จำแนกตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยาน
ได้เป็น ๓ กลุ่ม ประกอบด้วย (๑) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางน้อย มีทั้งสิ้น ๖ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน  
ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน และท่าอากาศยาน 
เบตง (๒) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองประมาณ ๑๐ - ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลา
ในการเดินทางปานกลาง มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานตากและท่าอากาศยานปัตตานี (๓) กลุ่ม
ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางมาก 
มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนครราชสีมาและท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ โดยในจำนวนท่าอากาศยาน  
๑๐ แห่ง มีเพียง ๓ แห่งที่มีระบบขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อกับท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
ท่าอากาศยานแพร่ และท่าอากาศยานหัวหิน 

ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบัน ของทั้ง ๑๐ ท่าอากาศยาน 
ล้วนเป็นท่าอากาศยานที่มทีางวิง่แบบมีพื้นผิว (Pavement Runway) โดยท่าอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง
มีทางวิ่งแบบ Visual Runway ซึ่งไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่  
ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย และท่าอากาศยานตาก ในขณะที่ท่าอากาศยาน จำนวน  
๖ แห่ง มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานนครราชสีมา 
ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง โดยมีท่าอากาศยาน เพียง ๑ แห่ง 
ท่ีมีทางวิ่งแบบ Precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 
ได้แก่ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ นอกจากนี้ ในจำนวนท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีท่าอากาศยานที่ไม่มี
บริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย 
และท่าอากาศยานปัตตานี ซึ่งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานได้ แต่มีเพียง
ท่าอากาศยาน ๓ แห่ง ที่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
ท่าอากาศยานแพร่ และท่าอากาศยานหัวหิน 
 
๒.๑๓ ศักยภาพของจังหวดัและพ้ืนที่ที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน 

ศักยภาพของจังหวัดและพ้ืนที่ที่เป็นท่ีตั้งท่าอากาศยาน โดยพิจารณาจากจำนวนประชากร รายได้
โดยเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และจำนวนผู้เยี่ยมเยือนของแต่ละจังหวัด สามารถจำแนกลักษณะเฉพาะ
ของศักยภาพจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานออกเป็น ๓ กลุ่ม ดังนี้ 

๑. กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพสูง คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากร จำนวนผู้เยี่ยมเยือน และรายได้
ต่อครัวเรือนในระดับสูง มีจำนวน ๒ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และจังหวัดนครราชสีมา  



- ๓๐ - 

 

๒. กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพปานกลาง คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากรในระดับปานกลางถึงต่ำ 
จำนวนผู้เยี่ยมเยือนและรายได้ต่อครัวเรือนในระดับสูงถึงปานกลาง มีจำนวน ๔ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดแพร่ 
จังหวัดแม่ฮ่องสอน จังหวัดตาก และจังหวัดเพชรบูรณ์  

๓. กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพน้อย คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากรในระดับปานกลางถึงตำ่ จำนวน
ผู้เยี่ยมเยือนและรายได้ต่อครัวเรือนในระดับปานกลางถึงต่ำ มีจำนวน ๒ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดปัตตานี 
และจังหวัดยะลา 

 
ตารางที่ ๒-๑  
จำนวนประชากร รายได้โดยเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และจำนวนผู้เย่ียมเยือนของจังหวัดที่ต้ังท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง 

 
 

สรุปประเด็นปัญหาและความท้าทายที่สำคัญ จากการพิจารณาศึกษาสถิติการใช้ท่าอากาศยาน
และสภาพการณ์ปัจจุบัน ด้านตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการ 
รวมถึงศักยภาพของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน พบประเด็นปัญหาและความท้าทาย ดังนี้  

๑. ตำแหน่งที่ตั้งของท่าอากาศยานไกลจากตัวเมือง และขาดบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะ
ท่าอากาศยานนครราชสีมา และท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  

๒. การจัดให้มีบริการที่เกิดภาระต้นทุน โดยเฉพาะส่วนของการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
ในเขตสนามบิน รวมทั้งระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศที่มีความหนาแน่นของเที่ยวบินและจำนวนเที่ยวบิน
ที่ทำการบินแบบใช้เครื่องวัดประกอบการบินในปริมาณน้อย และบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยานที่มี
ระดับขีดความสามารถสูงกว่าประเภทอากาศยานที่ใช้บริการในปัจจุบัน 

๓. จำนวนที่นั่งของแบบอากาศยานและความถี่เที่ยวบินไม่เหมาะสม ทำให้ความสนใจในการใช้
บริการและความต่อเนื่องในการให้บริการอยู่ในระดับน้อย และมีระดับราคาของบัตรโดยสารที่สูงกว่า
ระดับราคาเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินภายในประเทศในเส้นทางหลักและเส้นทางรอง  

๔. ขาดการบูรณาการความร่วมมือในการพัฒนาบริการด้านการบินและการใชป้ระโยชน์ของภาคส่วน
ที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ 

จงัหวัด
จ ำนวนประชำกรจำกกำร
ทะเบียน(คน) พ.ศ. 2565

รำยได้โดยเฉล่ียต่อเดือนต่อ
ครัวเรือน(บำท) พ.ศ. 2564

จ ำนวนผู้เย่ียมเยือน(คน) 
พ.ศ. 2562

ประจวบคีรีขันธ์ 553,298 26,462.95 7,259,669              
แพร่ 430,669 20,366.72 865,646                 

แม่ฮ่องสอน 286,786 15,495.95 1,094,469               
ตำก 684,140 22,631.76 2,255,255              

เพชรบูรณ์ 973,386 26,150.56 2,411,076               
นครรำชสีมำ 2,630,058 24,779.44 9,898,428              
ปัตตำนี 732,955 20,691.69 282,059                 
ยะลำ 545,913 19,181.87 689,938                 



 

 

บทท่ี ๓ 
วิธีพิจารณาศึกษา 

 
รายงานการพิจารณาศึกษา เรื่อง “แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มี

เที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย” ให้ความสำคัญกับการออกแบบวิธี
พิจารณาศึกษาเพื่อเข้าถึงข้อเท็จจริงและทำความเข้าใจทั้งเนื้อหาและบริบทที่เกี่ยวกับประเด็นศึกษา
อย่างรอบด้าน บูรณาการเครื่องมือวจิัยทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปรมิาณเพื่อเสริมการวเิคราะห์ให้ได้ผลลัพธ์
ตามวัตถุประสงค์ทั้ง ๔ ข้อของการศึกษา 

 
๓.๑ แหล่งข้อมลูและวธิีการเก็บข้อมูลที่ใช้ในการศกึษา 

ในการพิจารณาศึกษาตามขอบเขตงานที่กำหนด คณะกรรมาธิการได้กำหนดแหล่งข้อมูลสำคัญ 
ที่ใช้ในการศึกษาทั้งที่เป็นแหล่งข้อมูลปฐมภูมิและแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ โดยให้ความสำคัญกับการเข้าถึง
และความสมบูรณ์ของข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาเป็นสำคัญ โดยกำหนดแหล่งข้อมูลและวิธีการเก็บข้อมูล  
ที่ใช้ในการศึกษาดังนี้ 

แหล่งข้อมูลปฐมภูมิ 
ข้อมูลปฐมมภูมิ คือ ข้อมูลที่เก็บรวบรวมมาจากแหล่งข้อมูลโดยตรง หรือแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ 

หรืออาจจะเรียกได้วา่เปน็ “ข้อมูลดิบ” โดยคณะกรรมาธิการได้กำหนดแหล่งขอ้มูลจำแนกไดเ้ป็น ๒ ส่วน
ได้แก่ 

• ข้อมูลจากการจัดประชุมระดมความเห็นโดยคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ
ได้เชิญผู้บริหารและผู้แทนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับประเด็นศึกษา เพื่อชี้แจง ให้ข้อมูล แสดง
และแลกเปลี่ยนความคิดเห็น และใช้วิธีการเก็บข้อมูลโดยการทำบันทึกถอ้ยคำจากการประชมุ
ของผู้เข้าร่วมประชุม 

• ข้อมูลจากการศึกษาดูงานโดยลงพื้นที่ท่าอากาศยานที่เป็นตัวแทนท่าอากาศยานเป้าหมาย  
ในการศึกษา ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ และใช้วิธีการเก็บข้อมูลแบบการจัดทำ
บันทึกภาคสนาม (Field Note) เพื่อบันทึกข้อมูลที่สำคัญตามประเด็นการศึกษาที่พบจริง
จากสถานที่เก็บข้อมูล และใช้วิธีการเก็บข้อมูลโดยการทำบันทึกถ้อยคำจากการประชุม 
ของผู้เข้าร่วมประชุมในพื้นที่ศึกษา โดยได้ลงพื้นที่ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ อำเภอหล่มสัก 
จังหวัดเพชรบูรณ์ ในช่วงวันพุธที่ ๑๑ ถึงวันพฤหัสบดีที่ ๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๖ 

แหล่งข้อมูลทตุิยภูม ิ
ข้อมูลทุติยภูมิ คือ ข้อมูลที่ถูกเก็บรวบรวมอย่างเป็นระบบไว้แล้วโดยหน่วยงานหรืองานศึกษา

ก่อนหน้า สามารถใช้ต่อยอดหรืออ้างอิงได้ไม่ต้องเก็บรวบรวมข้อมูลใหม่ โดยแหล่งข้อมูลทุติยภมูิสำหรับ
งานศึกษานี้ได้แก่ 

• เอกสารด้านนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ แผนแม่บท 
• เอกสารด้านกฎหมาย มาตรฐาน ระเบียบ ข้อบังคับ 
• เอกสารงานศึกษา วิจัย คู่มือ แนวปฏิบัติ 



- ๓๒ - 

 

๓.๒ การวเิคราะห์ข้อมลู 

การวิเคราะห์จากแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ 
ข้อมูลในส่วนนี้ ได้มาจากการระดมความคิดเห็นและการศึกษาดูงาน ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นข้อมูล 

ข้อเท็จจริง ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะ โดยได้ตรวจสอบความถูกต้องกับผู้บันทึกข้อมูลและผู้ให้ข้อมูล  
ใช้เครื่องมือวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพด้วยการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content Analysis) โดยนำข้อมูล
มาจัดทำให้เป็นระบบ แยกแยะข้อมูลตามองค์ประกอบ เชื่อมโยงความสัมพันธ์ของข้อมูลที่ได้มาจากทั้ง  
๒ แหล่งข้อมูล ทำการวิเคราะห์และตีความตามเนื้อหาที่ปรากฏโดยใช้การวิเคราะห์แก่นสาระ (Thematic 
Analysis) เพื่อสรุปสาระสำคัญหลัก 

การวิเคราะห์จากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ 
ข้อมูลในส่วนนี้ ได้แยกประเภทข้อมูลเป็น ๒ ส่วน ได้แก่ (๑) กรณีข้อมูลเชิงสถิติ ได้ตรวจสอบ

ความถูกต้องกับแหล่งที่มาของข้อมูล และวิเคราะห์เชิงปริมาณด้วยการใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statical Analysis) และ (๒) กรณีข้อมูลเชิงคุณภาพ ได้มาจากการทบทวนและสืบค้นจากเอกสารเผยแพร่
ทั่วไป สื่อสิ่งพิมพ์ เอกสารการศึกษาจากหน่วยงานต่าง ๆ รวมถึงบทความตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
โดยได้ตรวจสอบข้อมูลด้วยการตรวจแหล่งที่มาของข้อมูล ความน่าเชื่อถือ ความถูกต้อง ความสมบูรณ์ 
และความทันสมัย การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้ ได้เลือกใช้การวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content 
Analysis) โดยนำข้อมูลมาจัดทำให้เป็นระบบ แยกแยะข้อมูลตามองค์ประกอบ เชื่อมโยงความสัมพันธ์
ของข้อมูลที่ได้มาจากทั้ง ๒ แหล่งข้อมูล และสรุปผลการศึกษา 

 
๓.๓ กระบวนการพิจารณาศึกษา 

การกำหนดกระบวนการพิจารณาศึกษาเพื่อให้ผลการศึกษาสอดคล้องวัตถุประสงค์และประโยชน์
ที่คาดว่าจะได้รับ โดยกำหนดเป็น ๗ ขั้นตอน ดังนี้   

๑. คณะกรรมาธิการได้ตั้งคณะทำงานรายงานการศึกษาแนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน
ซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 

๒. ศึกษาและทบทวนข้อมูลจากเอกสารวิชาการที่เกี่ยวข้องกับระบบท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์ 
ระบบการขนส่งทางอากาศ และรวบรวมข้อมูลสถิติการขนส่งทางอากาศและการบินของท่าอากาศยาน
เป้าหมาย  

๓. ประชุมระดมความคิดเห็นกับกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียกับการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานเป้าหมาย
ในการศึกษา โดยสาระสำคัญที่ได้จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คือ บริบทของการขนส่งทางอากาศในเส้นทาง
การบินย่อย ข้อมูลสถิติปริมาณการขนส่งทางอากาศย้อนหลังและปีปัจจุบัน มุมมอง ข้อคิดเห็น ตลอดจน
ข้อเสนอแนะที่สามารถสร้างโอกาสความพร้อมในการเพิ่มการใช้ประโยชน์ รวมถึงข้อจำกัดจากกฎหมาย 
ระเบียบ ข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศที่ทำให้เกิดความล่าช้า ไม่ทันต่อสถานการณ์  

๔. เดินทางศึกษาดูงานการพัฒนา การบริหารท่าอากาศยาน และหารือประเด็นการเพิ่มการใช้
ประโยชน์ท่าอากาศยานและปัญหาอุปสรรคในการพัฒนาบริการเส้นทางบินแบบประจำ ณ ท่าอากาศยาน
เพชรบูรณ์ อำเภอหล่มสัก จังหวัดเพชรบูรณ์ ในช่วงวันพุธที่ ๑๑ ถึงวันพฤหัสบดีที่ ๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๖ 
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๕. นำข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิที่ได้รับมาพิจารณาและระดมความคิดเห็นในคณะทำงาน  
และทำการวิเคราะห์แยกแยะประเด็นสำคัญที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการศึกษา เพื่อเชื่อมโยง
ความสัมพันธ์ของข้อมูลจากทั้งสองแหล่ง เพ่ือนำไปสู่การสรุปผลการศึกษาต่อไป 

๖. นำผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาสรุปผลโอกาสและความท้าทาย รวมถึงแนวทางในการพัฒนา
และเพิ่มการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสาร
ในระดับน้อย และกำหนดมาตรการที่เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบันและรองรับการเปลี่ยนแปลง  
ในอนาคต โดยจัดทำข้อเสนอแนะในมิติของการพัฒนานโยบายและระบบแผนงาน การทบทวนแก้ไข
กฎระเบียบข้อบังคับที่เกี่ยวข้องเพื่อให้สามารถแก้ปัญหาในปัจจุบันและเอื้อให้เกิดการพัฒนาในทิศทาง  
ที่เหมาะสมได้ในอนาคต รวมถึงการบริหารจัดการในด้านอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง และในขั้นนี้มีการจัดทำเป็นรา่ง
รายงานการพิจารณาศึกษา  

๗. จัดทำรายงานการพิจารณาศึกษาฉบับสมบูรณ์เสนอต่อคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 
 
 

 
 

รูปที่ ๓-๑ แสดงกระบวนการพิจารณาศึกษา 

วิเคราะห์ แยกแยะ ตีความ ประเด็นสำคญั 
ที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์การศกึษา 

 

สรุปผลการพิจารณาศึกษาและข้อเสนอแนะ  
พร้อมจัดทำรา่งรายงานการพิจารณาศึกษา 

ทำรายงานการพิจารณาศึกษาฉบบัสมบูรณ์  
เสนอต่อคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 

เดินทางไปศึกษาดูงาน  
ณ ท่าอากาศยานเพชรบรูณ ์

แต่งตั้งคณะทำงานศึกษาเรื่องแนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน 
ซึ่งปัจจุบันไมม่ีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผูโ้ดยสารในระดับน้อย 

รวบรวมข้อมลูสถติิ
เกี่ยวกับการขนส่ง

ทางอากาศ 

ประชุมระดม 
ความคิดเห็นร่วมกับ 
กลุ่มผูม้ีส่วนได้เสีย 

ศึกษาและทบทวน
ข้อมูลจากเอกสาร
วิชาการที่เกี่ยวข้อง 



 

 

บทท่ี ๔ 
แนวทางการพัฒนาศักยภาพท่าอากาศยาน 

ซึ่งปัจจุบันไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเน่ืองหรือมีผู้โดยสารในระดับน้อย 
 
๔.๑ แนวปฏิบัติที่ดีของการบริหารทา่อากาศยานขนาดเล็ก 

ท่าอากาศยานขนาดเล็กคือท่าอากาศยานที่มีการรองรับปริมาณจำนวนผู้โดยสารเปน็จำนวนนอ้ย 
และท่าอากาศยานขนาดเล็กจะให้บริการด้านการบินแบบส่วนตัว และรวมถึงการให้บริการตามตาราง
การบิน ซึ่งอาจจะเป็นเที่ยวบินแบบภายในประเทศ หรือระหว่างประเทศ  การให้บริการเช่าเหมาลำ  
การขนส่งสินค้าและการดำเนินการขนส่งสินค้า โรงเรียนการบิน การบำรุงรักษาอากาศยาน หรือการให้
การบริการแก่เฮลิคอปเตอร์ ดังนั้นกิจกรรมในท่าอากาศยานขนาดเล็กแต่ละแห่งจะมีความหลากหลาย 
แต่การบริหารจัดการท่าอากาศยานขนาดเล็กในแต่ละที่จะไม่ต่างกันมากเพราะจะต้องคำนึงถึงประเด็นต่าง ๆ 
ดังต่อนี้ 

 
๔.๑.๑ การจัดการท่าอากาศยาน 

การกำกับดูแลกิจการท่าอากาศยานจะประกอบไปด้วย ประเภทความเป็นเจ้าของท่าอากาศยาน 
โครงสร้างและบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่กำกับดูแลด้านการบินและท่าอากาศยาน บทบาทหน้าที่
ของผู้จัดการท่าอากาศยาน บทบาทหน้าที่ของพนักงานท่าอากาศยาน และการสื่อสารและความร่วมมือ
ระหว่างเจ้าของท่าอากาศยานและคณะกรรมการการบริหารจัดการท่าอากาศยาน 

บทบาทหน้าที ่ของผู ้จัดการท่าอากาศยานนั้น เป็นหน้าที่ที ่ร ับผิดชอบการปฏิบัติงานทั่วไป  
ของท่าอากาศยานให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อย การปฏิบัติการของอากาศยาน การบำรุงรักษาท่าอากาศยาน 
อาคารสิ่งก่อสร้าง ความสัมพันธ์อันดีกับชุมชน รวมถึงการบริหารจัดการทางการเงิน แต่สิ่งสำคัญที่สุด
สำหรับผู้จัดการท่าอากาศยานคือจะต้องคำนึงถึงความปลอดภัยเป็นอันดับหนึ่ง  

บทบาทหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ท่าอากาศยาน เนื่องจากการบริหารจัดการท่าอากาศยานขนาดเล็ก 
เจ้าหน้าที่ท่าอากาศยานจะต้องปฏิบัติงานให้หลายหน้าที่ ทั้งการจัดการงานเอกสาร การซ่อมบำรุง  
และการปฏิบัตงิานรายวัน หรืออาจใช้ทรัพยากรร่วมกบัหน่วยงานภายนอก หรือการรว่มมือกับหนว่ยงานอื่น ๆ  
ในการบริหารจัดการทรัพยากรบุคคล ยกตัวอย่างเช่น ในสหรัฐอเมริกา มีการให้ความร่วมมือร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงานท้องถิ่นกับท่าอากาศยาน เช่นเจ้าหน้าที่ซ่อมบำรุง เป็นต้น 

 
๔.๑.๒ การบริหารจัดการดา้นการเงินของท่าอากาศยาน 

การพัฒนาเงินงบประมาณ เป็นปัจจัยที่สำคัญต่อการบริหารจัดการท่าอากาศยานขนาดเล็ก  
การวางแผนเงินงบประมาณและการแบ่งสรรปันส่วนอย่างเหมาะสมสำหรับทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 
การบริหารเงินงบประมาณในระยะสั้นนั้นเป็นการบริหารการเงินเพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงานทั่วไป  
ส่วนการบริหารเงินงบประมาณระยะยาวคือการบริหารการเงินเพื ่อการลงทุนโครงสร้างพื ้นฐาน  
ของท่าอากาศยาน  
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การดำเนินงานของท่าอากาศยานขนาดเล็กหลาย ๆ ท่าอากาศยานอยู่ภายใต้สถานการณ์การบีบ
บังคับทางด้านการเงินทำให้มีข้อจำกัดในเรื่องทรัพยากรและบุคลากรในการบริหารงานหรือดำเนินงาน
ท่าอากาศยาน ดังนั้น ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องมีความรูค้วามเข้าใจในเรื่องของการเงนิและการพัฒนา
เงินงบประมาณประกอบด้วย 

รายได้ของท่าอากาศยานขนาดเล็ก โดยทั่วไปมีจำนวนน้อยและมักจะได้รับสนับสนุนทางการเงิน
จากรัฐบาล โดยทั่วไปแล้วแหล่งที่มาของรายได้ที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานของท่าอากาศยาน ได้แก่ 
การทำสัญญาเช่าที่ดินและพื้นที่เชิงพาณิชย์ การทำความตกลงการเช่าโรงเก็บอากาศยาน การเช่าโรงเก็บ
อากาศยานส่วนตวั การเช่าที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม การเช่าสัมปทาน ค่าธรรมเนียมน้ำมนัและคา่ธรรมเนยีม
การลงจอด 

ในการจัดทำงบประมาณในการดำเนินงานของท่าอากาศยานเป็นเรื่องง่ายที่จะคาดการณ์รายได้
ของท่าอากาศยาน ซึ่งจะตรงกันข้ามกับการคาดการณ์ค่าใช้จ่ายของท่าอากาศยาน 

รายจ่ายของท่าอากาศยานขนาดเล็กขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจริงนั้นยากจะวัดได้ 
ดังนั้น ในการวางแผนงบประมาณ ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องคำนึงถึงค่าใช้จ่ายที่เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดจาก
การดำเนินงาน และค่าใช้จ่ายที่ไม่ได้เกิดจากการดำเนินงานด้วย ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน คือ ต้นทุน
ทั้งหมดที่เกิดจากการดำเนินงานของท่าอากาศยาน ซึ่งรวมถึงค่าแรง ค่าวัสดุสิ้นเปลือง ค่าสาธารณูปโภค 
และค่าการบำรุงรักษาซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นทุกวัน สำหรับค่าใช้จ่ายที่ไม่ได้เกิดจากการดำเนินงานนั้น
ขึ้นอยู่กับบทบาทของท่าอากาศยาน ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องคำนึงถึงต้นทุนส่วนนี้รวมถึงค่าเสื่อม
ราคาของอุปกรณ์ และหนี้สินทางการเงินที่ท่าอากาศยานผูกพันไว้อยู่ 

การสร้างรายได้ เนื่องจากท่าอากาศยานขนาดเล็ก อาจมีรายได้จากแหล่งหลักไม่มากนัก ดังนั้น
ท่าอากาศยานขนาดเล็กจำเปน็ตอ้งมองหาแหล่งรายได้ดา้นอื่น ๆ เช่น การขายน้ำมันเชื้อเพลิง การให้เช่า
โรงเก็บอากาศยาน การเช่าที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม เป็นต้น การศึกษาและการเก็บข้อมลูของเอกสารฉบับนี้
ได้แสดงตัวอย่างของแหล่งที่มาของรายได้รอง สำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็ก ซึ่งได้แก่ การขายน้ำมัน
เชื้อเพลิงเป็นแหล่งรายรองได้อันดับต้นของท่าอากาศยานขนาดเล็ก รองลงมาคือการให้เช่าพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ 
สำหรับทางเลือกอื่น ๆ เช่น การเก็บค่าจอดรถยนต์ของผู้โดยสาร การให้บริการเช่ารถยนต์ การให้เช่า
ป้ายโฆษณา หรือการให้เช่าพื้นที่ซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับการบิน เช่น ให้เช่าพื้นที่อาคารเก็บสินค้า การทำ
เกษตรกรรม การใช้พื้นที่ทางขับทางวิ่งเพื่อการสันทนาการ การแข่งขันรถยนต์หรือพื้นที่ฝึกหัดขับรถ  
การให้เช่าพ้ืนที่เพ่ือการถ่ายทำภาพยนตร์ การพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือเป็นสนามกอล์ฟ หรือให้เช่าพ้ืนที่เพ่ือการทำ
กิจกรรมการกุศล เป็นต้น 

สัญญาเช่าซื้อและการใช้ท่าอากาศยาน มีหลากหลายรูปแบบในการทำสัญญาเช่าซื้อหรือการใช้
ท่าอากาศยานขนาดเล็ก การเช่าท่าอากาศยานอาจถือเป็นข้อตกลงการใช้พื้นที่เชิงพาณิชย์หรือข้อตกลง
การใช้งานพ้ืนที่ที่ไม่ใช่เชิงพาณิชย์ การเช่าซื้ออาจรวมถึงส่ิงอำนวยความสะดวกที่ท่าอากาศยาน ซึ่งขึ้นกับ
ลักษณะการดำเนินงานที่ได้รับการพิจารณา เช่น การดำเนินการด้านเกษตรกรรม หรือการใช้งานอื่น  ๆ  
ที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน โดยประเด็นที่ท่าอากาศยานขนาดเล็กควรคำนึงในการให้เช่าใช้ท่าอากาศยาน
คือการกำหนดมาตรฐานขั้นต่ำในการทำสัญญาเช่าซือ้และการใช้ท่าอากาศยาน กฎระเบียบและข้อบังคับ
ของภาครัฐ และอัตราค่าบริการ จะต้องมีการกำหนดอัตราค่าใช้จ่ายเพ่ือให้สอดคล้องกับต้นทุนในการจัดหา
สิ่งอำนวยความสะดวก การบำรุงรักษา และการบริหารจัดการสิ่งอำนวยความสะดวก และต้นทุนอื่น  ๆ  



- ๓๗ - 

 

ที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานท่าอากาศยาน นอกจากการเรียกเก็บเงินสำหรับผู้ใช้สิ่งอำนวยความสะดวก
หรือผู้ที่ใช้บริการ สามารถเรียกเก็บค่าบริการจากผู้ดำเนินงานในท่าอากาศยานจากการใช้ประโยชน์  
จากพื้นที่ส่วนรวม รวมถึงสิ่งอำนวยความสะดวกในพื้นที่เขตปฏิบัติการบินหรือเครื่องช่วยเดินอากาศ 

การวางแผนการลงทุน และการบริหารจัดการเงินสด ท่าอากาศยานขนาดเล็กจำเป็นจะต้องมี
การบริหารจัดการเงินสด เพื่อให้ท่าอากาศยานมีสภาพคล่องและมีเงินสดเพียงพอสำหรับการบริหารงาน
และปฏิบัติงานได้อย่างราบรื่น และการวางแผนพัฒนาท่าอากาศยานก็เป็นเรื่องสำคัญ เนื่องจากท่าอากาศยาน
ควรมีการปรับปรุงและการพัฒนาเพื่อให้ท่าอากาศยานปฏิบัติงานได้อย่างมั่นคงในระยะยาว และเตบิโต
อย่างยั่งยืน  

 
๔.๑.๓ การดำเนินงานท่าอากาศยาน 

ประเด็นการดำเนนิงานของท่าอากาศยานขนาดเล็กที่ควรคำนงึถงึและบรหิารจัดการใหเ้หมาะสม 
โดยประกอบด้วย การปฏิบัติการด้านความปลอดภัย การซ่อมบำรุง การรักษาความปลอดภัย การบริหาร
และรับมือกับสภาวะฉุกเฉิน 

ความปลอดภัย จากการศึกษา พบว่า ประเด็นความปลอดภัยที่ผู้จัดการท่าอากาศยานขนาดเล็ก 
ในประเทศสหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญมากที่สุดคือ สิ่งมีชีวิตโดยรอบท่าอากาศยานที่มีผลต่อการปฏบิัติ 
การบิน เช่น นก เป็นต้น โดยหัวข้อที่เกี่ยวข้องกบัความปลอดภัยที่ท่าอากาศยานขนาดเล็กจะต้องพิจารณา
ในการดำเนินงานท่าอากาศยาน ประกอบด้วย  

การคุ้มครองสาธารณะเป็นสิ่งพ้ืนฐานที่ท่าอากาศยานขนาดเล็กต้องพิจารณา เช่น ความตระหนักรู้ 
เป็นความรับผิดชอบของเจ้าของท่าอากาศยานในการปกป้องประชาชนจากอันตรายที่อาจเกิดขึ้นในบริเวณ
รอบท่าอากาศยาน ประชาชนจะต้องได้รับการเตือนถึงอันตราย การกำกับดูแลการเข้าไปในพ้ืนที่หวงห้าม
อย่างชัดเจน สัญลักษณ์บอกตำแหนง่ท่าอากาศยาน รั้วและไฟในท่าอากาศยาน ต้องจัดทำสัญลักษณ์หรอื
ป้ายบอกเขตพ้ืนที่ที่ใช้สำหรับการวิ่งขึ้นลงของอากาศยาน การเคลื่อนตัวบนพ้ืน และลานจอดอากาศยาน 
และล้อมรั้วและจัดให้มีไฟส่องทางรอบรั้วอาณาเขตท่าอากาศยาน พื้นที่และอาคารผู้โดยสาร การดูแล  
ผู้ที่ไม่สามารถช่วยเหลือตัวเองได้หรือผู้พิการ  

การคุ้มครองผู้เช่าและผู้ทำงานต้องได้รับความรู้ในเรื่องความปลอดภัยและการป้องกัน ในสัญญา
ควรมีการระบุความรับผิดชอบและหน้าที่ในการดำเนินงานด้านความปลอดภัย และท่าอากาศยานต้องมี
การให้การฝึกอบรมที่เหมาะสมแกบุ่คคลที่มีส่วนในการดำเนินงาน และบุคคลเหล่านั้นต้องเข้าใจในหน้าที่
รับผิดชอบของตนเอง 

การคุ้มครองพนักงาน ต้องมีการฝึกอบรมพนักงานเกี่ยวกับความปลอดภัยอย่างพอเพียงและมี
ประสิทธิภาพ ผู้ดำเนินงานท่าอากาศยานควรจะจัดให้มีการฝึกอบรมในขั้นต้นและมีการทบทวนความรู้
แก่พนักงานทุกคน นอกจากความรู้ด้านความปลอดภัยต้องให้การฝึกอบรมในเรื่องของการดำเนินงาน  
ท่าอากาศยานในเขตการบิน การดำเนินงานซ่อมบำรุง ขั้นตอนในการดำเนินงาน และขั้นตอนดำเนินงาน
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน การรักษาความปลอดภัย และความปลอดภัยทางการบิน นอกจากนั้นจะต้องมีการให้
อุปกรณ์เพื่อรักษาความปลอดภัยเฉพาะตนตามที่กฎหมายกำหนดให้แก่พนักงานที่ปฏิบัติงาน  
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การเติมน้ำมันอากาศยาน การให้บริการการเติมน้ำมันที่ท่าอากาศยานขนาดเล็กขึ้นอยู่กบัเจ้าของ
ท่าอากาศยานหรือผู้ดำเนินงานท่าอากาศยาน เพราะเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบสูงสุดของเจ้าของท่า
อากาศยานเพื่อทำให้แน่ใจว่าระบบการเติมน้ำมันได้รับการรักษาอย่างดีและมีการให้บริการที่ปลอดภัย  
ไม่ว่าใครจะเป็นผู้ให้บริการการเติมน้ำมัน เพ่ือความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการดำเนินการเติมน้ำมัน 
ต้องมีการกำหนดโปรแกรมในการตรวจสอบอุปกรณ์ประจำและตารางการบำรุงรักษา ถ้าไม่มีโปรแกรมนี้
ความรับผิดชอบของเจ้าของท่าอากาศยานอาจเพิ่มขึ้น นอกจากนั้นต้องมีการฝึกอบรมความปลอดภัย
จากอัคคีภัย 

การขับขี่ในเขตการบิน เป็นหน้าที่รับผิดชอบของเจ้าของท่าอากาศยานในการควบคุมการเข้าออก
เขตการบินของยานพาหนะและการเคลื่อนย้ายยานพาหนะในเขตการบิน ไม่ว่าจะเป็นการสร้างแนวรั้ว 
การควบคุมโดยการออกกฎระเบียบข้อบังคับ และการตรวจสอบยานพาหนะในการเข้าออกเขตการบิน 

การลดอันตรายจากสัตว์ป่า นอกจากท่าอากาศยานจะต้องมีแผนในการคุ้มครองสัตว์ปา่และแผน 
การคุ้มครองหรือลดอันตรายจากสัตว์ป่าแล้ว ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องมีการร่วมมือกับองค์กรท้องถิ่น
ในการเฝ้าระวังสัตว์ป่าต่าง ๆ ไม่ให้รุกล้ำเข้ามาในเขตการบินหรือเขตท่าอากาศยาน  

การบำรุงรักษา เช่นเดียวกับท่าอากาศยานทั่ว ๆ ไปที่จะต้องมีการตรวจสอบและควบคุมดูแล 
ท่าอากาศยานเป็นประจำ นอกจากนั้นต้องมีโครงการการซ่อมบำรุงแบบป้องกันเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ  
ในการดำเนินงานของท่าอากาศยานและลดต้นทุนในการซ่อมบำรุงอากาศยาน รวมถึงท่าอากาศยาน
จะต้องมีการเก็บอุปกรณ์ซ่อมบำรุงคงคลังในปัจจุบันและติดตามความต้องการการใช้อุปกรณ์ในอนาคต  
ที่จำเป็นเพื่อบำรุงรักษาอากาศยานให้ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้นท่าอากาศยานจะต้องมี
การเก็บบันทึกการใช้งานอุปกรณ์ในการซ่อมบำรุงรวมถึงการตรวจสอบอุปกรณ์และการฝึกอบรมการใช้
อุปกรณ์และการซ่อมบำรุงรักษาอุปกรณ์ 

การรักษาความปลอดภัย ท่าอากาศยานจะต้องมีการจัดทำโครงการการรักษาความปลอดภัย 
ท่าอากาศยานตามที่กฎหมายของประเทศกำหนด และต้องจัดให้มีการฝึกอบรมการรักษาความปลอดภัย
ในท่าอากาศยานให้แก่ทุกหน่วยงานและทุกบุคลากรที่ปฏิบัติงานในท่าอากาศยาน 

การเตรียมการรับมือเหตุฉุกเฉิน ท่าอากาศยานจะต้องมีการจัดทำแผนฉุกเฉินของท่าอากาศยาน 
และกำหนดขั้นตอนในการวางแผนการดำเนินงานในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน รวมทั้งต้องมีการให้
การฝึกอบรมและจำลองสถานการณ์ในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน  

 
๔.๑.๔ การวางแผนและพัฒนาท่าอากาศยาน 

การวางแผนท่าอากาศยานจะให้กรอบในการสร้างพ้ืนฐานของการใช้ประโยชน์ที่ดินและคาดการณ์
การเติบโตในอนาคต โดยกระบวนการวางแผนในแต่ละระดับสามารถช่วยในการพัฒนาระบบการบินที่มี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

มาตรฐานการพัฒนาและการก่อสร้าง ท่าอากาศยานจะต้องมีการจัดประชุมก่อนการออกแบบ
และการทบทวนการออกแบบ รวมทั้งต้องมีการจัดทำรายงานทางวิศวกรรม แผนการก่อสร้างและรายละเอียด
การก่อสร้าง แผน/คู่มือความปลอดภัยและการดำเนนิงานก่อสร้าง กิจกรรมในการก่อสร้างท่าอากาศยาน 
และการพิจารณาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
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การตลาดและการโฆษณา การพัฒนาด้านประชาสัมพันธ์เป็นส่วนสำคัญส่วนหนึ่งของงานผู้จัดการ
ท่าอากาศยาน ท่าอากาศยานคือตัวขับเคลื่อนสำคัญทางด้านเศรษฐกิจและสังคมที่สำคัญของชุมชน  
การสนับสนุนชุมชนและการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างท่าอากาศยานและชุมชนเป็นจุดสำคัญที่ทำให้  
การดำเนินงานท่าอากาศยานประสบความสำเร็จ ดังนั้นเป้าหมายหรือวิสัยทัศน์ด้านการอำนวยความสะดวก
ในการสื่อสาร คือการสร้างหรือส่งเสริมภาพลักษณ์ที่ดีขององค์กร และลบภาพลักษณ์ที่กระทบต่อองค์กร
ในเชิงลบ รวมทั้งรายงานสถานการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้น  

การตลาดและการโฆษณาท่าอากาศยาน ประกอบไปด้วย การพัฒนาแผนการตลาด การพัฒนา
กลยุทธ์และความสำคัญด้านตลาด และการวัดความสำเร็จในการทำการตลาดและโฆษณา 

การสร้างความสัมพันธ์กับชุมชน ท่าอากาศยานเป็นส่วนหนึ่งของชุมชน ผู้จัดการท่าอากาศยาน
จะต้องเข้าใจความต้องการของชุมชน และสร้างความสัมพันธ์กับชุมชนเสมือนชุมชนเป็นส่วนหนึ่งของลูกค้า
หรือผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียในท่าอากาศยาน ตัวแทนท่าอากาศยานควรใช้การสื่อสารแบบเปิดไม่ใช่แค่กับ
ผู้ใช้งานท่าอากาศยานและผู้เช่าพื้นที่หรือผู้ที่ทำสัญญากับท่าอากาศยานเท่านั้น แต่ควรมีการสื่อสาร  
กับกลุ่มชุมชน ผู้นำทางการเมือง และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องหรือได้รับผลกระทบจากท่าอากาศยาน 

เมื ่อมีการสื ่อสารถึงผลประโยชน์ของชุมชนกับท่าอากาศยาน การอธิบายถึงส่วนประกอบ  
ของท่าอากาศยานเป็นสิ่งสำคัญที่จะช่วยเพิ่มคุณค่าของการสื่อสารกับชุมชน ชุมชนควรจะตระหนักถึง
การใช้งานท่าอากาศยาน เช่น อากาศยานที่ให้บริการทางการแพทย์  การดับเพลิง การเกษตรกรรม  
การช่วยเหลือและค้นหา และการบังคับใช้กฎหมาย นอกจากนั้นชุมชนอาจมีส่วนร่วมถึงการดำเนินงาน
ความปลอดภัย การสนับสนุนกิจกรรมทางการบิน รวมถึงการขนส่งทางการแพทย์ ธุรกิจ การบริหาร
จัดการต้นทุนของท่าอากาศยาน และความเข้ากันของชุมชน ดังนั้น  การบริหารจัดการท่าอากาศยาน 
จึงควรจะตระหนักถึงความต้องการของชุมชนและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมรอบ ๆ ชุมชน ซึ่งจะช่วยเพ่ิม
ภาพลักษณ์ของท่าอากาศยานให้เป็นไปในทิศทางที่ดียิ่งขึ้น 

สื่อสัมพันธ์ โครงการการประชาสัมพันธ์ท่าอากาศยานควรจะสามารถจัดการกับแหล่งข้อมูลต่าง ๆ 
ของสื่อได้ ตัวแทนของท่าอากาศยานอาจจะได้รับผลประโยชน์จากการสร้างความสัมพันธ์กับสื่อท้องถิ่น 
ผู้จัดการท่าอากาศยานคือผู้ที่สื่อจะติดต่อมากที่สุดเพราะเป็นบุคคลที่มีข้อมูลและอำนาจมากที่สดุในประเด็น
เกี่ยวกับท่าอากาศยานนั้น ๆ 

การทำสื่อสัมพันธ์อาจเป็นประโยชน์เชิงรุกในการทำการรายงานข่าวการบิน ความสัมพันธ์เชิงบวก
กับตัวแทนสื่อและผู้รายงานขา่วจะช่วยให้ผู้จัดการท่าอากาศยานสามารถเผยแพร่ข้อมูลตอ่สาธารณชนได้
ตามเป้าหมายที่กำหนด การเตรียมข้อมลูสำหรบัแถลงหรือรายงานตอ่สาธารณชนจะชว่ยสร้างความสนใจ
และสามารถทำให้แน่ใจได้ว่าข้อมูลหรือข่าวที่เผยแพร่ออกไปนั้นเป็นจริงและมีความรัดกุม 

การประชาสัมพันธ์ การสื่อสารเป็นส่ิงสำคัญในการทำประชาสัมพันธ ์ความสัมพันธ์ด้านการตลาด 
การโฆษณา และชุมชนสัมพันธ์ มีความสัมพันธ์กันทั้งหมดในการสื่อสารว่า ท่าอากาศยานมีสิ่งใดเกดิขึ้น
และอาจจะมีสิ่งใดกระทบต่อความสนใจของสาธารณะ ความเข้าใจในบทบาทหน้าที่ของท่าอากาศยาน  
ในชุมชน และผลกระทบทางสังคมและทางเศรษฐกิจ จะช่วยในการสื่อสารของผู้จัดการท่าอากาศยาน 
ในสาธารณะ  
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การบริการเชิงพาณิชย์ จากอดีตถึงปัจจุบันท่าอากาศยานได้ให้การบริการเชิงพาณิชย์ในการขนส่ง
สินค้า ไปรษณียภัณฑ์ และผู้โดยสาร ซึ่งส่งผลให้เกิดประโยชน์ของการให้บริการทางอากาศสำหรับชุมชน 
โดยที่อุตสาหกรรมการบินพลเรือนมีการเติบโตมาตลอด โดยเฉพาะสายการบินที่มีการเติบโตจากในอดีต
เป็นอย่างมาก ส่งผลให้มีการเติบโตของเศรษฐกิจภายในประเทศ เศรษฐกิจระหว่างประเทศ และเศรษฐกิจ
ของชุมชนและพื้นที่โดยรอบท่าอากาศยาน บางผลประโยชน์ที่การบริการทางอากาศนำมาสู่ชุมชน  คือ 
การขนส่งที่ก่อให้เกิดการพัฒนาธุรกิจใหม่ ๆ การขยายตัวทางการตลาด การเพิ่มการจ้างงานของบุคคล
ในท้องถิ่น และการท่องเที่ยว นอกจากนั้นการให้บริการทางอากาศยังนำประโยชน์มากมายมาให้กับชุมชน
ในรูปแบบที่มองไม่เห็นจากสาธารณะทั่วไป เช่น การทำให้คุณภาพชีวิตของคนในชุมชนดีขึ้นทั้งในด้าน
การสาธารณสุขและการศึกษา รวมทั้งทำให้มีการกระจายตัวของสินค้าและการบริการ ดังนั้น  ผู้จัดการ
ท่าอากาศยานขนาดเล็กควรจะต้องตระหนักถึงว่าการให้บริการทางอากาศจะสามารถช่วยเหลอืสังคมได้ 
ถึงแม้ว่าจะไม่มีการให้บริการเชิงพาณิชย์ท่ีท่าอากาศยาน หรือมีการให้บริการเชิงพาณิชย์ท่ีท่าอากาศยาน
น้อยมาก โดยการบริหารจัดการการบริการเชิงพาณิชย์จะต้องคำนึงถึง 

การเข้าถึงชุมชน ท่าอากาศยานช่วยเพิ่มการเข้าถึงชุมชน และสร้างให้เกิดโอกาสในการเติบโต
ทางเศรษฐกิจในเมืองและภูมิภาคที่ท่าอากาศยานตั้งอยู่ การเข้าถึงและโอกาสจะส่งผลให้เกิดการพัฒนา 
การค้าขาย ที่อยู่อาศัย และการท่องเที่ยว การเติบโตเหล่านี้จะนำไปสู่ขอ้ขัดแย้งระหว่างการพัฒนาชุมชน
และท่าอากาศยานซึ่งจะเกิดในช่วงแรกที่เมืองมีการพัฒนา ดังนั้นผู้จัดการท่าอากาศยานต้องมกีารทำงาน
กับองค์กรหรือตัวแทนของชุมชนเพื่อให้แน่ใจว่าท่าอากาศยานในปัจจุบันและในอนาคตจะเป็นส่วนหนึ่ง
ในแผนการพัฒนาชุมชน ซึ่งการวางแผนจะช่วยทำให้เกิดประโยชน์ต่าง ๆ ทั้งต่อท่าอากาศยานและชุมชน 
เช่น มีผลกระทบที่จะเกิดต่อชุมชนในเรื่องของเสียง แสง การจราจรของยานพาหนะ เกิดการใช้งาน  
ท่าอากาศยานที่ได้ประโยชน์สูงสุดและมีความปลอดภัยทางการบินสูงที่สุด เมื่อท่าอากาศยานมีการขยาย
พ้ืนที่จะสามารถรักษาพื้นที่ที่สำคัญต่อชุมชนไว้ได้ และสามารถทำให้ท่าอากาศยานสามารถตอบสนองตอ่
เป้าหมายของชุมชนท้องถิ่นได้ ดังนั้น ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องมีหน้าที่รับผิดชอบในการให้ความรู้
แก่ชุมชนและให้ชุมชนมีบทบาทในด้านท่าอากาศยานและการบิน การให้ความรู้จะทำให้ชุมชนสามารถ
วางแผนท่าอากาศยานและชุมชนในการทำให้ทั้งสองสามารถเติบโตไปได้คู่กัน 

การจัดทำแผนแม่บทท่าอากาศยาน ในส่วนท้องถิ่น แผนท่าอากาศยานคอืเอกสารที่แสดงใหเ้หน็
การพัฒนาของท่าอากาศยานเพื่อให้ตรงกับความต้องการในอนาคต ดังนั้นเพื่อให้แผนพัฒนาท่าอากาศยาน
มีความสมบูรณ์ครบถ้วน และสามารถตอบสนองต่อชุมชนได้ ชุมชนจะต้องเข้ามามีส่วนร่วมในขั้นตอน
การจัดทำแผนด้วย 

การทำข้อตกลงกับสายการบิน เป็นการเพิ่มความสัมพันธ์ระหวา่งท่าอากาศยานและสายการบนิ 
การบริหารจัดการท่าอากาศยานจะเน้นที่การทำข้อตกลงกับสายการบินเพื่อทำให้ตรงกับความต้องการ
ของทั้งสองฝ่าย 

การฝึกอบรมของท่าอากาศยาน ความสำเร็จของการฝึกอบรมพนักงานคอืการที่มีการปฐมนเิทศ
และมีโปรแกรมการฝึกอบรมที่ดี สำหรับท่าอากาศยานแล้ว ไม่ใช่แค่การฝึกอบรมพนักงานของตนเอง
เท่านั้น แต่รวมถึงการฝึกอบรมให้กับผู้ที่ทำสัญญากับท่าอากาศยาน ผู้เช่า และหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับท่าอากาศยาน  
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การพัฒนาโครงการปฐมนิเทศของท่าอากาศยาน โดยทั่วไป ท่าอากาศยานขนาดเล็กจะถูกควบคุม
ด้วยรัฐบาลหรือหน่วยงานของรัฐ โดยการแต่งตั้งตัวแทนเข้ามาทำหน้าที่บริหารจัดการท่าอากาศยาน 
นอกจากนั้นกระบวนการตัดสินใจส่วนใหญ่จะอยู่ที่หน่วยงานของรัฐหรือรัฐบาล จึงเป็นปัญหาที่ว่าบคุคล
เหล่านั้นที่เข้ามาบริหารท่าอากาศยานหรือปฏิบัติงานในท่าอากาศยานไม่มีความชำนาญในการบริหาร 
ท่าอากาศยาน ดังนั้น การสร้างความคุ้นเคยและความเข้าใจในการบริหารจัดการท่าอากาศยาน เจ้าของ 
ท่าอากาศยานควรจัดเตรียมโครงการปฐมนิเทศในเรื่องของท่าอากาศยานในการให้ความรู้กับบุคคลเหล่านั้น
ที่มีอำนาจในการตัดสินใจ 

 
๔.๑.๕ การวดัประสิทธิภาพและการเปรยีบเทียบ  

ผู้จัดการท่าอากาศยานต้องเผชิญหน้ากับความท้าทายอย่างต่อเนื่องในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดังนั้นเพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพท่าอากาศยานของตนเอง การทำการเปรียบเทียบ (benchmarking) 
จึงเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการระบุแนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุด (best practices) โดยการทำการเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพทั้งภายในและภายนอกท่าอากาศยาน 
 
๔.๒ แนวปฏิบัติที่ดีของการใช้ท่าอากาศยานที่ใช้ประโยชน์ต่ำกวา่ขีดความสามารถหรือท่าอากาศยาน

ที่ไม่ถูกใช้ประโยชน์ 

ปัจจุบันท่าอากาศยานหลายแห่งประสบปัญหาการใช้ประโยชน์ต่ำกว่าขีดความสามารถที่รองรับได้ 
(Underutilized Airports) อาจด้วยสาเหตุหลัก ๒ ประการ ได้แก่ ความล้าสมัยของสิ่งอำนวยความสะดวก
ของท่าอากาศยาน (Functional Obsolescence) และการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศ 
(Industry Change) ดังแสดงในรูปต่อไปนี้ 

 

 
รูปที่ ๔-๑ สาเหตุของการใช้ท่าอากาศยานต่ำกว่าขีดความสามารถและกลยุทธ์การเพ่ิมการใช้ประโยชน์ 
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นอกไปจากนั้นในปัจจุบันมีการพยายามที่จะเพิ่มการใช้งานท่าอากาศยานเหล่านั้น โดยมีรูปแบบ
ทั้งหมด ๔ รูปแบบ ได้แก่ 

หาผู้เช่ารายใหม่ (Replacement Tenant) เป็นการหาผู้เช่ารายใหม่ที่มีวัตถปุระสงคใ์นการเชา่
คล้ายกับผู้เช่าเดิม สิ่งอำนวยความสะดวกของท่าอากาศยานที่สามารถใช้รูปแบบนี้ได้ส่วนมากจะเป็น  
สิ่งปลูกสร้างเฉพาะ เช่น โรงเก็บอากาศยาน (Aircraft Hangar) โรงซ่อมอากาศยาน (Maintenance Hangar) 
คลังสินค้า (Cargo Terminal)  

เปลี่ยนรูปแบบการใช้พ้ืนที่ (Adaptive Reuse) เป็นการปรับปรุงหรือปรบัเปล่ียนสิ่งปลูกสร้าง
และสิ่งอำนวยความสะดวกเดิมของท่าอากาศยานไปเพ่ือทำกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องหรือมีความเกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมการบินน้อย โดยในปัจจุบันมีความพยายามที่จะปรับเปลี่ยนท่าอากาศยานหลายแห่งในประเทศ
สหรัฐอเมริกาไปเป็นพิพิธภัณฑ์หรือพื้นที่ทางประวัติศาสตร์ เช่น TWA Flight Centre ที่ท่าอากาศยาน 
John F. Kennedy International ที่ได้ถูกปรับเปลี่ยนไปเป็นพ้ืนที่ทางประวัติศาสตร์ 

ในบางท่าอากาศยานได้มีการปรับรูปแบบการใช้โดยที่ไม่เกี่ยวข้องด้านการบิน เช่น ท่าอากาศยาน 
Branson National Airport ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้ถูกปรับเปลี่ยนเป็นสำนักงานและศูนย์การสื่อสาร
ของบริษัท Expedia Inc. 

ทุบทิ้งเพื่อพัฒนาใหม่ (Demolition และ Redevelopment) เป็นการทำลายสิ่งปลูกสร้าง
บางส่วนหรือทั ้งหมดของท่าอากาศยาน เพื ่อที ่จะสามารถพัฒนาที่ดินและสิ่งปลูกสร้างขึ ้นมาใหม่  
เพื่อให้เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบันมากยิ่งขึ้น สาเหตุหลักที่นำไปสู่การเลือกใช้รูปแบบนี้ ได้แก่ 

o ค่าใช้จ่ายสูงในการบำรุงรักษาสิ่งปลูกสร้างและสิ่งอำนวยความสะดวก 
o ระบบต่าง ๆ ที่มีอยู่ในปัจจุบันมีความล้าสมัยมาก 
o ข้อจำกัดในการเข้าถึงพื้นที่ปฏิบัติการบิน 
o การปรับปรุงสิ่งปลูกสร้างส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมเป็นอย่างมาก 
o ขาดเงินงบประมาณในการปรับปรุง 

ไม่ทำอะไร (Nothing Done) เป็นรูปแบบที่ไม่ตอ้งมกีารดำเนินการใด ๆ โดยส่วนมากรูปแบบนี้ 
จะถูกเลือกใช้ต่อเมื่อผู้เช่ารายเดิมยังคงจ่ายค่าเช่าจนกว่าจะมีผู้เช่ารายใหม่เข้ามา ดังเช่น ท่าอากาศยาน 
Dayton international Airport ที่ทางหน่วยงานบริหารท่าอากาศยานร่วมมือกับผู้เช่ารายเดิม คือ United 
Parcel Services (UPS) และ Federal Aviation Authority (FAA) ในการหาผู้เช่ารายใหม่เข้ามาแทน
UPS 

การเลือกใช้รูปแบบใดรูปแบบหนึ่งจากรูปแบบทั้ง ๔ รูปแบบข้างต้น ต้องคำนึงถึงปัจจัยหลายด้าน 
ได้แก่ 

o การรักษาความปลอดภัยของท่าอากาศยาน 
o การอนุญาตของหน่วยงานกำกับดูแล 
o ข้อตกลงระหว่างผู้ให้เช่าและผู้เช่า 
o กฎข้อบังคับทางด้านสิ่งแวดล้อม 
o การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีด้านการบิน 
o การสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
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๔.๓ การตลาดสำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็ก 

สำหรับท่าอากาศยานในปัจจุบัน การตลาดมีความสำคัญต่อการดำเนินงานของท่าอากาศยาน
และการบรรลุผลตอบแทนของท่าอากาศยานในระยะยาว โดยเฉพาะอย่างยิ่งสำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็ก 
จำเป็นต้องมีการกำหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของท่าอากาศยานที่ชัดเจน การวิเคราะห์ข้อดี ข้อด้อย 
รวมถึงโอกาสและอุปสรรคของท่าอากาศยานเพื่อให้ท่าอากาศยานมีแนวทางการปฏิบัติงานด้านการตลาด
ให้ตรงตามเป้าหมายและวัตถุประสงค์ การกำหนดประเภทกลุ่มลูกค้า รวมถึงการระบุกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย 
เป็นสิ่งสำคัญที่ท่าอากาศยานขนาดเล็กจะต้องพิจารณาให้ชัดเจน เพื่อการสื่อสารและการดำเนินการ
เชิงกลยุทธ์ให้ตอบสนองต่อความต้องการของกลุ่มลูกค้าเป้าหมายอย่างถูกต้อง ท่าอากาศยานขนาดเล็ก
และผู้มีส่วนเกี่ยวขอ้งจำเป็นต้องมีการวางแผน รวมทั้งร่วมมือกบัชุมชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ในการกำหนด
ทิศทาง นโยบาย และแผนการทางการตลาด โดยมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

 

 
รูปที่ ๔-๒ แผนภาพแสดงกระบวนการทางการตลาดของท่าอากาศยานขนาดเล็ก 

 
ขั้นท่ี ๑ กำหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ทางการตลาด เลือกประเด็นที่ท่าอากาศยานต้องการ 

เช่น การเพ่ิมบริการใหม่ เพ่ิมรายได้จากการให้เช่าลานจอดอากาศยาน ขยายสิ่งอำนวยความสะดวก เป็นต้น 
เป็นการกำหนดแนวทางอย่างง่าย สิ่งที่ท่าอากาศยานสนใจและต้องการเห็นผลลัพธ์ โดยผู้มีส่วนได้เสียหลัก
ควรจะมีส่วนร่วมในการกำหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ทางการตลาด ยกตัวอย่างเช่น เจ้าหน้าที่บริหาร
ท่าอากาศยาน ผู้เช่าพื้นที่ท่าอากาศยาน หน่วยธุรกิจของท่าอากาศยาน เจ้าหน้าที่ภาครัฐ และเจ้าหน้าที่
ด้านเศรษฐกิจ เป็นต้น รวมถึงกำหนดขอบเขตของโครงการ ท่าอากาศยานขนาดเล็กจะต้องเข้าใจประเด็น
สำคัญและความต้องการของท่าอากาศยานว่าต้องการไปอยู่ในจุดใด รวมถึงโอกาสที่จะสามารถทำให้ไปถึง
เป้าหมายนั้น 
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เป้าหมาย คือ สิ่งที่ท่าอากาศยานต้องการและมุ่งหวังเพื่อให้บรรลุในอนาคต ส่วนวัตถุประสงค์ 
คือเป้าหมายที่สามารถวัดได้ ประเมินและติดตามผลในขณะปฏิบัติโครงการ ยกตัวอย่างเช่น เป้าหมาย
ของท่าอากาศยานต้องการเพิ่มรายได้อย่างยั่งยืน วัตถุประสงค์แรก คือ การเพิ่มผู้เช่าโรงเก็บอากาศยาน 
วัตถุประสงค์ท่ีสอง คือ สรรหาธุรกิจใหม่ภายในท่าอากาศยาน สำหรับการปฏิบัติของวัตถุประสงค์แรก คือ 
การติดต่อผู้ที่มีอากาศยานให้เข้ามาใช้บริการและทำการโฆษณาหาลูกค้าใหม่ การปฏิบัติของวัตถุประสงค์
ท่ีสอง คือ การจัดประชุมผู้เช่าพ้ืนที่เพื่อหาแนวทางใหม่ และร่วมมือกับชุมชนและหน่วยงานทางเศรษฐกิจ
เพ่ือร่วมมือสร้างโอกาสใหม่ 

ประเภทของเป้าหมายทางการตลาด ประกอบด้วย หนึ่ง เพื่อการขยายตลาด เป็นการเพิ่มลกูค้า
หรือผู้ใช้บริการท่าอากาศยาน เช่น การมองหาผู้ใช้บริการรายใหม่ ๆ จากพื้นที่ หรือการเสนอผลิตภัณฑ์ 
หรือบริการใหม่ให้กับลูกค้าหรือผู้ใช้บริการท่าอากาศยานรายเดิม สอง การระบุตลาดให้ชัดเจนมากขึ้น
หรือการแบ่งตลาดให้ชัดเจนคือการปรับทา่อากาศยานให้เฉพาะต่อกลุ่มลูกค้าเปา้หมาย สาม การลดต้นทนุ 
เป็นการพยายามมุ่งเน้นการลดต้นทุนของท่าอากาศยานในทุกด้าน และสี่ การพัฒนาคุณภาพ เพื่อเสนอ
บริการที่มีคุณภาพเหนือกว่าท่าอากาศยานอื่น 

ขั้นท่ี ๒ วิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) และจัดสรรทรัพยากร 
เป็นการศึกษาเพ่ือแสดงให้เห็นสถานการณ์ปัจจุบันของท่าอากาศยาน รวมถึงโอกาสและอุปสรรคที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อให้ท่าอากาศยานดำเนินการแผนการตลาดให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน โดยแหล่งที่มา  
ของการวิเคราะห์ SWOT ได้จากหลายแหล่งข้อมูลภายในท่าอากาศยานและแหล่งข้อมูลภายนอก เช่น 
ข้อมูลจากความคิดเห็นของผู้ใช้บริการ หรือการเปรียบเทียบกับท่าอากาศยานคู่แข่งหรือท่าอากาศยาน  
ที่มีลักษณะใกล้เคียงกัน โดยประเด็นการเปรียบเทียบ เช่น เส้นทางบิน จุดหมายปลายทาง ผู้ให้บริการ 
สายการบิน ประเภทอากาศยาน ราคา ประวัติการให้บริการ ความกว้างความยาวทางขับ เครื่องช่วย
เดินอากาศ เป็นต้น สำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็กอาจพิจารณาความเหมาะสมของขนาดท่าอากาศยาน
และแบบอากาศยาน ระยะทางจากเมืองโดยรอบกับท่าอากาศยาน ต้นทุนการให้บริการ และสิ่งอำนวย
ความสะดวกต่อการปฏิบัติการบินด้วย สำหรับการจัดสรรทรัพยากร โดยส่วนใหญ่ท่าอากาศยานขนาดเล็ก
อาจจะไม่มีเจ้าหน้าที่การตลาดประจำ ผู้จัดการท่าอากาศยานจะต้องดูแลโครงการนีโ้ดยอาจมีการร่วมมือ
จากหน่วยงานภายนอก เช่น มหาวิทยาลัย กลุ่มเจ้าหน้าที่ทางด้านเศรษฐกิจ หอการค้าในพื้นที่ เจ้าหน้าที่
จากหน่วยงานภาครัฐ บริษัทโฆษณา เป็นต้น สำหรับทรัพยากรทางการเงิน อาจมีได้ทั้งเงินทุนภายใน  
และภายนอก โดยท่าอากาศยานจำเป็นต้องประเมินรายจ่ายสำหรับโครงการทางการตลาด หลังจากนั้น
จึงหาวิธีในการระดมทุน โดยเงินทุนภายในอาจมาจากเงินงบประมาณ ค่าเช่าพ้ืนที่ หรืออาจจะขอรับ 
การสนับสนุนจากภาคเอกชน อาจเป็นรูปแบบของการร่วมมือทางธุรกิจ หรือกิจกรรมตอบแทนสู่ชุมชน  

ขั้นที ่๓ ปรับปรุงและแก้ไขเป้าหมายและวัตถุประสงค์ หลังจากที่ได้มีการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน 
โอกาส และอุปสรรค และการจัดสรรทรัพยากรไปแล้วนั้น จำเป็นจะต้องมีการปรับปรุงแก้ ไขเป้าหมาย
และวัตถุประสงค์แรกเริ่ม เพื่อทำให้สอดคล้องกับการวิเคราะห์ SWOT และสามารถปฏิบัติได้จริง 

ขั้นที่ ๔ กำหนดกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย ข้อความที่สื่อสาร และแนวทางการปฏิบัติงาน ท่าอากาศยาน
ขนาดเล็กมีทรัพยากรอย่างจำกดั ดังนั้นจำเป็นตอ้งตอบสนองความต้องการให้ตรงกบักลุ่มลูกค้าเป้าหมาย 
ระบุสิ่งที่ต้องการนำเสนอได้อย่างชัดเจนและถูกต้อง รวมถึงแนวทางการปฏิบัติงานทางด้านการตลาด
เพื่อสื่อสารไปยังกลุ่มลูกค้าก็มีความสำคัญ  
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การระบุกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย อาจกำหนดโดยลักษณะทางภูมิศาสตร์ ประชากรศาสตร์ กลุ่มของ
ผู้ใช้บริการ (นักบิน ผู้โดยสาร ผู้เช่า) ลักษณะทางจิตวิทยา (ความสนใจ ทัศนคติ ความคิดเห็น) บางครั้ง
กลุ่มเป้าหมายอาจมีได้หลายกลุ่ม หากท่าอากาศยานสามารถตอบสนองความต้องการของกลุ่มเป้าหมาย
ได้ถึงระดับหนึ่ง อาจมีการปรับเปลี่ยนเป้าหมายและวัตถุประสงค์ทางการตลาดเพื่อตอบสนองต่อกลุ่ม  
เป้าหมายอีกกลุ่มหนึ่งได้  

ข้อความทางการตลาดที่ท่าอากาศยานจำเป็นต้องสื่อสารต่อกลุ่มเป้าหมายนั้น ท่าอากาศยาน
จำเป็นต้องสื่อสารเพื่อตอบคำถามของกลุ่มเป้าหมาย เช่น ทำไมกลุ่มเป้าหมายต้องเลือกใ ช้บริการ 
ของท่าอากาศยานนี้ หรือท่าอากาศยานนี้ดีกว่าท่าอากาศยานคู่แข่งอย่างไร หรืออะไรคือสิ่งที่กลุ่มเป้าหมาย 
จะได้รับหากเลือกใช้บริการท่าอากาศยานแห่งนี้ เป็นต้น ข้อความทางการตลาดของท่าอากาศยานต้องมี
ความชัดเจนและเป็นเอกลักษณ์ของท่าอากาศยานนั้น ๆ โดยจะต้องสร้างคำโฆษณาที่เป็นลักษณะเฉพาะ 
สร้างสรรค์ และระบุถึงตัวตนของท่าอากาศยาน เพื่อสร้างการจดจำของกลุ่มเป้าหมาย 

สำหรับกลยุทธ์การปฏิบัติงานด้านการตลาดของท่าอากาศยานขนาดเล็ก หลังจากที่ท่าอากาศยาน
ได้กำหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ กลุ่มเป้าหมาย ข้อความที่ต้องการสื่อสารแล้ว ท่าอากาศยานจะต้องนำ
แผนการตลาดไปปฏิบัติจริง โดยการสื่อสารข้อมูลเหล่านั้นไปยังกลุ่มเป้าหมายอย่างดีที่สุด  

ยกตัวอย่างกลยุทธ์ของท่าอากาศยานขนาดเล็กเพื่อเพิ่มจำนวนผู้โดยสาร เป้าหมายคือการเพ่ิม
จำนวนผู้โดยสารให้มาใช้บริการท่าอากาศยานโดยมีการวางแผนทางการตลาดเป็นสองแบบ  ได้แก่  
หนึ่ง การเพิ่มจำนวนผู้โดยสารโดยการปรับปรุงการบริการภายในท่าอากาศยาน เช่น การจัดให้มีเจ้าหน้าที่
ต้อนรับหรืออาสาสมัครจากชุมชนมาต้อนรับผู้โดยสาร การจัดให้มีสัญญาณอินเตอร์เน็ตภายในอาคาร
ผู้โดยสาร ระบบขนส่งจากท่าอากาศยานสู่เมือง ตลอดจนการบริการพื้นที่พิเศษและห้องรับรองภายใน 
ท่าอากาศยาน และสอง คือ การเพิ่มการรับรู้ของประชาชน เช่น การโฆษณา ร่วมมือกับสายการบิน
สำหรับโปรแกรมสมาชิก จัดงานการแข่งขัน งานการแสดง สร้างการรับรู้ภาคประชาชนให้มาใช้บริการ  
ท่าอากาศยาน ปรับปรุงช่องทางการติดต่อท่าอากาศยาน ภาพลักษณ์ และเว็บไซต์ 

ขั้นที ่๕ เลือกเครื่องมือทางการตลาดที่เหมาะสมเพ่ือสื่อสารไปยังกลุ่มเป้าหมาย การเลือกเครื่องมือ
ทางการตลาดขึ้นอยู่กับกลุ่มเป้าหมายและงบประมาณ เนื่องจากท่าอากาศยานขนาดเล็กอาจมีข้อจำกัด
ด้านงบประมาณทางการตลาด เครื่องมือที่ควรใช้ได้แก่ เว็บไซต์ การทำโปรโมชั่น เช่น ของขวัญ ตั๋วเดินทาง 
วิทยุ สื่อสิ่งพิมพ์ ป้ายโฆษณา หรือเอกสารประชาสัมพันธ์ ซึ่งอาจได้แก่  การออกแบบเอกสารขนาดเล็ก 
ประกอบด้วยเครื่องหมายเอกลักษณ์ของท่าอากาศยาน ข้อความที่ต้องการสื่อสารหลัก ภาพถ่าย สี รวมถึง
ข้อมูลจำเพาะของท่าอากาศยาน หรือการจัดให้เจ้าหน้าที่ออกงานประชาสัมพันธ์ ร่วมมือกับหน่วยงาน
ภายนอกในการประชาสัมพันธ์ การสร้างการจดจำและภาพลักษณ์ที่ดีของท่าอากาศยาน ร่วมมือกับ
หน่วยงานท้องถิ่น งานเทศกาล การท่องเที่ยว เป็นต้น 

ขั้นที ่๖ ปฏิบัติงานตามแผน เป็นการปฏิบัติงานตามแผนการตลาด ประกอบด้วย การลำดับภาระ 
หน้าที่ จัดความสำคัญ การจัดสรรงานแก่ผู้ที่เกี่ยวข้องและการสื่อสารระหว่างผู้ปฏิบัติงานอย่างชัดเจน 
รวมถึงการกำหนดเวลาและงบประมาณที่ชัดเจน วัดผลได้   
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คุณสมบัติที่ดีของแผนการตลาดคือจะต้องตั้งลูกค้าและการบริการให้เป็นศูนย์กลาง ให้ความสำคัญ
กับการตอบสนองความต้องการของกลุ่มเป้าหมายสูงสุด การปฏิบัติงานที่แตกต่างกับคู่แข่งโดยสร้างสรรค์
เอกลักษณ์ของท่าอากาศยาน การสื่อสารที่เข้าใจง่ายผ่านสื่อที่เข้าใจได้ง่าย และชัดเจนต่อกลุ่มเป้าหมาย 
แผนที่ดีต้องมีความยืดหยุ่นและสามารถปรับเปลี่ยนได้ตามความต้องการที่เปลี่ยนไปของกลุ่มเป้าหมาย 

ขั้นที่ ๗ ติดตามและประเมินผล เป็นขั้นตอนสุดท้ายของแผนการตลาดเพื่อวัดผลการปฏิบัติงาน 
การบรรลุเป้าหมายและวัตถุประสงค์ รวมถึงข้อปรับปรุง ได้แก่ การประเมินความพึงพอใจของลูกค้า 
และการสำรวจการรับรู้ของประชาชน แนวโน้มส่วนแบ่งทางการตลาด และผลประกอบการ 
 
๔.๔ การพัฒนาบริการด้านการบินสำหรับทา่อากาศยาน 

ในการศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศนั้น ได้ดำเนินการศึกษา
จากคู่มือที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ ๒ ฉบับ ได้แก่ คู่มือเรื่อง Passenger Air 
Service Development Techniques ของ Airport Cooperative Research Program (ACRP) และคู่มือ
เรื่อง Air Service Development for Regional Development Agencies ของ STRAIR โดยรายละเอียด
ของคู่มือทั้ง ๒ ฉบับ และผลการศึกษาแนวคิดและหลักการของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ  
มีดังต่อไปนี้ 

 
๔.๔.๑ การศึกษาคู่มือ Passenger Air Service Development Techniques 

จากคู่มือของ Airport Cooperative Research Program ฉบับที ่๑๘ เรื่อง Passenger Air Service 
Development Techniques ซึ่งเป็นคู่มือแนะนำในการดำเนินการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ
สำหรับชุมชนขนาดเล็ก ได้ให้ความหมายและอธิบายความสำคัญของการพัฒนาบริการขนส่งทางอากาศ 
รวมถึงวัตถุประสงค์หลักและเทคนิคในการดำเนินการพัฒนาขนส่งทางอากาศไว้ดังต่อไปนี้ 

ความหมายของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
การพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ (Air Service Development) คือ การดำเนินงานต่าง ๆ 

ที่มีวัตถุประสงค์เพื่อการรักษาระดับการบริการขนส่งทางอากาศและเพิ่มความจุในการขนส่งทางอากาศ  
เพื่อเป็นปัจจัยผลักดันให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

การพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศเกี่ยวข้องกับกิจกรรมทั้งหมดที่ส่งผลโดยตรงกับการเพ่ิม
ปริมาณการบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ ณ ท่าอากาศยาน รวมไปถึงการเข้าใจลักษณะของชุมชน
รอบข้างท่าอากาศยานและการจัดทำความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือสนับสนุนให้สายการบิน
เข้ามาให้บริการ ณ ท่าอากาศยาน การเข้าใจลักษณะการให้บริการขนส่งทางอากาศและราคาค่าโดยสาร
ของสายการบินที่ให้บริการ ณ ท่าอากาศยานและท่าอากาศยานข้างเคียง การเข้าใจปัจจัยที่มีผลกระทบ
ต่อต้นทุนและรายได้ของสายการบินที่มีผลกระทบต่อการตัดสินใจลงทุนและเลือกเส้นทางบิน การเข้าใจ 
ความยืดหยุ่นของท่าอากาศยานในการสนับสนุนทั้งทางการเงินและการสนับสนุนอื่น ๆ ที่ไม่เกี่ยวข้องกับ
การเงินให้แก่สายการบิน การเข้าใจข้อมูลที่สำคัญเกี่ยวกับชุมชนที่สายการบินตอ้งการทราบ นอกจากนั้น
ยังรวมถึงความเข้าใจในการประเมินความพยายามในการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ  
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ความสำคัญของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
การขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์เป็นปัจจัยสำคัญที่ผลักดันการเติบโตของเศรษฐกิจ การให้บริการ

ขนส่งทางอากาศที่มีประสิทธิภาพและเพียงพอสามารถดึงดูดการลงทุนและสร้างการจ้างงานได้ นอกจากนั้น
การท่องเที่ยวโดยการเดินทางทางอากาศยังส่งผลให้เกิดการใช้จ่ายของนักท่องเที่ยว ไม่ว่าจะเป็นค่าใช้จ่าย
สำหรับที่พักโรงแรม สถานที่ท่องเที่ยว หรือค่าใช้จ่ายที่เกิดรายได้สำหรับธุรกิจภาคอื่น  ๆ และการขนส่ง
ทางอากาศนั้นยังเป็นตัวแปรสำคัญที่มีความเกี่ยวข้องกับกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายในประเทศอีกด้วย 

ในช่วงที่เศรษฐกิจกำลังซบเซาพร้อมทั้งการแข่งขันด้านการบริการขนส่งทางอากาศที่เพิ่มขึ้นทำให้
สายการบินพยายามปลดประจำการอากาศยานที่มีอายุการใช้งานมาก เนื่องจากสายการบินประสบปัญหา
การขาดทุนจากการดำเนินงานโดยใช้อากาศยานดังกล่าว และความต้องการบริการขนส่งทางอากาศที่มี
ไม่มากพอ หลายสายการบินพยายามปรับโครงสร้างเครือข่ายการบินใหม่เพื่อยกเลิกเที่ยวบินที่ให้บริการ
ในเส้นทางที่ประสบปัญหาขาดทุน โดยเฉพาะเส้นทางบินไปยังท่าอากาศยานขนาดเล็กหรือเมืองขนาดเล็ก 
ท่าอากาศยานและชุมชนดังกล่าวควรมีความเข้าใจปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจลงทุนของสายการบิน
และแนวทางที่จะสามารถดำเนินการได้เพื่อโน้มน้าวให้สายการบินเห็นโอกาสในการทำกำไรจากการให้  
บริการในท่าอากาศยานหรือเมืองดังกล่าว 

วัตถุประสงค์ของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
การตั้งวัตถุประสงค์เป็นสิ่งสำคัญในการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ การตั้งวัตถุประสงค์

ควรมีความสมเหตสุมผลสามารถปฏิบัตไิดจ้ริง โดยวัตถุประสงค์ในการพัฒนาการบรกิารขนส่งทางอากาศ
มีดังต่อไปนี้ 

๑. รักษาระดับการให้บริการขนส่งทางอากาศ 
การรักษาระดับการให้บริการขนส่งทางอากาศ เป็นวัตถุประสงค์ที่ได้รับความนิยมมากที่สุด 

การรักษาระดับการให้บริการขนส่งทางอากาศมีความจำเป็นทั้งตลาดการเดินทางเพ่ือทำธุรกิจและตลาด
การเดินทางเพ่ือการท่องเที่ยว ในปัจจุบันการรักษาระดับการให้บริการขนส่งทางอากาศเป็นวตัถุประสงค์
ที่สำคัญที่สุด สำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็กหรือท่าอากาศยานที่อยู่ในพื้นที่ชุมชนขนาดเล็ก  เนื่องจาก
ความสามารถในการรักษาระดับการให้บริการขนส่งทางอากาศสามารถช่วยให้การพัฒนาเส้นทางบิน  
ไปยังจุดหมายปลายทางใหม่ในอนาคตของสายการบินที่ทำการบินอยู่แล้วทำได้ง่ายมากยิ่งขึ้น 

๒. เพิ่มบริการขนส่งทางอากาศไปยังจุดหมายปลายทางใหม่ 
การพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศที่ประสบความสำเร็จต้องคำนึงถึงการรักษาการให้บริการ

ขนส่งทางอากาศและการเพิ่มบริการขนส่งทางอากาศไปยังจุดหมายปลายทางใหม่ การเพิ่มบริการขนส่ง
ทางอากาศไปจุดหมายปลายทางใหม่อาจส่งผลต่อการพัฒนาอย่างยั่งยืนของบริการที่มีอยู่ก่อนได้ ดังนั้น
การเพิ่มบริการขนส่งทางอากาศควรจะต้องคำนึงถึงประเด็นดังต่อไปนี้ 

o บริการขนส่งทางอากาศที่เกิดขึ้นใหม่มีความทับซ้อนกับบรกิารขนส่งทางอากาศที่มีอยู่แล้ว
หรือส่งผลเสียต่อการพัฒนาอย่างยั่งยืนของบริการขนส่งทางอากาศที่มีอยู่แล้วหรือไม่ 

o บริการขนส่งทางอากาศไปยังท่าอากาศยานที่เป็นศูนย์กลางแห่งใหม่ทำให้เกิดทิศทางใหม่
ในการเดินทางจากท่าอากาศยานหรือไม่  
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o บริการขนส่งทางอากาศไปยังท่าอากาศยานที่เป็นศูนย์กลางแห่งใหม่สร้างโอกาสการเชื่อมต่อ
การเดินทางแบบตรงได้มากน้อยเพียงใด 

o บริการขนส่งทางอากาศที่เกิดขึ้นใหม่สามารถส่งเสริมให้เกิดความพึงพอใจต่อผู้โดยสารได้
หรือไม่ 

o บริการขนส่งทางอากาศที่เกิดขึ้นใหม่ส่งผลกระทบอย่างไรต่อศักยภาพของท่าอากาศยาน
ในการดึงดูดสายการบินใหม่เข้ามาให้บริการหรือไม่ 

๓. เพิ่มความถี่ในเที่ยวบินปัจจุบัน 
ความต้องการสำหรับบางพื้นที่ คือ การเพิ่มความถี่ในเที่ยวบนิที่มีอยู่แล้วในปัจจุบัน เนื่องจาก

การเพ่ิมความถี่ช่วยเพ่ิมโอกาสในการเชื่อมต่อของผู้โดยสารที่ท่าอากาศยานที่เป็นศูนย์กลางทางด้านการบิน 
นอกจากนั้นยังเป็นการกระตุ้นความต้องการเดินทางของประชากรในพื้นที่ในระยะสั้นและเป็นส่วนช่วย
ในการพัฒนาบริการขนส่งทางอากาศในเส้นทางใหม่ในระยะยาว 

๔. ลดระดับราคาค่าโดยสาร 
ท่าอากาศยานขนาดเล็กค่อนข้างมีความสะดวกสบายสำหรับผู้โดยสารในเรื่องของพ้ืนที่จอดรถ 

ความรวดเร็วในการให้บริการ และระยะทางที่สั้นในการเดินทางมายังท่าอากาศยาน แต่ในขณะเดียวกัน
ท่าอากาศยานขนาดเล็กมักมีราคาค่าโดยสารที่ค่อนข้างสูงกว่าท่าอากาศยานขนาดใหญ่ที่มีการแข่งขันสูง
ระหว่างสายการบิน โดยระดับราคาค่าโดยสารที่สูงก็เป็นปัจจัยที่สำหรับสำหรับผู้โดยสารในการเลือกใช้
ท่าอากาศยานอื่น 

๕. พัฒนาความน่าเชื่อในการให้บริการ 
ในโลกตามอุดมคติ สายการบินควรจะสามารถให้บริการได้ตรงตอ่เวลาเสมอและท่าอากาศยาน

ถูกออกแบบให้ดำเนินงานได้ในทุกสถานการณ์โดยไม่เกิดความล่าช้า เพราะฉะนั้นจะไม่เกิดความหนาแน่น
ของการจราจรทางอากาศและความหนาแนน่ของท่าอากาศยาน แต่ในโลกของความเป็นจริงนั้น ค่อนข้าง
แตกต่างออกไป เที ่ยวบินมีความล่าช้าหรือถูกยกเลิก  เนื ่องจากการซ่อมบำรุงและความหนาแน่น  
ดังนั้นการพัฒนาความนา่เชื่อถือในการใหบ้ริการจึงถือเป็นวตัถุประสงค์ที่สำคญัในการรักษาความสัมพันธ์
กับผู้โดยสาร เนื่องจากหากเกิดความล่าช้าและยกเลิกเที่ยวบินบ่อย  อาจทำให้ผู้โดยสารไม่ต้องการ
เดินทางโดยผ่านท่าอากาศยานในอนาคต 

หลายปัจจัยที่ส่งผลต่อความน่าเชื่อถือในการให้บริการ เป็นปัจจัยที่ท่าอากาศยานไม่สามารถ
ควบคุมได้ ตัวอย่างเช่น ความล่าช้าของกำหนดการเดินทางทั้งเวลาในการออกเดินทางและเวลาในการมาถึง
ท่าอากาศยาน โดยปกติมีสาเหตุมาจากปัจจัยด้านการควบคุมการจราจรทางอากาศ 

๖. ส่งเสริมการใช้งานอากาศยานขนาดใหญ่ 
ในปัจจุบันอากาศยานมีการพัฒนาเป็นอย่างมาก เช่น ความสามารถในการประหยัดเชื้อเพลิง 

การบินในพิสัยที่ไกลขึ้น และสมรรถนะในการบิน ปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ล้วนส่งผลต่อการเลือกใช้อากาศยาน
ของสายการบินในการให้บริการขนส่งทางอากาศ ท่าอากาศยานควรส่งเสริมให้สายการบินใช้อากาศยาน
ที่มีขนาดใหญข่ึ้นในการใหบ้รกิารเมือ่เหน็ว่ามคีวามต้องการมากพอ เนื่องจากการใช้อากาศยานที่มขีนาดใหญข่ึน้
มีผลต่อความสะดวกสบายของผู้โดยสาร ถึงแม้ปัจจุบันผู้ผลิตอากาศยานขนาดเล็กจะมีการพัฒนาอากาศยาน
ให้มีความเร็วมากขึ้น ลดการสั่นสะเทือน และเสียงรบกวน  
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๗. เพื่อเพ่ิมการเข้าถึงเครือข่ายการเดินทางทางอากาศระดับโลก 
ในโลกปัจจุบันการขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งที่เชื่อมต่อผู้คนจากทั่วมุมโลก วัตถุประสงค์

ในการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศสำหรับท่าอากาศยานขนาดเล็กบางแห่งคือการเพิ่มการบรกิาร
ไปยังท่าอากาศยานที่เป็นศูนย์กลางทางการบินเพ่ือเพ่ิมโอกาสในการเชื่อมต่อกับการขนส่งไปยังพ้ืนที่อื่น ๆ 
ทั่วโลก 

เทคนิคในการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
ในปัจจุบันมีเทคนิคในการจูงใจสายการบินใหม่เข้ามาให้บริการมากมายหลายประเภทที่ชุมชน

และท่าอากาศยานสามารถเสนอให้กับสายการบินได้ระหว่างการเจรจาต่อรองเกี่ยวกับการพัฒนาการบริการ
ขนส่งทางอากาศ แต่ละเทคนิคมีข้อดีและข้อเสียแตกต่างกันไป การตัดสินใจในการเลือกลงทุนและเลือก
เส้นทางบินถือเป็นการตัดสินใจที่สำคัญสำหรับสายการบิน เนื่องจากเกี่ยวข้องกับทรัพยากรจำนวนมาก
ทั้งทางด้านทรัพยากรบุคคลและเงินทุน 

ชุมชนรอบข้างและท่าอากาศยานสามารถเสนอความช่วยเหลือและการสนับสนุนให้กับสายการบิน
เพื่อเป็นการลดความเสี่ยงให้กับสายการบินในการให้บริการในเส้นทางบินใหม่ผ่านเทคนิคในการพัฒนา  
การบริการขนส่งทางอากาศต่าง ๆ ทั้งนี้ก็เพื่อเป็นการรับประกันรายได้ที่คงที่ของสายการบินหรือการลด
ต้นทุนในการเริ่มต้นให้บริการในเส้นทางบินใหม่ โดยเทคนิคด้านการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ
จะแบ่งได้เป็น ๒ ประเภท ได้แก่ เทคนิคที่ถูกออกแบบมาเพื่อส่งเสริมรายได้ของสายการบิน และเทคนิค 
ที่ช่วยในการลดต้นทุนของสายการบิน ถึงแม้เทคนิคทั้งสองประเภทจะส่งผลต่อกำไรสุทธิของสายการบิน
เหมือนกัน แต่สายการบินที่ต่างกันก็มีเทคนิคที่ต้องการต่างกัน โดยเทคนิคประเภทต่าง ๆ มีดังต่อไปนี้ 

๑. เทคนิคที่เกี่ยวข้องกับด้านรายได้ของสายการบิน 
o การรับประกันรายได้ขั้นต่ำ (Minimum Revenue Guarantees) 
o การรับประกันจำนวนตัว๋โดยสารที่จะขายได้ (Guaranteed Ticket Purchases or Travel 

Banks) 
๒. เทคนิคที่เกี่ยวข้องกับด้านต้นทุนของสายการบิน 
o การสนับสนุนเงินทุน (Cost Subsidies) 
o การสนับสนุนด้านการตลาดและโฆษณา (Marketing and Advertising)  
o การสนับสนุนที่ไม่เกี่ยวกับการเงิน (Non-Financial or in-Kind) 
o การสนับสนุนหน่วยงานให้คำปรึกษา (Consultants) 

 
๔.๔.๒ การศึกษาคู่มือ Air Service Development for Regional Development Agencies 

จากคู่มือ Air Service Development for Regional Development Agencies ของ STRAIR 
ซึ่งเป็นคู่มือแนะนำแนวทางการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศสำหรับหน่วยงานระดับภูมิภาคที่เกี่ยวข้อง
กับการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ ได้ให้ความหมายและอธิบายถึงวตัถปุระสงคส์ำหรบัการพัฒนา 
การบริการขนส่งทางอากาศไว้ดังนี้  
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ความหมายของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
การพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ ประกอบด้วย การจูงใจสายการบินให้มาให้บริการขนส่ง

ทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานไปยังจุดหมายปลายทางต่าง ๆ นอกจากนั้น ยังรวมถึงการเพ่ิมความจุให้กับ
เส้นทางบินในปัจจุบันโดยการเพ่ิมความถี่หรือใช้อากาศยานที่มีขนาดใหญ่ขึ้น 

จากการเปิดเสรีภาพทางการบินส่งผลให้ท่าอากาศยานถูกแปรรูปให้เป็นเอกชนมากขึ้น จึงทำให้
ท่าอากาศยานมีความพยายามที่จะดึงดูดสายการบินให้มาใช้บริการท่าอากาศยานมากขึ้น นอกจากนั้น
จากการเปิดเสรีทางการบนิยังทำให้เกิดการแข่งขนัระหว่างสายการบนิที่รุนแรงมากขึ้น โดยจะเห็นได้จาก
การเกิดขึ้นของสายการบินต้นทุนต่ำที่เริ่มต้นครั้งแรกในประเทศสหรัฐอเมริกาและขยายไปทั่วทุกภูมิภาค
อย่างรวดเร็ว จากการเติบโตของการบริการขนส่งทางอากาศนี้เองทำให้ท่าอากาศยานตระหนักถึงโอกาส
ในการสร้างรายได้จากการเก็บค่าใช้บริการ อาทิเช่น ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร ค่าธรรมเนียมการลงจอด
ของอากาศยาน รวมถึงค่าเช่าพื้นที่ภายในท่าอากาศยานของร้านค้าและบริษัทต่าง ๆ หลายหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องต่างเห็นประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคมของการบริการขนส่งทางอากาศ รวมถึงการเติบโต
ของการจ้างงาน รายได้จากภาษี และโอกาสทางธุรกิจ ส่งผลให้หลายหน่วยงานมีความสนใจที่จะมีส่วนร่วม
ในการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 

วัตถุประสงค์ของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 
๑. วัตถุประสงค์ด้านความสามารถในการเชื่อมต่อของท่าอากาศยาน (Connectivity)  

ความสามารถในการเชื่อมต่อ คือ วัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มจำนวนจุดหมายปลายทาง ความถี่
ของเที่ยวบิน และความจุของเที่ยวบิน โดยในการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศได้มีความพยายาม
ในการระบุความต้องการในการเดินทางทางอากาศที่ยังไม่ได้รับการตอบสนองโดยการให้บริการในปัจจุบัน 
เช่น จุดหมายปลายทางที่มีปริมาณความต้องการมากเพียงพอให้สายการบินดำเนินงานได้อย่างมีกำไร 
หรือจุดหมายปลายทางที่มีแนวโน้มว่า ในอนาคตจะมีความต้องการที่มากเพียงพอ แต่ในปัจจุบันยังไม่มี
การให้บริการ 

๒. วัตถุประสงค์ด้านมูลค่าเงินของผู้โดยสาร (Value for passengers’ money) 
บางท่าอากาศยานและหน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งกับการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศมองถึง

ความสามารถในการแข่งขันของสายการบินท่ีจะดงึดดูมาให้บรกิารดว้ย กล่าวคือ การประเมินด้านคุณภาพ
เป็นสิ่งทำได้ยากมากกว่าราคา ท่าอากาศยานโดยปกติต้องการการให้บริการที่มีราคาถูกกว่าสำหรับผู้โดยสาร 
ในทวีปอเมริกาเหนือ หลายท่าอากาศยานและหน่วยงานระดับภูมิภาคที่เกี่ยวกับการพัฒนามีการติดตาม
ระดับราคาเฉลี่ยและสนับสนุนสายการบินท่ีมีราคาต่ำเข้ามาให้บริการแทนสายการบินท่ีไม่มีความสามารถ
ในการแข่งขันที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน ส่งผลให้สายการบินต้นทุนต่ำบางสายการบินสามารถสร้างฐาน
ปฏิบัติการบินในท่าอากาศยานบางแห่งที่เป็นฐานปฏิบัติการบินของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  
มาก่อนได้  
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๓. วัตถุประสงค์ด้านการรักษาความสม่ำเสมอ (Regularity) 
บางท่าอากาศยานมีความต้องการเที่ยวบินแบบประจำมากกว่า ถึงแม้ว่าในบางครั้งเที่ยวบิน

เหล่านั้นจะมีความถี่ไม่มากก็ตาม เที่ยวบินแบบประจำและเที่ยวบินเชื่อมต่อไม่เพียงสร้างความสะดวกสบาย
ให้กับผู้โดยสารที่เดินทางเพื่อทำธุรกิจ แต่ยังสร้างความสะดวกสบายให้กับลูกค้าที่ใช้บริการการขนส่ง
สินค้าทางอากาศประเภทอื่นอีกด้วย นอกจากนั้นยังทำให้การใช้ทรัพยากรหรือสินทรัพย์ของท่าอากาศยาน
ได้อย่างคุ้มค่ามากขึ้น 

๔. ปริมาณการขนส่ง (Traffic) 
ปริมาณการขนส่ง คือ วัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มจำนวนผู้โดยสารที่เดินทางผ่านท่าอากาศยาน

รวมถึงปริมาณสินค้าด้วย โดยการเพ่ิมเส้นทางบินใหม่ถือเป็นสิ่งสำคญัสำหรบัการพัฒนาการบรกิารขนส่ง
ทางอากาศ แต่การเพิ่มเส้นทางบินใหม่นั้นค่อนข้างมีความเสี่ยงมากต่อสายการบิน เนื่องจากสายการบิน
ต้องทำการลงทุนเงินทุนจำนวนมากและต้องใช้เวลานานถึงจะสามารถคืนทุนได้ ซึ่งถือว่ามีความเสี่ยง
มากกว่าเส้นทางบินที่มีให้บริการอยู่แล้ว เนื่องจากมีข้อมูลที่จำกัดในเส้นทางบินใหม่ นอกจากการเพ่ิม
เส้นทางแล้วนั้น การเพิ่มความถี่ในเที่ยวบินที่ให้บริการในปัจจุบัน และการเพิ่มความจุให้กับอากาศยาน
หรือเที่ยวบินที่มีอยู่ก็เป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการเพิ่มปริมาณการขนส่งทางอากาศทั้งการขนส่งผู้โดยสาร
และการขนส่งสินค้า 

 
๔.๔.๓ ผลการศึกษาแนวคดิและหลกัการของการพัฒนาการบริการการขนส่งทางอากาศ 

จากการศึกษาทฤษฎีและกรอบแนวคิดของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ (Air Service 
Development) จากคู่มือที่มีความน่าเชื่อถอื ๒ ฉบับ ได้แก่ คู่มือ Passenger Air Service Development 
Techniques ของ Airport Cooperative Research Program และคู่มือ Air Service Development 
for Regional Development Agencies ของ STRAIR คณะกรรมาธิการได้ทำการศึกษาและวิเคราะห์
หาปัจจัยสำคัญที่ส่งผลต่อความสำเร็จของวัตถุประสงค์ตา่ง ๆ ของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ
และระบุตัวชี้วัดสำหรับนำไปใช้ในการวัดผลการดำเนินงานของท่าอากาศยานในสังกัดกรมท่าอากาศยาน 
โดยสามารถระบุรายการตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับวัตถุประสงค์ของการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศได้
ดังตารางต่อไปนี้  
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ตารางที่ ๔-๑ ตารางแสดงวัตถุประสงค์และรายการตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการบริการขนส่งทางอากาศ 

คู่มือ วัตถุประสงค ์ รายการตัวชี้วดัที่เกี่ยวขอ้ง 
Passenger Air Service 
Development 
Techniques 

รักษาระดบัการให้บริการขนส่ง
ทางอากาศ 

จำนวนจุดหมายปลายทาง 
จำนวนสายการบนิ 
ความถี่ของเที่ยวบิน 
จำนวนที่นัง่ 

เพิ่มบริการขนส่งทางอากาศ 
ไปยังจดุหมายปลายทางใหม่ 

จำนวนจุดหมายปลายทาง 

เพิ่มความถี่ในเที่ยวบนิปัจจบุัน ความถี่ของเที่ยวบิน 
ลดระดับราคาค่าโดยสาร  ระดบัราคาเฉลี่ย 
พัฒนาความน่าเชื่อในการ
ให้บริการ 

สัดส่วนการเกดิความล่าช้าในการ
ให้บริการ (Delay Factor) 

ส่งเสริมการใช้งานอากาศยาน
ขนาดใหญ ่

จำนวนที่นัง่ 

เพิ่มการเข้าถึงเครือขา่ย 
การเดินทางทางอากาศระดบัโลก 

จำนวนเที่ยวบินระหว่างประเทศ
จำนวนจุดหมายปลายทาง
ระหว่างประเทศ 

Air Service 
Development for 
Regional Development 
Agencies 

เพิ่มความสามารถในการเชือ่มต่อ 
(Connectivity) 

จำนวนจุดหมายปลายทาง 
ความถี่ของเที่ยวบิน 
จำนวนที่นัง่ 
 

เพิ่มมูลค่าเงินของผูโ้ดยสาร 
(Value for passengers’ 
money) 
 

ระดบัราคาเฉลี่ย 
 

รักษาความสม่ำเสมอ 
(Regularity) 

จำนวนเที่ยวบินแบบประจำ  
 

เพิ่มปริมาณการขนส่ง (Traffic) ปริมาณการขนสง่ผู้โดยสาร 
ปริมาณการขนสง่สินคา้ 
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๔.๕ การอดุหนุนบริการดา้นการบินในเส้นทางบินย่อย 

๔.๕.๑ ความหมายและลกัษณะของการอุดหนุน (Subsidy) 
องค์การเพ่ือความร่วมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ (Organization for Economic Cooperation 

and Development: OECD) ได้ให้ความหมายว่า “การอุดหนุน (Subsidy) เป็นมาตรการที่รักษาราคา
สำหรับผู้บริโภคให้ต่ำกว่าตลาด หรือรักษาราคาสำหรับผู้ผลิตให้สูงกว่าตลาด หรือเป็นการลดค่าใช้จ่าย 
(Cost) ให้แก่ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภค โดยการสนับสนุนทางตรงหรอืทางอ้อม” โดยในประเทศกลุ่มองค์การ
เพ่ือความร่วมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ (OECD) พบในหลายอุตสาหกรรม เช่น เกษตรกรรม ขนส่ง 
พลังงาน ประมง การผลิต ทรัพยากรน้ำ ป่าไม้ เป็นต้น และได้จำแนกลักษณะผลกระทบดังตารางต่อไปนี้ 

 
ตารางที่ ๔-๒ ผลกระทบของการอุดหนุน  
 ระดับประเทศ (Domestic) ระดับโลก (Global) 
ด้านเศรษฐกิจ - ราคา 

- ระดับการผลิต (Production Level) 
- งบประมาณ 

- การค้า 
- การแข่งขัน 
- การพัฒนา 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

- ระดับมลพิษ 
- การใช้ทรัพยากร 

- การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Climate Change) 

- การสูญเสียความหลายหลายทางชีวภาพ 
(Loss of Biodiversity) 

ด้านสังคม - การกระจายรายได้ 
- การจ้างงาน 

- ความเท่าเทียม (Equity) 
- คุณภาพชีวิต (Living Standard) 

 
และยังมีแนวทางในการวัดประสิทธิภาพในการอุดหนุนออกเป็น ๕ แนวทาง ได้แก่ 
๑. การรวมกลุ่มโครงการ (Programme Aggregation) เป็นการรวบรวมการจ่ายงบประมาณ

ของโครงการรัฐที่เกี่ยวข้อง 
๒. ช่องว่างราคา (Price Gap) เป็นการวัดความแตกต่างของราคาตลาดภายในประเทศและราคา

ในตลาดโลกของผลิตภัณฑ์นั้น ๆ 
๓. การประมาณการสนบัสนนุผู้ผลิตและผู้บริโภค (Producer/Consumer Support Estimate) 

เป็นการวัดการจ่ายงบประมาณและช่องว่างราคาของโครงการรัฐที่เกีย่วข้อง และมีผลกระทบต่อการผลิต
และการบริโภค 

๔. ค่าเช่าทางทรัพยากร (Resource Rent) เป็นการวัดค่าเช่าทางทรัพยากรที่สูญเสียไปของ
ทรัพยากรธรรมชาติ 

๕. ต้นทุนทางสังคมส่วนเพิ่ม (Marginal Social Cost) เป็นการวัดความแตกต่างระหว่างราคา
ตามจริงและต้นทุนทางสังคมส่วนเพ่ิม  
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๔.๕.๒ ลกัษณะของการอดุหนุน (Subsidy) ในการขนส่งทางอากาศ 
รูปแบบนโยบายสนับสนุนการขนส่งทางอากาศในพื้นที่ห่างไกลซึ่งสายการบินไม่อาจทำกำไรได้ 

(หากปราศจากการสนับสนุนจากภาครัฐ) ในหลายประเทศทั่วโลก โดยแบ่งออกเป็นรูปแบบต่าง ๆ ดังนี้  
Route-based Policies:  
• Public Service Obligation (PSO) 

Public Service Obligation มักพบในประเทศที่มีการเปิดเสรีการบินอย่างเต็มรูปแบบ 
(Fully Deregulated) เช่น สหรัฐอเมริกา กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป และออสเตรเลีย ซึ่งนโยบายอาจ
แตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ ส่วนมากมักเป็นสัญญาระยะสั้นที่ถูกกำหนดโดยรัฐ  อาจมีการกำหนด
ระดับการให้บริการ ความถี่ แบบอากาศยาน ตารางเที่ยวบิน และอัตราค่าโดยสาร ในเส้นทางบินนั้น ๆ 

Regulation 1370/2007 (2007) และ Public Transport Act (2015) § 18 ได้ระบุว่า 
Public Service Obligation (PSO) หมายถึง ข้อกำหนดที่หน่วยงานกำกับดูแลผู้มีอำนาจได้กำหนดไว้ 
เพื่อประโยชน์ทั่วไปของการบริการสาธารณะในการรับขนผู้โดยสาร ในกรณีที่ผู้ขนส่งจะไม่ให้บริการ  
เนื่องด้วยเหตุผลทางเศรษฐกิจ... 

Public Service Obligation ถูกใช้โดยรัฐบาลในหลายประเทศ รวมไปถึงสหรัฐอเมริกา
และประเทศในยุโรป ๑๑ ประเทศ เพื่อบังคับใช้การรักษาระดับการให้บริการขั้นต่ำ ในการบริการขนส่ง
ทางอากาศ โดยเฉพาะในชุมชนที่มีขนาดเล็กหรืออยู่ในพื้นที่ห่างไกล  และยังแบ่งลักษณะของมาตรการ 
PSO ได้ออกเป็น ๒ ลักษณะ ได้แก่ 

๑. การเข้าถึงโครงข่ายเส้นทางบิน (Network Access) ของชุมชนขนาดเล็ก ซึ่งจะมีทั้ง
การเชื่อมต่อแบบ Point-to-point และการเชื่อมต่อไปยังจุดหมายปลายทางอื่น (Onward Service) เช่น 
สหรัฐอเมริกา เยอรมนี 

๒. การทำการบินเพื่อการดำรงชีพ (Lifeline Service) เพื่อเชื่อมต่อพื้นที่ห่างไกลเข้าสู่
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ โดยไม่มีการเชื่อมตอ่ไปยังจุดหมายปลายทางอื่น เช่น นอร์เวย์ สวีเดน ไอร์แลนด์ 

European Commission (2017) ได้อธิบายว่า PSO สามารถบังคับใช้ในการทำการบนิ
แบบประจำเท่านั้น PSO ไม่มีผลกระทบต่อการทำการบินแบบไม่ประจำ และกำหนดให้ PSO สามารถ
บังคับใช้ได้ในเส้นทางบิน ๒ ประเภท ภายใต้ข้อบังคับคณะกรรมาธิการยุโรปที่ ๑๐๐๘/๒๐๐๘ ได้แก่ 

๑. เส้นทางบินไปยังท่าอากาศยานในพื้นที่ท่ีห่างไกล (Peripheral Region) หรือในพื้นที่
กำลังพัฒนา (Development Region) 

- พื้นที่ห่างไกล โดยทั่วไปแล้วอยู่ห่างออกไป หรือมีความยากลำบากในการเข้าถึง
เมืองหลวง หรือเมืองสำคัญอื่นในประเทศสมาชิก 

- พื้นที่กำลังพัฒนา เป็นพื้นที่ท่ีล้าหลังทางเศรษฐกิจ สามารถวัดได้จากผลิตภัณฑ์
มวลรวมภายในประเทศต่อหัว (GDP per capita) หรืออัตราการว่างงาน 

๒. เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารน้อย (Thin Routes) ไปยังท่าอากาศยานใด ๆ 
- โดยข้อบังคับฯ ไม่ได้มีการกำหนดเป็นตัวเลขเชิงปริมาณ เนื่องจากสถานการณ์ 

ที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศสมาชิก 
อย่างไรก็ตาม แต่ละประเทศมีชื่อเรียกโครงการในลักษณะนี้แตกต่างกันออกไป ดังตาราง 
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ตารางที่ ๔-๓ ชื่อโครงการอุดหนุนค่าโดยสารในแต่ละประเทศ  
ประเทศ/กลุ่มประเทศ ชื่อโครงการอดุหนุนค่าโดยสาร 

สหภาพยุโรป Public Service Obligation (PSO) 
สหรัฐอเมริกา Essential Air Service (EAS) 
มาเลเซีย Rural Air Service (RAS) 
ออสเตรเลีย Remote Air Services Subsidy Scheme (RASS) 
อินเดีย Regional Connectivity Scheme (RCS UDAN) 

 
• Traffic Distribution Rules 

กรณีศึกษา Route Dispersal Guidelines (RDGs) ของสาธารณรัฐอินเดีย โดยมีการแบ่ง
เส้นทางบินออกเป็น ๓ ระดับ และมีการกำหนดจำนวนที่นั่งขั้นต่ำในการให้บริการใน Category II และ III 
ตามอัตราส่วนร้อยละของ Category I ที่กำหนดไว้ โดย 

Category I  เส้นทางบินจากบอมเบย ์(มมุไบ) กัลกตัตา และเดลี ไปสู่เมืองใหญ่อื่น ๆ 
Category II  ท่าอากาศยานในภมูิภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จัมมแูละแคชเมียร์  
   หมู่เกาะอนัดามันและนิโคบาร์ และลักษทวีป 
Category III ท่าอากาศยานอืน่ที่ไม่ได้ระบุไว้ใน Category I และ II 
กล่าวคอื Traffic Distribution Rules จะเป็นการจดักลุม่เส้นทางบนิและกำหนดระดับ

การใหบ้ริการขัน้ตำ่เอาไว ้เพ่ือรักษาระดับการให้บรกิารในเส้นทางดังกลา่ว 
 

Passenger-based Policies 
การให้ส่วนลดแก่ผู้โดยสารที่มีถิ่นที่อยู่ในพื้นที่ได้รับการอุดหนุน (อาจรวมอยู่ในสัญญา Public 

Service Obligation ได้) เช่น สเปน เอกวาดอร์ โปรตุเกส และสกอตแลนด์ โดยแบ่งได้ออกเป็น ๒ กรณี 
ซึ่งได้แก่ การกำหนดส่วนลดค่าโดยสารตามอัตราตามที่กำหนดไว้ หรือการเสนอค่าโดยสารในอัตราคงที่  
และมีกำหนดเพดานค่าโดยสาร โดยผู้โดยสารที่ไม่ได้มาจากพื้นที่ได้รับการอุดหนุนอาจต้องจ่ายค่าโดยสาร
ในอัตราที่สูงกว่า 

Airline-based Policies 
นโยบายลักษณะนี้จะมีการใช้สายการบินที่รัฐเป็นเจ้าของมาให้บริการในเส้นทางที่ไม่ทำกำไร 

เช่น โคลัมเบีย เอกวาดอร์ และมาเลเซีย ในบางกรณีอาจมีการจัดตั้งสายการบินเพื่อให้บริการในเส้นทาง
ดังกล่าวโดยเฉพาะ นอกจากนั้น รัฐอาจไม่มีอำนาจโดยตรงในการกำหนดความถี่ หรือค่าโดยสาร ฯลฯ 

Airport-based Policies 
หน่วยงานท้องถิ่น หรือผู้ให้บริการท่าอากาศยาน อาจเสนอส่วนลดค่าบริการท่าอากาศยาน 

หรือเงินอุดหนุน เพื่อให้สายการบินทำการบินในท่าอากาศยานนั้น ๆ อย่างไรก็ตาม นโยบายในลักษณะนี้
มักพบในระดับท้องถิ่น ทำให้ข้อมูลของนโยบายในลักษณะนี้อาจไม่ได้ถูกเผยแพร่เป็นสาธารณะ  
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๔.๕.๓ ผลการศึกษาการอดุหนุนค่าโดยสารเส้นทางบนิภูมิภาคในต่างประเทศ 
การศึกษาการอุดหนุนค่าโดยสารในต่างประเทศ ได้ทำการคัดเลือกประเทศเพื่อทำการศึกษาไว้ 

๒ ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา (รวม ๔๘ รัฐภาคพ้ืนทวีป ฮาวาย และเปอร์โตริโก แต่ไม่รวมรัฐอลาสกา) 
และสาธารณรัฐอินเดีย โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 

 
ตารางที่ ๔-๔ การเปรียบเทียบนโยบายอุดหนุนในประเทศท่ีมีการศึกษา 

ประเด็นเปรียบเทียบ สหรัฐอเมรกิา สาธารณรัฐอินเดีย 
มาตรการทางการเงิน ค่าตอบแทน และสิทธิประโยชน์ 

(๑) งบประมาณจากรัฐบาลกลาง ✓ ✓ 
(๒) งบประมาณจากรัฐบาลท้องถ่ิน ✓ ✓ 
(๓) สิทธิประโยชน์ทางภาษี  ✓ 
(๔) การลดหย่อนค่าธรรมเนียม  ✓ 
(๕) การกำหนดเพดานค่าโดยสาร  ✓ 
(๖) การกำหนดเพดานงบประมาณ ✓ ✓ 

กฎเกณฑ์และเงื่อนไข 
(๗) มาตรการรักษาความต่อเนื่องของการให้บริการ ✓  
(๘) การโอนสิทธิให้สายการบินอ่ืน  ✓ 

ลักษณะการให้บริการ   
(๙) หักเงินอุดหนุนหากไม่สามารถให้บริการในระดับที่ตกลงไว้ ✓ ✓ 

(๑๐) อุดหนุนที่นั่งบางส่วน  ✓ 
(๑๑) การทำรหัสเที่ยวบินร่วม (Code Sharing) หรือ Interline ✓ ✓ 

การประสานงานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(๑๒) การแสดงความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ✓  

การประเมินผลสัมฤทธิ์และผลกระทบของการอุดหนุน 
(๑๓) การทำรายงานผลกระทบและความคุ้มค่าโดยรัฐ ✓  

 
จากการเปิดเสรีการบินในปี ๒๕๒๑ ทำให้สายการบินในสหรัฐอเมริกามีอิสระในการกำหนดราคา

ค่าโดยสารและเลือกเส้นทางบิน ทำให้เกิดการแข่งขันและเส้นทางท่ีไมท่ำกำไรถูกเลิกทำการบนิ โครงการ 
Essential Air Service มีจุดประสงค์เพื่อรักษาการให้บริการดังกล่าวเอาไว้ ซึ่งในหลายกรณี การขนส่ง
ทางอากาศเป็นวิธีการเดินทางที่สำคัญ เชื่อมต่อชุมชนกับประเทศ ไม่ว่าจะเป็นด้านกายภาพ หรือด้าน
เศรษฐกิจก็ตาม  
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สาธารณรัฐอินเดีย เป็นประเทศที่อุตสาหกรรมการบินกำลังเติบโตอย่างก้าวกระโดด สาธารณรัฐ
อินเดียมีเที่ยวบินในประเทศราว ๓,๐๐๐ เที่ยวบินต่อวัน (Business Today, 2022) เมื่อเปรียบเทียบกับ
สาธารณรัฐประชาชนจีนซึ่งมีประชากรใกล้เคียงกัน พบว่า สาธารณรัฐประชาชนจีนมีเที่ยวบินมากถึง 
๑๒,๐๐๐ เที่ยวบินต่อวัน แสดงให้เห็นถึงโอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบนิในสาธารณรัฐอนิเดยี 
นอกจากนั้น สายการบินสัญชาติอินเดียมียอดสั่งซื้อเครื่องบินที่ยังไม่ได้ส่งมอบจากทั้งแอร์บัสและโบอิง
รวมกัน ๙๐๐ ลำ  

ถึงแม้จะมีจุดกำเนิดและวัตถุประสงค์ในการอุดหนุนค่าโดยสาร แต่ทั้งสหรัฐอเมริกาและอินเดีย
กลับมีการใช้งบประมาณจากการจัดเก็บค่าธรรมเนียมในอุตสาหกรรมการบิน ในกรณีของสาธารณรัฐ
อินเดียจะเห็นได้ว่ารัฐบาลของแต่ละรัฐมีบทบาทด้านงบประมาณมากกว่าสหรัฐอเมริกา นอกจากนั้น 
อินเดียซึ่งเป็นประเทศกำลังพัฒนา มีการเสนอสิทธิประโยชน์ทางภาษีและการลดหย่อนค่าธรรมเนียม 
ควบคู่กับการจ่ายเงินให้สายการบิน ทำให้งบประมาณในการอุดหนุนเส้นทางบินของสาธารณรัฐอินเดีย
อยู่ที่ ๑๒,๔๔๐ ล้านรูปีอินเดียหรือประมาณ ๑๕๑ ล้านดอลลาร์สหรัฐ น้อยกว่าสหรัฐอเมริกาที่ใช้ประมาณ 
๓๖๓ ล้านดอลลาร์สหรัฐต่อปี  

โครงการ Essential Air Service ของสหรัฐอเมริกาใช้งบประมาณของรัฐบาลจ่ายให้สายการบิน
โดยตรง แต่ในกรณีของ Regional Connectivity Scheme ของอินเดียมีการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษี
และค่าธรรมเนียมร่วมด้วย โดยทั้ง ๒ ประเทศ มีการจัดหาแหล่งเงินจากกิจกรรมการขนส่งทางอากาศ 
สหรัฐอเมริกามีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการทำการบินตามเส้นทางบิน (Overflight Fee) ส่วนสาธารณรัฐ
อินเดียจัดเก็บเงินจากเที่ยวบินเส้นทางบินหลัก (Trunk Routes) นอกจากนั้นสาธารณรัฐอินเดียยังเสนอ
การลดหย่อนค่าธรรมเนียมและสิทธิประโยชน์ทางภาษีด้วย ซึ่งอาจมีผลให้ตัวเลขงบประมาณที่แตกต่าง
ในทั้ง ๒ ประเทศ ประกอบกับจำนวนเส้นทางและความต้องการของลักษณะการให้บริการที่แตกตา่งกัน 
โดยสหรัฐอเมริกามักกำหนดการให้บริการขั้นต่ำ (ความถี่) ประมาณ ๒ เที่ยวบินต่อสัปดาห์หรือมากกว่า 
และขึ้นอยู่กับขนาดของเครื่องบิน 

สหรัฐอเมริกาไม่มีการกำหนดเพดานค่าโดยสารในเส้นทางบินอุดหนุน  แต่ในกรณีสาธารณรัฐ
อินเดีย มีการกำหนดเพดานค่าโดยสารตามระยะทางที่ทำการบิน แต่ทั้งสหรัฐอเมริกาและสาธารณรัฐ
อินเดียมีการกำหนดเพดานงบประมาณต่อที่นั่งในลักษณะคล้ายคลึงกัน โดยขึ้นอยู่กับระยะทางในการทำ
การบิน การกำหนดเพดานค่าโดยสารมีความสำคัญในสาธารณรัฐอินเดียที่มีกำลังซื้อของผู้บรโิภคต่ำกว่า 
แต่ปฏิเสธไม่ได้ว่าการกำหนดเพดานค่าโดยสารจะมีส่วนช่วยให้อัตราค่าโดยสารอยู่ในระดับที่เหมาะสม
และยุติธรรมมากยิ่งขึ้น 

สหรัฐอเมริกากำหนดให้หน่วยงานท้องถิ่นออกงบประมาณอุดหนุนร่วมในบางกรณี แต่สาธารณรัฐ
อินเดียมีการกำหนดให้รัฐบาลของแต่ละรัฐร่วมอุดหนุนตลอดทั้งโครงการ ซึ่งการจัดสรรงบประมาณ  
ในลักษณะนี้จะสะท้อนระบบการปกครองของแตล่ะประเทศ และสามารถสังเกตได้วา่องค์กรอสิระไม่ไดม้ี
บทบาทด้านมาตรการทางการเงินในการอุดหนุนค่าโดยสารมากนัก 

สหรัฐอเมริกาใช้หลากหลายปัจจัยในการพิจารณาสายการบินที่จะให้บริการในเส้นทางอุดหนุน 
ได้แก่ ความน่าเชื่อถือของสายการบิน การทำ Interline แผนการตลาด จำนวนเงินที่เรียกขอ รวมไปถึง
การนำความคิดเห็นของประชาชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมาพิจารณาร่วมด้วย แต่การคัดเลือกสายการบิน
ของสาธารณรัฐอินเดีย การตัดสินครั้งสุดท้ายจะใช้จำนวนเงินที่เรียกขอเป็นเกณฑพิ์จารณา 



- ๕๘ - 

 

ในกรณีที่ผู้ประกอบการสายการบินไม่สามารถให้บริการในระดับที่ตกลงกันไว้ได้ ทั้ง ๒ ประเทศ 
มีการปรับเงิน โดยสหรัฐอเมริกาหักเงินออกจากเงินอุดหนุนโดยตรง สาธารณรัฐอินเดียใช้วิธีการหักเงิน
จากหลักประกัน เมื่อหมดสัญญา สหรัฐอเมริกามีมาตรการให้สายการบินทำการบินต่อเนื่องในระหว่าง
การจัดหาสายการบินผู้ให้บริการรายใหม่ สาธารณรัฐอินเดียอนุญาตให้สายการบินสามารถโอนสิทธิให้
สายการบินอื่นที่ใช้แบบเครื่องบินที่คล้ายคลึงกันได้หลังจากทำการบินมาไม่น้อยกว่า ๖ เดือน แต่ผู้ศึกษา
มองว่ากฎเกณฑ์ในการจัดหาผู้ให้บริการรายใหม่ที่ชัดเจนและเข้มงวดเป็นปัจจัยสำคัญในการทำการบิน
อย่างต่อเนี่อง ถึงแม้ว่าจะเป็นกรณีการโอนสิทธิจากผู้ให้บริการรายเดิมก็ตาม 

สาธารณรัฐอินเดียมีการกำหนดจำนวนที่นั่งอุดหนุนในแต่ละเที่ยวบินตามความจุของเครื่องบิน 
โดยไม่เกิน ๔๐ ที่นั่งต่อเที่ยวบิน ทั้ง ๒ ประเทศยังอนุญาตให้สายการบินทำรหัสเที่ยวบินร่วม (Code 
sharing) หรือ Interline ได้ ทั้งนี้มีจุดประสงค์ไม่เพียงเพื่อเชื่อมต่อชุมชนเข้าสู่ท่าอากาศยานศูนย์กลาง
การบินในเมืองใหญ่เท่านั้น แต่ยังสามารถเดินทางเชื่อมต่อไปยังจุดหมายปลายทางอื่น ๆ ได้ 

สำหรับด้านการประเมินผลสัมฤทธิ์และผลกระทบ สหรัฐอเมริกามีการจัดทำรายงานตรวจสอบ
วิเคราะห์ผลกระทบโครงการรัฐโดยหน่วยงานตรวจสอบภายใต้สภาคองเกรส ทำให้การอุดหนุนค่าโดยสาร
สามารถได้รับการปรับปรุงให้เหมาะสมอยู่เสมอ ตามลักษณะการเติบโตของตลาดและนโยบายของรัฐ 
 
๔.๖ แนวคิดการเพ่ิมการมสี่วนร่วมของท้องถิ่นและภาคเอกชนในกิจการท่าอากาศยาน 

๔.๖.๑ แนวคิดและหลักการการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน 
เนื้อหาส่วนใหญ่ในส่วนนี้ได้สรุปมาจากเอกสารวิชาการ “การวิเคราะห์การร่วมทุนระหว่างภาครัฐ

และภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP)” ปี พ.ศ. ๒๕๕๙ จัดทำโดย สำนักงบประมาณ
ของรัฐสภา สำนักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อสนับสนุนข้อมูลให้แก่สมาชิก 
สภาผู้แทนราษฎร สมาชิกรัฐสภา สมาชิกสภานิติบัญญัติแห่งชาติ คณะกรรมาธิการและบุคคลที่เกี่ยวข้อง
ในวงงานรัฐสภา นำไปใช้ประกอบการพิจารณาติดตามตรวจสอบโครงการรว่มทุน PPP ตลอดจนเผยแพร่
ข้อมูลให้ประชาชนทั่วไปได้รับทราบ และมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการดำเนินโครงการร่วมทุน PPP 
มากยิ่งขึ้น ซึ่งเมื่อพิจารณาเนื้อหาแล้วมีความกระชับ ชัดเจน รวมถึงยังได้สะท้อนให้เห็นถึงข้ อปัญหา 
และข้อเสนอเพื่อการแก้ไขได้อย่างน่าสนใจ ซึ่งจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อกรมท่าอากาศยานในการใช้
ประโยชน์เพื่อการดำเนินการในอนาคต โดยสรุปสาระสำคัญได้ดังนี้ 

จากที่ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องจัดทำโครงสร้างพื้นฐานและบริการสาธารณะในด้านต่าง ๆ 
เพิ่มมากขึ้น ซึ่งการดำเนินการดังกล่าวจำเป็นต้องใช้งบประมาณเป็นจำนวนมาก ทำให้รัฐไม่สามารถ
ดำเนินการให้เพียงพอแก่ความต้องการของประชาชนได้ ต่อมาจึงได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติ  
การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖0F

๑ ขึ้นบังคับใช้แทนกฎหมายร่วมทุน ปี พ.ศ. ๒๕๓๕ 
เพื่อส่งเสริมและเอื้ออำนวยให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนกับหน่วยงานของรัฐ และเพื่อแก้ไขปัญหาต่าง  ๆ  
ที่กฎหมายร่วมทุนปี พ.ศ. ๒๕๓๕ โดยตามกฎหมายร่วมทุนฉบับใหม่ได้สร้างกลไกที่สำคัญหลาย ๆ อย่าง
ที่จะส่งเสริมและเอื้ออำนวยต่อการเข้ามาร่วมลงทุน  

 
๑ ปัจจุบันได้ถูกยกเลิกแล้ว โดยพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. ๒๕๖๒  
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การร่วมทุนระหว่างรัฐและเอกชน หมายถึง การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (Public 
Private Partnership หรือ PPP) โดยการอนุญาต หรือให้สัมปทาน หรือให้สิทธิแก่เอกชนดำเนินกิจการ
ของรัฐ ทั้งในกิจการเชิงพาณิชย์และสังคม ซึ่งกิจการของรัฐดังกล่าว  ต้องเป็นกิจการของส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานอื่นของรัฐ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ท่ีมีอำนาจหน้าที่ตามกฎหมาย หรือ
กิจการดังกล่าวจะต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติ หรือทรัพย์สินของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานอื่น
ของรัฐ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  

การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนนั้นเป็นวิธีการลงทุนภาครัฐ (Public Investment)  
ที่มีความสำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยส่วนใหญ่เป็นการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) 
ท่ีช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ก่อให้เกิดการสร้างงาน เพิ่มผลิตภาพและศักยภาพ 
การผลิตในระยะยาว แต่เนื่องจากการลงทุนดังกล่าวต้องใช้เม็ดเงินจำนวนมหาศาลซึ่งหากเป็นการลงทุน 
จากภาครัฐเพียงฝ่ายเดียวอาจไม่สามารถระดมเงินทุนได้เพียงพอ เนื่องจากข้อจำกัดในด้านการระดมทุน
และการดำเนินนโยบายด้านการลงทุนที่ต้องคำนึงถึงเสถียรภาพทางการคลังของประเทศด้วย ซึ่งมีแหล่ง
การระดมทุนของภาครัฐจาก ๓ แหล่ง คือ เงินกู้ต่างประเทศ เงินกู้ในประเทศ และการระดมทุนรูปแบบ
ใหม่ ๆ เช่น การเปิดให้ภาคเอกชนเข้าร่วมลงทุนในรูปแบบของ Public Private Partnership หรือ PPP  
ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นโครงการด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ ทั้งนี้การร่วมทุนระหว่างรัฐและเอกชน
เป็นการเพิ่มศักยภาพในการลงทุนโครงการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค และที่สำคัญยังสามารถถ่ายโอน 
ความเสี่ยงให้เอกชน ซึ่งภาคเอกชนจะมีประสิทธิภาพในการบริหารจัดการความเสี่ยงได้มากกว่าภาครัฐ 
นอกจากนั้นแล้วยังสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและยังช่วยส่งเสริมให้เกิดนวัตกรรม 
การถ่ายโอนเทคโนโลยี หรือให้เกิดการขยายตลาดทุนภายในประเทศ 

สำหรับรูปแบบในการดำเนินการของการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนมีหลากหลาย  
ซึ่งในหลายประเทศ รวมทั้งธนาคารโลกและธนาคารพัฒนาเอเชียเรียกการดำเนินการในลักษณะดังกล่าว
ว่า Public Private Partnership (PPP) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อลดภาระการลงทุนของภาครัฐ และเพ่ิม
ประสิทธิภาพการลงทุนและการบริหารจัดการ การถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยี รวมทั้งขยายขอบเขต
และเพิ่มคุณภาพการให้บริการสาธารณะ ซึ่งมีการดำเนินการได้ในหลายรูปแบบ เช่น การว่าจ้างเอกชน 
(Management Contact) การให้เอกชนเช่าทรัพย์สินของรัฐไปดำเนินการ (Lease Contract) Build-
Operate-Own (BOO) Build-Operate-Transfer (BOT) หรือ Build-Transfer-Operate (BTO) รวมถงึ 
ภาครัฐร่วมมือกับเอกชนในลักษณะหุ้นส่วนเพื่อดำเนินกิจการ (Joint Venture) ซึ่งการดำเนินโครงการ
ร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในประเทศไทยส่วนใหญ่นิยมมีรูปแบบหลัก ๆ ๔ วิธี ดังนี้ 

๑. Build-Operate-Transfer (BOT) หรือ Build-Transfer-Operate (BTO) เป็นรปูแบบ
ท่ีเอกชนเป็นผู้ลงทุนพัฒนาและดำเนินโครงการรับความเสี่ยงจากผลประกอบการและต้องมีการส่งมอบ
กรรมสิทธิ์ทรัพย์สินของโครงการให้แก่ภาครัฐเมื่อพร้อมเริ่มเปิดให้บริการ (BTO) หรือเมื่อสิ้นสุดระยะเวลา
สัญญา (BOT) โดยภาครัฐอาจกำหนดสิทธิพิเศษเพื่อจูงใจเอกชน เช่น สิทธิ์ในการให้บริการ  หรือสัญญา 
ซื้อขายบริการเพ่ือประกันรายได้ เป็นต้น และอาจกำหนดให้เอกชนจ่ายค่าตอบแทนในรูปแบบต่าง ๆ 

๒. Build-Own-Operate-Transfer (BOOT) เป็นรูปแบบการให้สัมปทานที่รัฐให้สิทธิแก่เอกชน
ในการจัดหาแหล่งเงินทุน ออกแบบ ก่อสร้าง ตลอดจนดำเนินการให้บริการในช่วงระยะเวลาที่กำหนด 
โดยความเป็นเจ้าของสินทรัพย์จะโอนกลับไปสู่ภาครัฐเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาตามที่กำหนดต่าง ๆ 
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๓. Build-Lease–Operate-Transfer (BLOT) เป็นรูปแบบที่เอกชนออกแบบ หาแหล่งเงินทนุ
สร้างอยู่บนพื้นที่ซึ่งเช่าจากภาครัฐ โดยเอกชนดำเนินงานตามช่วงเวลาที่ได้เช่าจากภาครัฐ และท้ายที่สุด 
ก็จะโอนกรรมสิทธิ์ในสิ่งก่อสร้างให้ภาครัฐ 

๔. Build-Rent-Own-Transfer (BROT) เป็นรูปแบบที่เอกชนเป็นผู้ดำเนินการเช่าสินทรัพย์
จากภาครัฐ หลังจากที่ได้โอนทรัพย์สินให้ภาครัฐแล้ว  

สำหรับการดำเนินโครงการ PPPs ของต่างประเทศจะครอบคลุมในหลายสาขา ทั้งในสาขาขนส่ง 
ทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม สาธารณสุข การศึกษา และการกีฬา และมีการดำเนินการในหลายรูปแบบ 
ส่วนใหญ่นิยมมีรูปแบบหลัก ๆ ๓ วิธี คือ 

๑. Design-Build-Finance-Operate/Maintain (DBFO/DBFM) เป็นรูปแบบที่นิยมแพร่หลาย
ของการร่วมดำเนนิการในระบบ PPP ซึ่งรวมหน้าที่หลัก ได้แก่ การออกแบบ ก่อสร้าง จัดหาแหล่งเงนิทนุ 
และการดำเนินการให้บริการ ซึ่งอาจรวมถึงการบำรุงรักษาสินทรัพย์ที่ใช้ในการดำเนินโครงการ ภายใต้
สัญญาระยะยาวด้วย เอกชนจะเป็นผู้จัดหาแหล่งเงินทุน ซึ่งอาจมาในรูปเงินกู้หรือผู้ร่วมทุนเพื่อพัฒนา
โครงการ โดยเอกชนได้รับค่าจ้างตามสัญญาบริการที่ได้ตกลงไว้ รูปแบบการดำเนินโครงการแบบ DBFO 
ความเป็นเจ้าของทรัพย์สินแล้วแต่ตกลงกัน ซึ่งอาจเป็นของรัฐหรือของเอกชน หรือจะกำหนดให้เอกชน 
โอนสินทรัพย์ให้กับรัฐเมื่อสิ้นสุดสัญญา  

๒. Design-Build-Own-Operate (DBOO) เป็นรูปแบบที่รฐัจ้างเอกชนในการออกแบบกอ่สรา้ง 
และจ้างให้เอกชนรายนั้นดำเนินการให้บริการโครงการนั้น ๆ ด้วย โดยรัฐยังคงเป็นเจ้าของสินทรัพย์ 
เอกชนผู้ดำเนินโครงการอาจได้รับเงินในรูปของค่าจ้างบริหาร (Management Fee) โครงการลักษณะนี้
อาจเป็นโครงการที่มีขนาดใหญ่มาก และเงินทุนจากภาคเอกชนไม่พอที่จะดำเนินการได้ในทั้งโครงการ 

๓. Build-Own-Operate-Transfer (BOOT) เป็นรูปแบบการให้สัมปทานที่รัฐใหส้ิทธิแก่เอกชน 
ในการจัดหาแหล่งเงินทุน ออกแบบ ก่อสร้าง ตลอดจนดำเนินการให้บริการในช่วงระยะเวลาที่กำหนด 
โดยความเป็นเจ้าของสินทรัพย์จะโอนกลับไปสู่ภาครัฐเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาตามที่กำหนด 

โดยวัตถุประสงค์ของการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน ในภาวการณ์ปัจจุบันรัฐบาลประเทศ
ต่าง ๆ ทั้งประเทศที่พัฒนาแล้วและประเทศกำลังพัฒนา มีนโยบายให้เอกชนมีส่วนร่วมในการทำงาน 
บริหารจัดการ รวมไปถึงการลงทุนในโครงการภาครัฐ โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงการลงทุนขนาดใหญ่ที่ต้อง
ใช้เงินลงทุนจำนวนมหาศาล โดยรูปแบบต่าง ๆ เหล่านี้ เรียกโดยรวมว่า Public Private Partnership 
หรือ PPP โดยวัตถุประสงค์ของรัฐบาลในการใช้ PPP มีดังต่อไปนี้ 

๑. เพื่อเพ่ิมศักยภาพในการลงทุนโครงการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค  
โครงการภาครัฐโดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคมักจะเป็นโครงการ

ขนาดใหญ่ที่ต้องใช้เงินลงทุนจำนวนมหาศาล จึงต้องมีการวางแผนการลงทุนอย่างรอบคอบเพราะจะเกิด
ผลกระทบเกี่ยวกับสถานะทางด้านการเงินของประเทศได้โดยง่าย อีกทั้ง  รัฐบาลยังมีข้อจำกัดต่าง ๆ  
ในการใช้งบประมาณ หรือระดมทุนด้วยวิธีอื่น ๆ หากต้องใช้งบประมาณในการลงทุนโครงการขนาดใหญ่
เหล่านั้นก็อาจจะทำให้มีงบประมาณเพื่อการพัฒนาด้านอื่น ๆ น้อยลงไป หรือหากรัฐบาลลงทุนโดยใช้
เงินกู้จากสถาบันการเงินก็จะก่อให้เกิดภาระหนี้สาธารณะของประเทศ ซึ่งจะถูกจำกัดโดยวินัยทางการคลัง
ของประเทศ เช่น สัดส่วนหนี้สาธารณะต่อ GDP ไม่เกินร้อยละ ๕๐ หรือสัดส่วนภาระหนี้ต่องบประมาณ
ไม่เกินร้อยละ ๑๕ เป็นต้น ดังนั้นรัฐบาลจึงมีศักยภาพในการลงทุนที่จำกัดอันเนื่องมาจากข้อจำกัดเหล่านี้  
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การให้เอกชนร่วมลงทุนจึงเป็นการดึงดูดเงินทุนจากภาคเอกชนมาใช้ในการลงทุนในโครงการ
ของรัฐ จึงทำให้รัฐบาลมีศักยภาพการลงทุนที่สูงขึ้นเพราะรฐับาลไม่ต้องแบกรับภาระการลงทุนหรอืภาระ
หนี้ที่จะเกิดขึ้น จึงทำให้การพัฒนาโครงการของรัฐทำได้รวดเร็วและมีข้อจำกัดที่ลดลง 

๒. เพื่อถ่ายโอนความเสี่ยงให้ภาคเอกชน 
การลงทุนในโครงการทุกประเภทโดยเฉพาะโครงการลงทุนขนาดใหญ่มีความเสี่ยงที่เกี่ยวข้อง

มากมายหลายชนิดหลายประเภท อีกทั้งความเสี่ยงแต่ละชนิดก็มีความสำคัญและก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
สถานะของโครงการไดอ้ย่างมาก ประเภทของความเสี่ยงที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติการ 
(Operating Risks) ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง (Construction Risks) ความเสี่ยงด้านการพัฒนาโครงการ 
(Development Risks) ความเสี่ยงด้านกฎหมาย (Legal Risks) ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์ (Commercial 
Risks) และความเสี่ยงเชิงการเมือง (Political Risks)  

การถ่ายโอนความเสี่ยงให้ภาคเอกชนนั้น เป็นจุดประสงค์หลักของ PPP ซึ่งมาจากแนวคิด
ที่ว่าภาคเอกชนนั้นสามารถบริหารจัดการความเสี่ยงไดม้ีประสิทธิภาพมากกวา่ภาครัฐ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติการ ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง และความเสี่ยงเชิงพาณิชย์บางชนิด ซึ่งรูปแบบ 
PPP แต่ละรูปแบบ ก็จะมีกลไกการจัดสรรความเสี่ยง (Risk Allocation) และระดับความเสี่ยงที่รัฐบาล
ต้องแบกรับที่ต่างกัน ดังนั้น รัฐบาลจึงต้องเลือกรูปแบบ PPP ที่เหมาะสมกับสภาพการณ์และข้อจำกัด
ต่าง ๆ ที่มีอยู ่

๓. เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ  
เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่า การบริหารจัดการของภาคเอกชนนั้นมีประสิทธิภาพมากกว่า

การบริหารจัดการของภาครัฐ การให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารจัดการโครงการบางส่วน
หรือทั้งหมดในรูปแบบต่าง ๆ ของ PPP จึงเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพให้กับโครงการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในเรื่องของ Cost Effectiveness แต่อย่างไรก็ตาม การให้เอกชนมีส่วนร่วมอาจจะมีปัญหาในเรื่องของ
คุณภาพของการบริการได้ เพราะจุดประสงค์หลักของการดำเนินกิจการของภาคเอกชนคือการแสวงหา
กำไรสูงสุด ซึ่งอาจจะนำมาซึ่งการลดทอนคุณภาพการให้บริการได้ ซึ่งในประเด็นนี้มีงานวจิัย ได้ระบุไว้ว่า
การใช้ PPP จะเกิดประโยชน์สูงสุดในกรณีที่รัฐบาลสามารถกำหนดคุณลักษณะและคุณภาพของผลงาน 
ที่เอกชนจะต้องทำได้อย่างชัดเจนและมีความไม่สมบูรณ์ของสัญญา (Contractual Incompleteness) 
น้อยที่สุด 

๔. อื่นๆ  
นอกจากวัตถุประสงค์หลักสามประการข้างต้นแล้ว การใช้ PPP ยังจะสามารถก่อให้เกิดผล

อื่น ๆ ซึ่งอาจเป็นเหตุผลที่สนับสนุนการใช้ PPP เช่น เพื่อการส่งเสริมให้เกิดนวัตกรรม และการโอนถ่าย
เทคโนโลยี หรือเพื่อก่อให้เกิดการขยายของตลาดทุนภายในประเทศ ซึ่งทั้งสองประการจะเปน็ประโยชน์ 
ในกรณีที่เอกชนที่ร่วมลงทุนนั้นมาจากต่างประเทศ  



- ๖๒ - 

 

๔.๖.๒ รูปแบบการเป็นเจ้าของและการบริหารจดัการท่าอากาศยาน 
ตามที่กำหนดในปี ๒๕๕๘ เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนขององค์การสหประชาชาติ และเรียกร้อง

ให้ประชาคมโลกร่วมกันดำเนินการเพ่ือให้เกิดการบรรลุเป้าหมาย ๑๗ ประการด้านความยั่งยืนเพ่ือทำให้
เกิดสันติภาพและความอยู่ดีกินดีซึ่งจะช่วยขจัดความยากจนให้หมดไปภายในปี ๒๕๗๓ ซึ่งตามเป้าหมาย
การพัฒนาอย่างยั่งยืนข้อที่ ๙ (SCG 9) ที่ว่า การสร้างโครงสร้างพื้นฐานที่เพียงพอส่งเสริมอุตสาหกรรม 
ที่ยั่งยืนและทั่วถึงอย่างเท่าเทียมและสนับสนุนการพัฒนานวัตกรรม เป้าหมายดังกล่าวนี้เป็นตัวกำหนด
ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมท่าอากาศยานโดยตรง  

ในปัจจุบัน ท่าอากาศยานพาณิชย์หลักเกือบทั้งหมดยังคงมีรัฐเป็นเจ้าของและเป็นผู้ดำเนินงาน 
การผ่อนคลายกฎระเบียบและการเปิดเสรีเกิดขึ้นเป็นการเฉพาะในกลุ่มอุตสาหกรรมสายการบิน แม้ว่า
อุตสาหกรรมท่าอากาศยานและการให้บริการจราจรทางอากาศในบางประเทศได้เริ่มเข้าสู่กระบวนการ
ในการผ่อนคลายกฎระเบียบและเปิดเสรีบ้างแล้ว โดยการแปรรูปท่าอากาศยานของรัฐครั้งแรกที่เกิดขึ้น
อย่างเต็มรูปแบบเกิดขึ้นช่วงกลางทศวรรษที่ ๑๙๘๐ เมื่อรัฐบาลแห่งสหราชอาณาจักรได้แปรรูป British 
Airport Authority (BAA) เหตุการณ์ครั้งนั้นได้สร้างกระแสการตื่นตัวในการเปลี่ยนรูปแบบการบริหาร
ท่าอากาศยานให้เกิดขึ้นทั่วโลก เกิดกระแสการขายกิจการและหรือแปรรูปท่าอากาศยานหลายประเทศ
ในทวีปยุโรป ประเทศออสเตรเลีย ประเทศนิวซีแลนด์ ละตินอเมริกา และในทวีปเอเชีย การผ่อนคลาย
กฎระเบียบของอุตสาหกรรมการบินในหลายส่วนของโลก ได้ทำให้เกิดความเปลี่ยนแปลงและแนวทาง
บริหารท่าอากาศยาน ท่าอากาศยานหลายแห่งไม่ได้ถูกดำเนินการภายใต้องค์กรสาธารณะเพียงรูปแบบ
เดียวอีกต่อไป แต่ได้เปลี่ยนผ่านสู่การบริหารภายใต้โครงสร้างความเป็นเจ้าของของกลุ่มที่หลากหลาย
มากกว่า ๑ รูปแบบหรือ ๑ หน่วยงาน เริ่มจากการเป็นเจ้าของของรัฐโดยสมบูรณ์มาสู่การเป็นเจ้าของ
ของเอกชนบางส่วน แม้แต่ท่าอากาศยานที่ถึงแม้รัฐเป็นเจ้าของและเป็นผู้ดำเนินงานก็ได้เพ่ิมความสำคัญ
ให้กับการดำเนินงานในลักษณะเชิงพาณิชย์มากยิ่งขึ้น และการลงทุนจากภาคเอกชนก็ได้เริ่มถาโถมเข้าสู่
สาขาการท่าอากาศยานอย่างเป็นผู้อุปถัมภ์ในหลาย ๆ พื้นที่ ท่าอากาศยานในภูมิภาคที่ยังไม่มีศักยภาพ
ของการให้บริการเที่ยวบินพาณิชย์มากนักยังคงเป็นกลุ่มท่าอากาศยานที่ยังอยู่ภายใต้การดูแลหรือต้อง
ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ เนื่องจากถึงแม้จะไม่ได้เป็นท่าอากาศยานที่สามารถทำกำไรได้แต่เป็น 
ท่าอากาศยานที่มีความสำคัญในการสร้างความเข้มแข็งและการพัฒนาให้กับทางเศรษฐกิจและทางสังคม
ของชุมชนที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน และในบางประเทศผู้ดำเนินงานท่าอากาศยานบริหารท่าอากาศยาน
ขนาดใหญ่และมีเครือข่ายท่าอากาศยานหลายแห่งที่มีขีดความสามารถในการทำกำไรได้ใช้วิธีการนำผล
กำไรจากท่าอากาศยานขนาดใหญ่มาจุนเจือท่าอากาศยานขนาดกลางไปท่าอากาศยานขนาดเล็กเพื่อลด
การขาดทุนได้อย่างดี 

แรงจูงใจมูลฐานที่สำคัญที่ทำให้เกิดการแปรรูปท่าอากาศยานหรือการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และเอกชนในอุตสาหกรรมท่าอากาศยานคือการสนับสนุนเงินทุนให้กับการพัฒนาที่รัฐไม่สามารถหรือไม่
ต้องการที่จะสนับสนุนเงินทุนเพื่อกิจการนี้ต่อไป ซึ่งภาคเอกชนที่เข้ามาเป็นหุ้นส่วนหลักในการบริหาร  
ท่าอากาศยานจะใช้กลไกทางธุรกิจในการขับเคลื่อนการจัดการเชิงพาณิชย์เพื่อสร้างความคล่องตัวให้กับ
ท่าอากาศยานสามารถเปลี่ยนผ่านและพัฒนาได้ในยุคของการเปลี่ยนแปลงที่กำลังเกิดขึ้นนี้ ยิ่งกว่านั้น
การลงทุนภาคเอกชนและการพัฒนาของผู้ประกอบการจะช่วยส่งเสริมซึ่งกันและกันในการสร้างนวัตกรรม
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และคุณค่าให้กับประชาชนและผู้บริโภค แต่อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการภาคเอกชนก็มุ่งหวังผลตอบแทน
ที่สมเหตุสมผลสอดคล้องกับระดับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในการลงทุนนั้น ๆ 

 

 
รูปที่ ๔-๓ การมีส่วนร่วมของภาคเอกชนในอุตสาหกรรมท่าอากาศยานทั่วโลก (ACI, ๒๐๑๗) 

 
รูปแบบการเป็นเจ้าของและการบริหารจัดการท่าอากาศยานมีหลายรูปแบบ ตั้งแต่การบริหาร

จัดการโดยภาครัฐเองทั้งหมด หรือการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม จนถึงการแปรรูปกิจการทั้งหมด  
ให้เอกชน โดยมีรูปแบบทั้งหมด ๖ รูปแบบ ดังต่อไปนี้  

๑. ภาคเอกชนเป็นเจ้าของและควบคุม (Freehold) คือ ความเป็นเจ้าของและการบริหารจัดการ
ท่าอากาศยานเป็นของภาคเอกชนเต็มรูปแบบ และไม่จำกัดระยะเวลาในการเป็นเจ้าของและการบริหาร
จัดการท่าอากาศยาน 
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๒. บริษัทจดทะเบียน (Listed Companies) คือ ความเป็นเจ้าของท่าอากาศยานเป็นของบริษัท
ที่จดทะเบียนในตลาดหุ้น และบริษัทนั้นมีอำนาจในการบริหารจัดการกิจกรรมต่าง  ๆ ในท่าอากาศยาน 
หุ้นของบริษัทเหล่านี้อาจจะมีเอกชนเป็นผู้ถือหุ้นและมีการซื้อขายกันในตลาดเปิด หรืออาจจะมีผู้ถือหุ้น
รายใหญ่เป็นภาครัฐหรือรัฐบาล บริษัทเหล่านี้อาจจะเป็นเจ้าของท่าอากาศยานหลายแห่ง 

๓. การให้สัมปทานหรือทำสัญญาเช่า (Concessions or Leases) คือการที่ภาครัฐให้สิทธิแก่บรษิทั 
เอกชนในการดำเนินงานและบริหารท่าอากาศยาน หรือร่วมบริหารกิจการท่าอากาศยานในระยะเวลา  
ที่กำหนด สำหรับรูปแบบนี้อาจรวมถึงแผนการทำ Build-Operate-Transfer (BOT) Schemes 

๔. สัญญาจ้างบริหาร (Management Contracts) คือการที่ภาคเอกชนไดร้ับค่าธรรมเนยีมสำหรบั
การบริหารจัดการทั้งหมดหรือเฉพาะบางส่วนของท่าอากาศยาน หรือกิจกรรมการบินที่สำคัญบางอย่าง 

๕. ภาครัฐเป็นเจ้าของและควบคุม (Government-owned Companies) คือ รูปแบบที่ภาครัฐ
ยังคงความเป็นเจ้าของและบริหารงานท่าอากาศยาน ซึ่งเป็นรูปแบบการเริ่มต้นของการสร้างและบริหาร
ท่าอากาศยาน 

๖. การร่วมลงทุนภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership) คือ รูปแบบการบรหิาร
และพัฒนาท่าอากาศยานและบริหารท่าอากาศยานโดยภาคเอกชนเป็นผู้รับผิดชอบด้านการลงทุนทั้งหมด 
แต่ภาครัฐยังคงความเป็นเจ้าของท่าอากาศยานหลังจากสิ้นสุดสัญญา โดยปกติสัญญาจะมีระยะเวลา
มากกว่า ๒๐ ปี รูปแบบการร่วมทุนแบบนี้ส่วนมากใช้ในกรณีที่ภาครัฐไม่สามารถที่จะลงทุนในการพัฒนา
ท่าอากาศยาน โดยเฉพาะโครงสร้างพื้นฐานของท่าอากาศยาน โดยรูปแบบการร่วมทุนกับภาคเอกชน 
ที่จะทำการศึกษาในโครงการศกึษานี ้มีทั้งหมด ๕ รูปแบบ ได้แก่ (๑) รูปแบบสร้าง-โอน (Build-Transfer 
หรือ BT) (๒) รูปแบบสร้าง-เช่า-โอน (Build-Rent-Transfer หรือ BRT) (๓) รูปแบบออกแบบ-สร้าง-
บริหาร-โอน (Design-Build-Manage-Transfer หรือ DBMT) (๔) รูปแบบสร้าง-เป็นเจ้าของ-บริหาร-โอน 
(Build-Own-Operate-Transfer หรือ BOOT) และ (๕) รูปแบบสร้าง-บริหาร-โอน (Build-Operate-
Transfer หรือ BOT) รูปแบบ BOT เป็นรูปแบบที่ได้รับความนิยมมากที่สุดในท่าอากาศยานต่างประเทศ 
โดยบริษัทเอกชนเป็นผู้สรา้งและบรหิารท่าอากาศยานในระยะเวลาที่กำหนด และส่งมอบการเปน็เจ้าของ
กลับคืนสู่รัฐ โดยทั่วไปรูปแบบนี้ใช้สำหรับท่าอากาศยานที่ต้องการการลงทุนสูง เช่น สร้างท่าอากาศยาน
ใหม่ทั้งหมด หรือการสร้างอาคารผู้โดยสาร การดำเนินการตามรูปแบบ BOT นี้ ส่วนมากจะดำเนินการ 
ในลักษณะสัญญาเช่าทรัพย์สิน (ที่ดินและสิ่งปลูกสร้าง) โดยกำหนดระยะเวลาของสัญญาให้มีระยะเวลา
เพียงพอที่องค์กรภาคเอกชนผู้ได้รับสัญญาจะได้รับรายได้จนคุ้มทุนจากการลงทุนพัฒนาท่าอากาศยาน  



- ๖๕ - 

 

ตารางที่ ๔-๕ โครงสร้างความเป็นเจ้าของท่าอากาศยานของท่าอากาศยานนานาชาติหลกั 

Ownership Structures of Major International Airports 

Publicly Owned 
and Operated 

Europe 

Barcelona International (BCN) 

Dublin International (DUB) 

Geneva Cointrin International (GVA) 

Helsinki Vantaa International (HEL) 

Lisbon Portela (LIS) 

Madrid Barajas International (MAD) 

Munich International (MUC) 

United 
States 

Hartsfield-Jackson Atlanta International (ATL) 

Denver International (DEN) 

Dallas/Fort Worth International (DFW) 

Fort Lauderdale Hollywood International (FLL) 

New York John F. Kennedy International (JFK) 

Washington Dulles International (IAD) 

Los Angeles International (LAX) 

Chicago O’Hare International (ORD) 

Miami International (MIA) 

San Francisco International (SFO) 

Asia-Pacific 

Jakarta Soekarno-Hatta International (CGK) 

Dubai International (DXB) 
Hong Kong Chek Lap Kok International (HKG) 
 Incheon International (ICN) 

Ninoy Aquino International (MNL) 

Shanghai Pudong International (PVG) 

Shanghai Hongqiao International (SHA) 

Public Ownership and Management 
by Independent Non-profit 
Corporation (Canada) 

Montréal-Trudeau (YUL) 

Vancouver International (YVR) 

Calgary International (YYC) 

Toronto Pearson International (YYZ) 
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Ownership Structures of Major International Airports 

Corporatized 

Europe 

Manchester International (MAN) 

Oslo International (OSL) 

Stockholm Arlanda International (ARN) 

Asia-Pacific 

Singapore Changi International (SIN) 

Narita International Airport (NRT) 

Christchurch International (CHC) 

Concessioned 

Europe Istanbul Ataturk International (IST) 

Asia-Pacific 
Kuala Lumpur International (KUL) 

Phuket International (HKT) 

Partial 
Privatization 

Europe 

Amsterdam International Schiphol (AMS) 

Athens International (ATH) 

Brussels International (BRU) 

Paris Charles de Gaulle International (CPH) 

Flughafen Dusseldorf International (DUS) 

Rome Fiumicino International (FCO) 

Frankfurt Main International (FRA) 

Hamburg International (HAM) 

Milan Malpensa International (MXP) 

Paris Orly International (ORY) 

Vienna International (VIE) 

Zurich International (ZRH) 

Asia-Pacific 

Auckland (AKL) 
Guangzhou Baiyun International (CAN) 
Osaka Kansai International (KIX) 
Tokyo Narita International (NRT) 
Beijing Capital International (PEK) 
Wellington International (WLG) 
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Ownership Structures of Major International Airports 

Full 
Privatization 

Europe 

Birmingham International (BHX) 

Edinburgh (EDI) 

London Gatwick International (LGW) 

London Heathrow International (LHR) 

London Stansted (STN) 

Asia-Pacific 

Adelaide (ADL) 

Brisbane (BNE) 

Melbourne Tullamarine International (MEL) 

Perth (PER) 

Sydney Kingsford Smith International (SYD) 

 
และเมื่อพิจารณาโครงสร้างความเป็นเจ้าของและผู้ดำเนินงานท่าอากาศยานของท่าอากาศยาน

ต่าง ๆ ในภูมิภาคหลัก ๗ ภูมิภาคทั่วโลก พบว่า ผู้เป็นเจ้าของและผู้ดำเนินงานท่าอากาศยานหลักทั่วโลก
ยังคงเป็นรัฐบาล แต่ภาคเอกชนเริ่มเข้ามามีส่วนร่วมมากขึ้นในการเป็นเจ้าของและร่วมบริหารท่าอากาศยาน
จากรูปด้านล่างแสดงให้เห็นว่าท่าอากาศยานส่วนใหญ่ร้อยละ ๘๖ หรือเป็นจำนวนประมาณ ๔,๓๐๐ แห่ง
ที่ยังคงมีความเป็นเจ้าของและดำเนินงานโดยรัฐบาล แต่หากพิจารณาเฉพาะท่าอากาศยานที่มีปริมาณ
การจราจรสูงที่สุด ๑๐๐ อันดับแรกของโลกพบตัวเลขที่น่าสนใจ คือ กว่าครึ่งหนึ่งของท่าอากาศยาน 
ทั้ง ๑๐๐ แห่งนี้ มีภาคเอกชนเข้าไปมีส่วนร่วมในการบริหารมากบ้างน้อยบ้าง ขึ้นอยู่กับท่าอากาศยาน
และนโยบายของรัฐบาลประเทศที่ตั ้ง ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงการลงทุนจากภาคเอกชนที่ให้ความสนใจ 
ในท่าอากาศยานขนาดใหญ่ซึ่งรัฐบาลของประเทศนั้น ๆ ต้องการเม็ดเงินทุนในการลงทุนเพื่อการพัฒนา 
ท่าอากาศยานให้ทันกับการเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วของปริมาณการเดินทางและการขนส่งทางอากาศ 

 

 
รูปที่ ๔-๔ การมีส่วนร่วมของภาคเอกชนในอุตสาหกรรมท่าอากาศยานทั่วโลก (ACI, ๒๐๑๗) 



 

 

บทท่ี ๕ 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
๕.๑ สรุปผลการพิจารณา 

ท่าอากาศยาน ซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย (น้อยกว่า 
๑๐๐,๐๐๐ คนต่อปี) จำนวน ๑๐ แห่ง ซึ่งอยู่ในความผิดชอบของกรมท่าอากาศยานและตั้งอยู่ใน ๔ ภาค
ของประเทศไทย ประกอบด้วย ท่าอากาศยานในพื้นที่ภาคเหนือ จำนวน ๗ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
แม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานตาก ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 
ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
นครราชสีมา ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ภาคกลาง จำนวน ๑ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยาน
ในพ้ืนที่ภาคใต้ จำนวน ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติจำนวนผู้โดยสารจากกิจกรรมการบินพลเรือน ของกรมท่าอากาศยาน 
ช่วงระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๖๕ ใน ๓ ประเด็นหลัก มีดังนี้  

๑. ท่าอากาศยานหลายแห่ง ในช่วงระยะเวลา ๕ ปีแรก ของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๔๘) 
มีจำนวนผู้โดยสารมากกว่าช่วงระยะเวลา ๕ ปีสุดท้ายของการศึกษา (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๖๕) ในปัจจุบัน
อย่างมีนัยสำคัญ โดยในช่วงระยะ ๑๐ ปีแรก (พ.ศ. ๒๕๔๔ - ๒๕๕๓) มีแนวโน้มของจำนวนผู้โดยสาร 
จากเที่ยวบินขนส่งเชิงพาณิชย์ลดลงอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา  

๒. ท่าอากาศยานบางแห่งมีแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของจำนวนผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง ก่อนเริ่มเกิด
สถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ ได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน  

๓. ท่าอากาศยานหลายแห่งมีกิจกรรมการบินพลเรือนที่หลากหลาย โดยเฉพาะเที่ยวบินส่วนตัว
และเที่ยวบินฝึกบิน ซึ่งได้แก่ ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ท่าอากาศยานนครราชสีมา  
ท่าอากาศยานหัวหิน  

ตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง เมื่อพิจารณาระยะทางระหว่างศูนย์กลางเมืองและตำแหน่ง
ของท่าอากาศยานซึ่งมีผลต่อเวลาในการเดินทางของผู้ใช้บริการ พบว่า มีการจำแนกตำแหน่งที่ตั้งท่าอากาศยาน
ได้เป็น ๓ กลุ่ม ประกอบด้วย (๑) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
๑๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางน้อย มีทั้งสิ้น ๖ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน  
ท่าอากาศยานปาย ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานหัวหิน และท่าอากาศยาน 
เบตง (๒) กลุ่มท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองประมาณ ๑๐ - ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลา
ในการเดินทางปานกลาง มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานตากและท่าอากาศยานปัตตานี (๓) กลุ่ม
ท่าอากาศยานที่มีที่ตั้งห่างจากศูนย์กลางเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ซึ่งใช้ระยะเวลาในการเดินทางมาก 
มีทั้งสิ้น ๒ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนครราชสีมาและท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ โดยในจำนวนท่าอากาศยาน 
๑๐ แห่ง มีเพียง ๓ แห่งที่มีระบบขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อกับท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
ท่าอากาศยานแพร่ และท่าอากาศยานหัวหิน 
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ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพ้ืนฐาน และการให้บริการในปัจจุบัน ของทั้ง ๑๐ ท่าอากาศยาน 
ล้วนเป็นท่าอากาศยานที่มทีางวิง่แบบมีพื้นผิว (Pavement Runway) โดยท่าอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง
มีทางวิ่งแบบ Visual Runway ซึ่งไม่มีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่  
ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย และท่าอากาศยานตาก ในขณะที่ท่าอากาศยาน จำนวน  
๖ แห่ง มีทางวิ่งแบบ Non-precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน ท่าอากาศยานแพร่ ท่าอากาศยานนครราชสีมา 
ท่าอากาศยานหัวหิน ท่าอากาศยานปัตตานี และท่าอากาศยานเบตง โดยมีท่าอากาศยาน เพียง ๑ แห่ง 
ท่ีมีทางวิ่งแบบ Precision Instrument Runway และมีบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 
ได้แก่ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ นอกจากนี้ ในจำนวนท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีท่าอากาศยานที่ไม่มี
บริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน จำนวน ๓ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่สะเรียง ท่าอากาศยานปาย 
และท่าอากาศยานปัตตานี ซึ่งท่าอากาศยานทั้ง ๑๐ แห่ง มีถนนเข้าถึงเชื่อมต่อท่าอากาศยานได้ แต่มีเพียง
ท่าอากาศยาน ๓ แห่ง ที่มีบริการขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อท่าอากาศยาน ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
ท่าอากาศยานแพร่ และท่าอากาศยานหัวหิน 

ศักยภาพของจังหวัดและพ้ืนที่ที่เป็นท่ีตั้งท่าอากาศยาน โดยพิจารณาจากจำนวนประชากร รายได้
โดยเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และจำนวนผู้เยี่ยมเยือนของแต่ละจังหวัด สามารถจำแนกลักษณะเฉพาะ
ของศักยภาพจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่ (๑) กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพสูง 
คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากร จำนวนผู้เยี่ยมเยือน และรายได้ต่อครัวเรือนในระดับสูง มีจำนวน ๒ จังหวัด 
ได้แก่ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และจังหวัดนครราชสีมา (๒) กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพปานกลาง คือ จังหวัด
ที่มีจำนวนประชากรปานกลางถึงต่ำ จำนวนผู้เยี่ยมเยือนและรายได้ต่อครัวเรือนในระดับสูงถึงปานกลาง 
มีจำนวน ๔ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดแพร่ จังหวัดแม่ฮ่องสอน จังหวัดตาก และจังหวัดเพชรบูรณ์ และ (๓) 
กลุ่มจังหวัดที่มีศักยภาพน้อย คือ จังหวัดที่มีจำนวนประชากรปานกลางถึงต่ำ จำนวนผู้เยี่ยมเยือนและรายได้
ต่อครัวเรือนในระดับปานกลางถึงต่ำ มีจำนวน ๒ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดปัตตานี และจังหวัดยะลา 

สรุปประเด็นปัญหาและความท้าทายที่สำคัญ จากการพิจารณาศึกษาสถิติการใช้ท่าอากาศยาน
และสภาพการณ์ปัจจุบัน ด้านตำแหน่งที่ตั้ง ลักษณะทางกายภาพ โครงสร้างพื้นฐาน และการให้บริการ 
รวมถึงศักยภาพของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งท่าอากาศยาน พบประเด็นปัญหาและความท้าทาย ดังนี้  

๑. ตำแหน่งที่ตั้งของท่าอากาศยานไกลจากตัวเมือง และขาดบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะ
ท่าอากาศยานนครราชสีมา และท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  

๒. การจัดให้มีบริการที่เกิดภาระต้นทุน โดยเฉพาะส่วนของการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
ในเขตสนามบิน รวมทั้งระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศที่มีความหนาแน่นของเที่ยวบินและจำนวนเที่ยวบิน
ที่ทำการบินแบบใช้เครื่องวัดประกอบการบินในปริมาณน้อย และบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยานที่มี
ระดับขีดความสามารถสูงกว่าประเภทอากาศยานที่ใช้บริการในปัจจุบัน 

๓. จำนวนที่นั่งของแบบอากาศยานและความถี่เที่ยวบินไม่เหมาะสม ทำให้ความสนใจในการใช้
บริการและความต่อเนื่องในการให้บริการอยู่ในระดับน้อย และมีระดับราคาของบัตรโดยสารที่สูงกว่า
ระดับราคาเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินภายในประเทศในเส้นทางหลักและเส้นทางรอง  

๔. ขาดการบูรณาการความร่วมมือในการพัฒนาบริการด้านการบินและการใชป้ระโยชน์ของภาคส่วน
ที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ 
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๕.๒ ข้อเสนอแนะด้านนโยบายและการวางแผน  

รัฐบาลได้กำหนดทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาประเทศ ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ ๒๐ ปี 
และสร้างกลไกผ่านโครงสร้างและระบบการวางแผนเพื่อการพัฒนาประเทศ ตามที่กำหนดไว้โดยมติคณะ 
รัฐมนตรีเมื่อวันที่ ๔ ธันวาคม ๒๕๖๐ ที่เห็นชอบการจำแนกแผนออกเป็น ๓ ระดับ โดยมียุทธศาสตร์ชาติ
เป็นแผนระดับที่ ๑ ส่วนแผนระดับที่ ๒ ประกอบด้วย แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ แผนการปฏิรูป
ประเทศ ส่วนแผนทุกแผนที่จัดทำโดยหน่วยงานของรัฐจะเป็นแผนระดับที่ ๓ สำหรับแผนงานภายใต้
กระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาท่าอากาศยานและการเดินอากาศของประเทศนั้นอยู่ภายใต้
ความรับผิดชอบของหน่วยงาน ๒ หน่วยงาน ได้แก่ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
และสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย โดยสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
รับผิดชอบการจัดทำแผนระบบขนส่งในภาพรวม ทั้งระบบขนส่งทางถนน ระบบขนส่งทางราง ระบบ
ขนส่งทางน้ำ และระบบขนส่งทางอากาศ โดยในปัจจุบัน แผนพัฒนาการขนส่งทางอากาศของประเทศ 
ระยะ ๑๕ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๒ - ๒๕๗๖) เป็นแผนระดับที่ ๓ และเป็นเพียงแผนเดยีวทีเ่กี่ยวขอ้งกบัการขนสง่
ทางอากาศ ในส่วนของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีแผนงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางอากาศ ๒ แผนหลัก ได้แก่ แผนแม่บทการจัดตั้งสนามบินพาณิชย์
ของประเทศ และแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ  

เมื่อพิจารณาเนื้อหาของแผนงานทั้ง ๓ แผนในความรับผิดชอบของ ๒ หน่วยงานหลักภายใต้
กระทรวงคมนาคม พบว่า ยังขาดความเชื่อมโยงทั้งในระดับของการกำหนดเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์  
การออกแบบแผนงาน และการติดตามประเมินผล ทั้งในส่วนของแผนงานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง  
ทางอากาศเอง และแผนงานเชื่อมโยงระบบการขนส่งหลายรูปแบบ เช่น แผนแม่บทหรือแผนยุทธศาสตร์
ด้านการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าความเร็วสูงและระบบการขนส่งทางอากาศ ยังขาดการเชื่อมโยงเป้าหมาย
การพัฒนาที่สอดรับและส่งเสริมกันเชิงระบบ เพื่อเป็นโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทั้งภายในประเทศ  
และระหว่างประเทศ ที่ช่วยให้เกิดการลงทุนที่เหมาะสมและไม่ซ้ำซ้อน ตลอดจนการกำหนดตำแหน่ง 
เชิงภูมิศาสตร์ที่สามารถเกื้อหนุนระบบขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ และในกรณีแผนแม่บทการจัดตั้ง
สนามบินพาณิชย์ของประเทศและแผนแมบ่ทห้วงอากาศและการเดนิอากาศแห่งชาติยังขาดการเชื่อมโยง 
ท้ังในระดับของการกำหนดเป้าหมาย และแผนงานที่สอดรับกัน ในข้อเท็จจริงแผนแม่บททั้ง ๒ แผนดังกล่าว 
เป็นแผนงานที่ต้องการบูรณาการอย่างเป็นระบบ เนื่องจากเป็นแผนงานด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบ
การคมนาคมขนส่งทางอากาศโดยตรง ซึ่งจะช่วยให้การกำหนดเป้าหมายและทิศทางการลงทุนพัฒนา
และให้บริการด้านท่าอากาศยานพาณิชย์และบริการการเดินอากาศมีขีดความสามารถในระดับที่เหมาะสม
กับปริมาณความต้องการ มีคุณภาพและประสิทธิภาพในการให้บริการ มีขนาดและรูปแบบการลงทุน  
ที่เป็นทางเลือกที่เหมาะสม และเสริมการพัฒนาด้านเศรษฐกิจได้อย่างต่อเนื่อง 

สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยควรสื่อสารสาระสำคัญของนโยบายด้านการบินพลเรือน
ของประเทศ พ.ศ. ๒๕๖๕ - ๒๕๘๐ ซึ่งประกาศใช้เมื่อวันที่ ๑ มิถุนายน ๒๕๖๖ ให้กับหน่วยงานภายใต้
กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานที่มีภารกิจเกี่ยวข้อง เช่น สำนักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค 
สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม สำนักงานคณะกรรมการการแข่งขัน 
ทางการค้า เป็นต้น เพื่อให้หน่วยงานต่าง ๆ ได้เข้าใจสาระสำคัญ และสังเคราะห์ใช้นโยบายด้านการบิน
พลเรือนของประเทศ ในการกำหนดเป้าหมาย และแผนงานที่เกี่ยวข้องให้สอดคล้องตามกรอบนโยบาย
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และบูรณาการการทำงานร่วมกันอย่างเป็นระบบ และคณะกรรมการการบินพลเรือนควรกำหนดระบบ
และแนวทางในการบริหารนโยบายด้านการบินพลเรือนให้สอดคล้องกับวัฏจักรนโยบายที่นำสู่การปรับปรุง
พัฒนาอย่างต่อเนื่อง ปรับเปลี่ยนให้สอดคล้องกับภาวะความเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมที่สำคัญ 
และนโยบายการบริหารราชการแผ่นดินของรัฐบาล โดยควรติดตามและประเมินผลสำเร็จในการขับเคลื่อน
นโยบายประจำปี และมีการทบทวนนโยบายด้านการบินพลเรือนของประเทศทุก ๕ ปี โดยเฉพาะนโยบาย
ด้านเศรษฐกิจการบิน ข้อ (๑.๒) นโยบายความตกลงว่าด้วยบริการการเดินอากาศและการเปิดเสรีการขนส่ง
ทางอากาศ ซึ่งประกอบด้วย นโยบายที่ ๑ การมีบริการการขนส่งทางอากาศที่หลากหลายและโครงข่าย
การเชื่อมต่อเที่ยวบินเพื่อการเป็นศูนย์กลางการบินระดับภูมิภาค และนโยบายที่ ๓ การทำให้ประชาชน
เข้าถึงบริการขนส่งทางอากาศในเส้นทางการบินภายในประเทศได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม โดยเฉพาะ
กลยุทธ์ “จัดให้มีระบบการอุดหนุนเส้นทางการบินย่อยภายในประเทศที่มีความจำเป็น (Essential Air 
Services)” ซึ่งสามารถสร้างผลลัพธ์และผลกระทบให้กับการเพิ่มปริมาณการใช้ท่าอากาศยานซึ่งไม่มี
เที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย 

ในส่วนของการขับเคลื่อนนโยบายผ่านระบบการวางแผน ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดทำ ติดตาม 
ประสานงาน และขับเคลื่อนแผนของหนว่ยงานให้สอดคล้องกับนโยบายด้านการบนิพลเรือนของประเทศ 
พ.ศ. ๒๕๖๕ - ๒๕๘๐ โดยให้ความสำคัญกับการกำหนดเป้าหมายร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
และออกแบบแผนงานที่สอดคล้องและส่งเสริมการบรรลุเป้าหมายตามภารกิจของหน่วยงาน รวมทั้ง  
การกำหนดให้มีกลไกการทำงานและการปรึกษาหารือร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของทั้งกิจการ  
ท่าอากาศยานพาณิชย์และบริการเดินอากาศ เช่น การกำหนดให้มีคณะกรรมการร่วมปรึกษาการพัฒนา
ท่าอากาศยาน (Airport Consultative Committee: ACC) และการกำหนดกระบวนการปรึกษาหารือ
ระหว่างผู้มีส่วนได้เสียที่สำคัญกับผู้ให้บริการการเดินอากาศ เป็นต้น ตลอดจนกำหนดให้มีการติดตาม
ประเมินผลการดำเนินงานตามแผนงาน สิ่งบ่งชี้ความสำเร็จ และหรือปัญหาอุปสรรคของการดำเนนิงาน
ที่สามารถใช้เป็นปัจจัยนำเข้าต่อข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อการปรับปรุงนโยบายด้านการบินพลเรือน
อย่างเป็นระบบ 
 
๕.๓ ข้อเสนอแนะด้านกฎหมาย ระเบยีบ ข้อบังคับ 

กฎหมายและมาตรฐานที่ควรปรับปรุง กฎหมายหลักด้านการบินพลเรือนที่บังคับใช้ในปัจจุบัน 
ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ถึงแม้ได้รับการแก้ไขเพ่ิมเติมหลายครั้ง แต่ยังคงมีโครงสร้างและเนื้อหาที่ทำให้
เกิดข้อจำกัดในการปรับปรุงพัฒนากฎหมายลำดับรองสอดคล้องกับบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปทางด้าน
เทคโนโลยี เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ฝ่ายบริหาร ฝ่ายนิติบัญญัติ ภาคธุรกิจและภาคประชาชน 
จึงควรร่วมกันจัดทำพระราชบัญญัติด้านการบินพลเรือนฉบับใหม่ ที ่ถูกออกแบบให้สอดคล้องกับ  
หลักสากลและตอบสนองต่อบริบทภายในประเทศ และเอื้อให้การปรับปรุงพัฒนากฎหมายลำดับรอง
เป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างผลลัพธ์ได้ตามความคาดหวังของผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียที ่สำคัญ 
โดยเฉพาะการทบทวนประเด็นกำหนดให้อากาศยานทำการบินขึ้น-ลงบนสนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราว 
ที่ได้รับอนุญาตเท่านั้น นอกจากนั้นควรมีการทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการให้อำนาจในการลงทุน
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และบริหารที่เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งสาธารณะขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้ครอบคลุมการลงทุน
พัฒนาและบริหารท่าอากาศยานพาณิชย์ 

ในส่วนกฎหมายลำดับรองที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาศักยภาพระบบท่าอากาศยาน ที่ควรได้รับ
การปรับปรุงแก้ไขเพิ่มเติม คือ การกำหนดจำแนกประเภทสนามบินที่ครอบคลุมกลุ่มประเภทและขนาด
ที่มีลักษณะสำคัญแตกต่างกัน เช่น รูปแบบกิจกรรมการขนส่งทางอากาศ ปริมาณการขนส่งทางอากาศ
และเที่ยวบิน ลักษณะภูมิประเทศ ประเภทการใช้งาน และกลุ่มผู้ใช้งาน เป็นต้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง คือ
การกำหนดมาตรฐานสำหรับสนามบินที่รองรับอากาศยานขนาดเล็กทั้งที่มีทางวิ่งอยู่บนพ้ืนดินและอยู่บน
พื้นน้ำ ที่มีความเหมาะสม และส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาท่าอากาศยานขนาดเล็กที่มีต้นทุนทั้งการลงทุน
และการดำเนินงานที่ต่ำแต่ยังมีระดับความปลอดภัยเป็นที่ยอมรับได้  

กำหนดมาตรฐานเชิงนโยบายสำหรับท่าอากาศยานแต่ละประเภท เพื่อใช้เป็นกรอบตัดสินใจ
ในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน บริการ และสิ่งอำนวยความสะดวกในท่าอากาศยานที่มีความแตกต่างกัน
ทั้งด้านขีดความสามารถในการรองรับ ปริมาณและประเภทอากาศยาน และผู้ใช้บริการ ให้มีความสอดคล้อง
กับการจำแนกประเภทท่าอากาศยานที่ต้องมีความหลากหลายเพิ่มมากขึ้น อาทิเช่น พื้นที่ที่มีปริมาณ
ความต้องการการใช้บริการขนส่งทางอากาศในระดับน้อย การลงทุนก่อสร้างท่าอากาศยานควรมีขนาดเล็ก
เพื่อให้สอดคล้องกับขนาดอากาศยาน และจำกัดการลงทุนในบริการที่ไม่จำเป็น โดยที่มาตรฐานเชิงนโยบาย
ควรครอบคลุม ขนาดที่ดิน ขนาดและประเภททางวิ่ง ระบบทางขับ ลานจอดและหลุมจอด บริการ  
ควบคุมจราจรทางอากาศและระบบที่เกี่ยวข้อง บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน รูปแบบ ขนาดและอปุกรณ์
สิ่งอำนวยความสะดวกของอาคารผู้โดยสาร อาคารเทียบเครื่องบิน ระบบขนส่ง และบริการอื่น ๆ ที่จำเป็น 

 
๕.๔ ข้อเสนอแนะด้านอื่น ๆ 

การจัดให้มีระบบอุดหนุนบริการการบินในเส้นทางการบินย่อย โดยพิจารณาใช้แนวทางเลือก 
ที่เหมาะสม ๒ แนวทาง ได้แก่ (๑) ให้สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยดำเนินการศึกษาด้าน
กฎหมาย มาตรฐาน แนวทางที่เหมาะสมในการพัฒนาระบบการอุดหนุนเส้นทางการบินย่อย โดยอาจใช้ 
เงินรายได้ที่เรียกเก็บตามพระราชกำหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๘ มาตรา ๓๙  
เพื่อจัดตั้งกองทุนเพื่อการอุดหนุนบริการการบินในเส้นทางการบินย่อย หรือ (๒) ให้กรมท่าอากาศยาน 
ปรับระเบียบที่เกี่ยวข้องกับเงินทุนหมุนเวียนกรมท่าอากาศยาน เพื่อให้การอุดหนุนการบริการการบิน 
ในเส้นทางการบินย่อย โดยอ้างอิงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ มาตรา ๖๐/๔๔ ให้จัดตั้ง
เงินทุนหมุนเวียนขึ้นทุนหนึ่งในกรมท่าอากาศยาน เรียกว่า “เงินทุนหมุนเวียนกรมท่าอากาศยาน”  
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้จ่ายเกี่ยวกับการปรับปรงุและพัฒนาด้านความปลอดภัยหรือการรักษาความปลอดภัย
ของผู้โดยสาร จัดหาและปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกในสนามบินอนุญาตสำหรับผู้โดยสาร การรักษา
สิ่งแวดล้อมและลดมลพิษที่เกิดจากสนามบิน และสนับสนุนกิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกันเพื่อประโยชน์  
ของผู้โดยสาร รวมทั้งเพื่อใช้จ่ายในการบริหารจัดการท่าอากาศยานหรือกิจการอื่นที่เกี ่ยวเนื ่องได้  
ตามความจำเป็น” โดยใช้วัตถุประสงค์ของกองทุนที่กำหนดให้ “สนับสนุนกิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกัน  
เพื่อประโยชน์ของผู้โดยสาร” เป็นเหตุผลประกอบการปรับระเบียบที่เกี่ยวข้องต่อไป พร้อมทำความเข้าใจ
ต่อภาครัฐถึงความจำเป็นของการอุดหนุนบริการการบินให้กับประชาชน ซึ่งเป็นหนึ่งในบริการสาธารณะ 
ที่ประชาชนมีสิทธิในการเข้าถึงการใช้บริการ และในปัจจุบันบริการการบินในส่วนการขนส่งทางอากาศ
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เชิงพาณิชย์แบบประจำถือเป็นผลิตภัณฑ์สำหรับประชาชนทั่วไป (Commodity Product) ไม่ใช่สิ่งฟุ่มเฟือย
ดังเช่นในอดีต 

การประมาณการความต้องการในการเดินทางทางอากาศรายจังหวัด  มีความสำคัญอย่างยิ่ง
ต่อการตัดสินใจในการลงทุนพัฒนาท่าอากาศยาน และการเปิดให้บริการเส้นทางการบินของสายการบิน 
ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีหน่วยงานใดดำเนินการในการจัดทำประมาณการความต้องการการเดินทางทางอากาศ
ในระดับจังหวัด ทั้งในส่วนจังหวัดที่มีท่าอากาศยานพาณิชย์ และจังหวัดที่ยังไม่มีท่าอากาศยานพาณิชย์ 
ซึ่งต้องใช้ทั้งการศึกษาเชิงปริมาณโดยใช้แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ประกอบกับการศึกษาเชิงคุณภาพ
โดยใช้การสำรวจเชิงสังคม ตลอดจนการตลาดในระดับพื้นที่ เพื่อให้ค่าประมาณการระดับความต้องการ
ในการเดินทางทางอากาศมีความถูกต้องและน่าเชื่อถือเพียงพอ และนำสู่การวางแผนและการตัดสินใจ  
ในการลงทุนพัฒนาท่าอากาศยานแห่งใหม่/ขยายขีดความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยานเดิม 

การกำหนดประเภทและรูปแบบการพัฒนาท่าอากาศยานที่สอดคล้องกับความต้องการ  
หน่วยงานที่รับผิดชอบในการวางแผนและพัฒนาท่าอากาศยานพาณิชย์ โดยเฉพาะหน่วยงานภาครัฐที่มี
บทบาทและภารกิจในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือประโยชน์สาธารณะ ควรพัฒนาหลักเกณฑ์ที่ชัดเจน
ในการตัดสินใจลงทุน และการพัฒนารูปแบบและทางเลือกในการลงทุน โดยเฉพาะการตัดสินใจลงทุน 
ท่าอากาศยานพาณิชย์แห่งใหม่ในพ้ืนที่จังหวัดที่ยังไม่มีท่าอากาศยานพาณิชย์ตั้งอยู่ แต่ในจังหวัดใกล้เคียง
มีท่าอากาศยานพาณิชย์ และมีเที่ยวบินประจำให้บริการ โดยมีระยะเวลาในการเข้าถึงเพื่อใช้บริการ  
ตามเกณฑ์ที่กำหนดไว้ในแผนแม่บทการจัดตั้งสนามบินพาณิชย์ของประเทศ และควรใช้ค่าประมาณการ
ความต้องการในการเดินทางทางอากาศของจังหวดัที่ไดร้ับการยอมรับและเหน็ชอบจากสำนกังานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย ซึ่งหากในพ้ืนที่นั้นมีความเหมาะสมในการพัฒนาท่าอากาศยานพาณิชย์แห่งใหม่ 
ขนาดการลงทุนและประเภทท่าอากาศยานควรมีความสอดคล้องกับปริมาณความต้องการในการเดนิทาง
ทางอากาศ รวมถึงการลงทุนพัฒนาเพื่อปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้งานท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที่ยวบิน  
แบบประจำอย่างต่อเนื่อง หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย ให้เกิดความคุ้มค่ามากยิ่งขึ้น 

การบูรณาการแผนงานและการพัฒนาระบบท่าอากาศยานและการขนส่งรูปแบบอื่นของประเทศ 
เพื่อให้ท่าอากาศยานประเภทต่าง ๆ ได้ทำงานร่วมกันในเชิงระบบอย่างบูรณาการเหมาะสมกับประเภท
การเดินทางและการขนส่ง โดยเฉพาะการเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่นเพื่อให้การเข้าถึงท่าอากาศยาน  
มีทางเลือกรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสมกับลักษณะผู้ใช้บริการและตำแหน่งที่ตั ้งของท่าอากาศยาน 
โดยเฉพาะท่าอากาศยานที่ตั้งห่างจากเขตเมืองมากกว่า ๒๐ กิโลเมตร ควรจัดให้มีบริการขนส่งสาธารณะ
เพื่อให้บริการแก่ผู้โดยสารและพนักงาน 

การลดต้นทุนการดำเนินงานและการให้บริการท่าอากาศยาน ท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที่ยวบิน
แบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารระดับน้อย เป็นท่าอากาศยานที่มีขีดความสามารถในการสรา้ง
รายได้ที่จำกัด โดยเฉพาะรายได้จากกิจกรรมการบิน (Aeronautical Revenue) จึงควรกำหนดเป้าหมาย
ในการลดต้นทุนการดำเนินงานและการให้บริการ ให้มีความสอดคล้องกับกิจกรรมที่เกิดขึ้น ทั้งกิจกรรม
จากการดำเนินงานของท่าอากาศยาน เช่น ปรับลดขีดความสามารถบริการกู้ภัยและดับเพลิงอากาศยาน 
ให้สอดคล้องกับขนาดอากาศยานโดยยังคงไว้ซึ่งมาตรฐานความปลอดภัยในระดับที่เหมาะสม และอาจใช้
การโอนย้ายบุคลากรและเครื่องมือไปยังท่าอากาศยานที่มีเที่ยวบินพาณิชย์แบบประจำแทน หรือการปิด
หรือลดขนาดพื้นที่ในอาคารบางส่วนเป็นการชั่วคราวเพื่อลดค่าใช้จ่ายสาธารณูปโภคและการบำรุงรักษา
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ที่ไม่จำเป็น รวมทั้งควรมีการพิจารณาลดหรือยกเลิกกิจกรรมให้บริการบางประเภทที่ไม่จำเป็นเนื่องจาก
ไม่มีเที่ยวบิน หรือมีเที่ยวบินในปริมาณน้อย เช่น บริการควบคุมจราจรทางอากาศในเขตสนามบิน ซึ่งจะช่วย
ทั้งลดภาระค่าใช้จ่ายของผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการที่เกี่ยวข้องอีกด้วย 

การเพิ่มแหล่งรายได้ของท่าอากาศยาน รายได้ที่ไม่ได้มาจากกิจกรรมการบิน (Non-Aero 
nautical Revenue) เป็นโอกาสที่สำคัญสำหรับท่าอากาศยานซึ่งไม่มีเที่ยวบินแบบประจำอย่างต่อเนื่อง 
หรือมีผู้โดยสารระดับน้อย ในการแสวงหารายได้เพิ่ม โดยเฉพาะท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินพาณิชย์
แบบประจำหรือเที่ยวบินน้อย มีความจำเป็นต้องพิจารณาการใช้ทรัพยากรและศักยภาพของพ้ืนที่เพ่ือให้
เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจทั้งโดยตรงและโดยอ้อม ทั้งการพัฒนารูปแบบการใช้ประโยชน์อาคารสถานที่
ที่มีอยู่ในปัจจุบันที่สามารถตอบสนองความต้องการของประชาชน หน่วยงานราชการ และผู้ประกอบการ
ในพื้นที่ เช่น การใช้อาคารผู้โดยสารเพื่อการจัดนิทรรศการและจัดประชุม การให้เอกชน/ภาคประชาชน
ลงทุนพัฒนาใช้ประโยชนพ้ื์นที่เชงิพาณิชย์ เช่น ศูนย์แสดงสินค้า อาคารคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินคา้ 
อาคารสำนักงาน หรือใช้ที่ดินเพื่อการเกษตร เป็นต้น 

การพัฒนาบร ิการด ้านการบินสำหร ับท่าอากาศยาน (Air Service Development)  
ซึ่งเป็นมาตรการที่สำคัญที่ท่าอากาศยานพาณิชย์ใช้ในการเพิ่มขีดความสามารถในการดำเนินงานการตลาด
ด้านการบิน (Aeronautical Marketing) ผ่านการทำงานร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญทั้งที่อยู่ในพื้นที่
และจากส่วนกลาง โดยการจัดทำผลการศึกษาการพัฒนาบริการการบินในเส้นทางการบินเชื่อมโยง
ระหว่างท่าอากาศยานของพื้นที่เข้ากับท่าอากาศยานเป้าหมายเพื่อนำเสนอให้กับสายการบินเป้าหมาย  
ที่มีความเป็นเป็นได้ในการให้บริการเส้นทางบินที่นำเสนอ เพื่อช่วยลดระยะเวลาและต้นทุนในการศกึษา
ของสายการบิน และเพิ่มแรงจูงใจผ่านโครงการสร้างแรงจูงใจ (Incentive Program) ให้กับสายการบิน
ทั้งที่เป็นแรงจูงใจทางการเงินและไม่ใช่การเงิน ท่าอากาศยานควรดำเนินการพัฒนาบริการด้านการบิน
สำหรับท่าอากาศยานอย่างเป็นระบบ ตั้งแต่การกำหนดเป้าหมายและจัดทำแผนงาน การดำเนินการ 
ตามแผนและการติดตามประเมินผลเพื่อพัฒนาขีดความสามารถในการดำเนินงานด้านการตลาดการบิน 
และบูรณาการเป้าหมายและแผนงานร่วมกับการบริหารท่าอากาศยานในมิติต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

การเพิ่มการมีส่วนร่วมของท้องถิ่นในกิจการท่าอากาศยาน  ทั้งหน่วยงานราชการส่วนกลาง 
ในพ้ืนที่ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ซึ่งเป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียโดยตรง
จากการดำเนินงานและทิศทางการพัฒนาท่าอากาศยานในพื้นที่ โดยเฉพาะท่าอากาศยานซึ่งไม่มเีที่ยวบนิ
แบบประจำอย่างต่อเนื่องหรือมีผู้โดยสารระดับน้อย มีความจำเป็นอย่างยิ่งในการทำงานร่วมกับท้องถิ่น 
ที่เป็นท่ีตั้งท่าอากาศยานทั้งเพื่อการกำหนดทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาเชิงรุก การแก้ปัญหาเชิงตั้งรับ 
การเพ่ิมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยาน การเพ่ิมรายได้และการลดต้นทุน และการพัฒนาบริการด้านการบิน 
โดยใช้โครงสร้างคณะกรรมการที่ปรึกษาท่าอากาศยาน (Airport Consultative Committee: ACC)  
ที่มีองค์ประกอบคณะกรรมการครอบคลุมภาคส่วนที่สำคัญจากทัง้หนว่ยงานภาครัฐจากส่วนกลาง รวมถงึ
ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคมในท้องถิ่นนั้น โดยสร้างระบบการทำงานของคณะกรรมการ 
ที่ปรึกษาท่าอากาศยานให้สามารถบูรณาการข้อแนะนำและการสนับสนุนการดำเนินงานของท่าอากาศยาน
ได้อย่างเป็นระบบ
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❖ ท่าอากาศยานเพชรบูรณ ์

➢ ประวัติความเป็นมา 
กรมท่าอากาศยานพิจารณาเห็นว่า จังหวัดเพชรบูรณ์มีศักยภาพเพียงพอที่จะเปิดให้บินพาณิชย์ 

เนื่องจากมีแหล่งท่องเที่ยวตามธรรมชาติที่สวยงาม และสถานที่สำคัญทางประวัติศาสตร์หลายแห่ง นับวันจะมี
นักท่องเที่ยวและนักธุรกิจเดินทางไปมาจังหวัดเพชรบูรณ์เพิ่มมากขึ้นทุกปี  

เพื่อเป็นการอำนวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน ให้มีความรวดเร็วยิ่งขึ้นและเป็น
การส่งเสริมการท่องเที่ยวของจังหวัดเพชรบูรณ์ และจังหวัดใกล้เคียงด้วย 

กรมท่าอากาศยาน ได้เสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อนำเรื่องเข้าคณะรัฐมนตรี และคณะรัฐมนตรี
มีมติอนุมัติให้ดำเนินการก่อสร้างท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ได้เมื่อวันที่ ๑๓ พฤษภาคม ๒๕๓๒ 

เริ่มก่อสร้างเมื่อวันที่ ๒๓ มิถุนายน ๒๕๓๙ แล้วเสร็จเมื่อวันที่ ๒ เมษายน ๒๕๔๓ งบประมาณ
ก่อสร้าง ๖๖๒.๒๕ ล้านบาท 

เปิดให้บริการเมื่อวันที่ ๘ เมษายน ๒๕๔๓  
เปิดบินครั้งแรกโดยการบินไทยเมื่อวันที่ ๓ พฤษภาคม ๒๕๔๓ 

➢ สถานทีต่ั้ง 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ตั้งอยู่ในตำบลลานบ่า อำเภอหล่มสัก จังหวัดเพชรบูรณ์ 
ทิศเหนือ ติดกับ ทางหลวงชนบทหมายเลข พช ๒๐๒๓ 
ทิศตะวันออก ติดกับ ตำบลลานบ่า 
ทิศใต้ ติดกับทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข ๒๒๑๕  
ทิศตะวันตก ติดกับ ชุมชนบ้านร่องดู่ 
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➢ ลักษณะทางกายภาพ 
มีพื้นที่ ๔,๑๒๐ ไร่ ๓ งาน ๗๑.๑ ตารางวา 
ทางวิ่งผิวแอสฟัลท์ติกคอนกรตี ความยาว ๒,๑๐๐ เมตร กว้าง ๔๕ เมตร รับน้ำหนักได ้๗๔ ตนั 

พร้อมไหล่ทางวิ่ง ๒ ข้างข้างละ ๗.๕๐ เมตร และทางวิ่งเผื่อ ขนาด ๖๐ x ๔๕ เมตร ทั้งสองด้าน 
ลานจอดเครื่องบิน ผิวคอนกรีต ขนาด ๘๕ เมตร ยาว ๒๖๐ เมตร สามารถจอดเครื่องบินขนาด 

๑๔๙ ที่นั่ง (B737-400) ได้ ๒ ลำ ขนาด ๗๐ ที่นั่ง (ATR72) ได้ ๒ ลำ และเฮลิคอปเตอร์ได้ ๒ ลำ พร้อมกัน 
ลานจอดรถยนต์สามารถจอดได้ ๑๖๒ คัน รถบัสโดยสารได้ ๘ คัน 
ห้องพักผู้โดยสารรองรับผู้โดยสารได้ ๒๕๐ คนต่อชั่วโมง  

➢ สายการบินท่ีให้บริการ 
การบินไทย ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม ๒๕๔๓ ถึงเดือนเมษายน ๒๕๔๕ โดยใช้เครื่องบิน ๑๔๙ ที่นั่ง 

(B737-400) เส้นทาง กรุงเทพ-เพชรบูรณ-์ลำปาง-เพชรบูรณ-์กรุงเทพ ราคาบัตรโดยสาร ๑,๐๓๕ บาท 
สายการบินพีบีแอร์ เริ่มทำการบินตั้งแต่วันที่ ๑๖ มกราคม ๒๕๔๕ ถึงวันที่ ๓๐ มิถุนายน ๒๕๔๗ 

เส้นทาง กรุงเทพ-เพชรบูรณ์-ลำปาง-เพชรบูรณ์-กรุงเทพ โดยใช้เครื่องบินขนาด ๘๕ ที่นั่ง (แบบ Fokker 
F28) และเครื่องบินขนาด ๕๐ ที่นั่ง (Embraer ERJ 145) ราคาบัตรโดยสาร ๑,๔๕๐ บาท 

สายการบินโซล่าแอร์ เริ่มทำการบินตั้งแต่วันที่ ๑๔ มกราคม ๒๕๕๔ ถึงวันที่ ๒๕ กุมภาพันธ์ 
๒๕๕๔ โดยใช้เครื่องบินขนาด ๑๙ ที่นั่ง (แบบ dornier 228) เส้นทาง กรุงเทพ-เพชรบูรณ-์เลย-เพชรบูรณ์-
กรุงเทพ ราคาบัตรโดยสาร ๑,๙๐๐ บาท 

สายการบินนกแอร์ ตั้งแต่วันที่ ๒ มิถุนายน ๒๕๖๑ ถึงวันที่ ๑๓ สิงหาคม ๒๕๖๑ โดยใช้เครื่องบิน
ขนาด ATR-12 จำนวน ๖๖ ที่นั่ง เส้นทาง ดอนเมือง-เพชรบูรณ์-ดอนเมือง ราคาบัตรโดยสาร ๑,๙๙๙ และ 
๙๙๙ บาท  

ปัจจุบัน ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ มีเพียงอากาศยานของทางราชการ อากาศยานฝึกบิน และ
อากาศยานส่วนบุคคลที่ใช้บริการ 

➢ สถติิเที่ยวบิน ผู้โดยสาร และการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
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➢ เครื่องมือและอุปกรณต์่าง ๆ ประกอบด้วย 
เครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ  
 - ระบบวิทยุช่วยการเดินอากาศ (DVOR/DME)  
 - ระบบวิทยุช่วยการเดินอากาศ ( NDB 
 - Glide Slope 
 - Localizer 
 - ไฟ PAPI  
 - ไฟทางขับ 
 - ไฟทางวิ่ง 
หอบังคับการบิน ๗ ชั้น  
เครื่องยนต์กำเนิดไฟฟ้าสำรอง ๒ เครื่อง สำหรับอาคารหอบังคับการบินและอาคารผู้โดยสาร 
ระบบไฟฟ้าสนามบิน ไฟส่องลานจอด ตลอด ๒๔ ชั่วโมง 
เครื่องมืออุปกรณ์งานรักษาความปลอดภัย 
 - เครื่อง X Ray สัมภาระลงทะเบียน จำนวน ๑ เครื่อง 
 - เครื่อง X Ray สัมภาระไม่ลงทะเบียน จำนวน ๑ เครื่อง 
 - เครื่อง Walk Through จำนวน ๑ เครื่อง 
 - Hand Scanner จำนวน ๕ เครื่อง 
อาคารดับเพลิงและกู้ภัย 
 - พนักงานกู้ภัย จำนวน ๖ นาย 
 - รถดับเพลิง จำนวน ๓ คัน 
 - รถบรรทุกน้ำ จำนวน ๑ คัน 

➢ อาคารที่พักผู้โดยสารหลังใหม่ 
อาคารที่พักผู้โดยสารหลังใหม่ มีพื้นที่ ๑๑,๐๐๐ ตารางเมตร ห้องพักผู้โดยสารขาเข้า รองรับได้ 

๑๕๐ คน ขาออก รองรับได้ ๑๕๐ คน อาคารที่พักผู้โดยสารเปน็แบบเปิดโล่งไม่ตดิเครื่องปรบัอากาศ ใชแ้ทน
อาคารหลังเก่าที่อาคารชำรุด ถ้ามีเที่ยวบินประจำจะเริ่มใช้อาคารหลังใหม่ 
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➢ ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 
การตรวจรับรองมาตรฐานสนามบินเพชรบูรณ์ ปัจจุบันอยู่ในขั้นที่ ๓ การตรวจเอกสาร คาดว่า

ประมาณไตรมาส ๓ ของปี ๒๕๖๗ สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจะเข้าทำการตรวจที่สนามบนิ
เพชรบูรณ์ต่อไป 

➢ โครงการพัฒนาท่าอากาศยานเพชรบูรณ ์
ในระยะ ๕ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๕ - ๒๕๗๐) ยังไม่มีแผนพัฒนา 

➢ การใช้ทีด่ิน 
สนามบินเพชรบูรณ์ ตั้งอยู่บนที่สาธารณประโยชน์ แปลง “ป่าบ้านลานบ่าเลี้ยงสัตว”์ (บางส่วน) 

เนื้อที่ ๓,๘๑๕ ไร ่และอยู่บนที่ดินสาธารณประโยชน์แปลง “ท่ีทำเลเลี้ยงสัตว์สาธารณประโยชน์” (ทั้งแปลง) 
หนังสือสำคัญสำหรับที่หลวง เลขที่ พช. ๐๐๑๗ เนื้อที่ ๓,๐๕๐ ไร ่รวมเนื้อที่ทั้งสิ้น ๔,๑๒๐ ไร่ 

ในปัจจุบันท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ ได้ดำเนินการตามขั้นตอนการขอใช้และขอถอนสภาพที่ดิน
สาธารณประโยชน ์ครบถ้วนทุกขั้นตอนที่ตอ้งดำเนนิการแล้ว ในส่วนขั้นตอนตอ่ไป การร่างพระราชกฤษฎกีา 
กรมที่ดินเสนอกระทรวงมหาดไทย นำเสนอคณะรัฐมนตรี นำเสนอคณะกรรมการกฤษฎีกา ประกาศในราช
กิจจานุเบกษา และกรมที่ดินแจ้งจังหวัด จะเป็นการดำเนนิการของกรมทีด่ิน กระทรวงมหาดไทยและจงัหวดั
เพชรบูรณ ์โดยท่าอากาศยานเพชรบูรณ์จะได้รับใบอนุญาตใช้ประโยชน์ในที่ดินของรัฐตามประมวลกฎหมาย
ที่ดินได้เป็นการชั่วคราว คราวละไม่เกิน ๕ ปี จากจังหวัดเพชรบูรณ์ ทั้งนี้ จนกว่าจะถอนสภาพท่ีดินแล้วเสรจ็ 

➢ อัตรากำลัง 
ปัจจุบันมีอัตรากำลัง ๑๗ ตำแหน่ง แบ่งเป็นข้าราชการ ๔ ตำแหน่ง ลูกจ้างประจำ ๘ ตำแหน่ง 

พนักงานราชการ ๓ ตำแหน่ง และลูกจ้างเงินทุนหมุนเวียน ๒ ตำแหน่ง 
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➢ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
๑) ขอให้ทางจังหวัดส่งเสริมการเดินทางท่องเที่ยวของประชาชนภายในจังหวัดมากขึน้ โดยให้มี

ธุรกิจต่อเนื่อง เช่น โรงแรม ร้านอาหาร ที่พัก รถเช่าพาหนะ เชื่อมโยงกันอย่างต่อเนื่อง  
๒) ให้มีการสำรวจความต้องการของประชาชนในจังหวัดและผู้ที่เดินทางมาว่า มีประชาชนกลุ่ม

ใดบ้างที่ต้องการเดินทางทางเครื่องบินเพ่ือให้ทราบความต้องการของผู้โดยสารสำหรับเจรจาเปิดเส้นทางบิน
และคำนวณขนาดของเครื่องบินที่จะใช้ 

๓) การเชื่อมต่อระหว่างสนามบินกบัสถานที่ปลายทาง สถานที่ท่องเที่ยว ตัวจังหวัดหรือที่อื่น ๆ 
ปัจจุบันยังไม่มีบริการขนส่งสาธารณะ ผู้โดยสารลงเครื่องบินแล้วเดินทางไปต่อไม่ได้ นอกจากว่ามีรถส่วนตัว
มารอรับ ถ้าจะมีการเปิดเที่ยวบินอีกครั้ง จะต้องมีการเตรียมรถสาธารณะหรือรถรับจ้างให้พร้อมด้วย  

๔) กระทรวงคมนาคมควรมีมาตรการลดต้นทุนให้สายการบินเช่น ลดค่าใช้สนามบิน ค่าลงจอด
ค่าจอดเครื่องบิน ให้สายการบินมีต้นทุนที่ต่ำเพื่อจูงใจให้มาทำการบินที่สนามบินเพชรบูรณ์ 

๕) สนามบินเพชรบูรณ์อยู่ไกลจากตัวเมือง จึงควรจัดเจ้าหน้าที่ตำรวจมาประจำหรืออยู่ใกลก้ับ
สนามบินเพื่อดูแลความปลอดภัยถ้ามีเที่ยวบินประจำ 

๖) โดยปกติ เส้นทางบินหลักที่เชื่อมระหว่างภาค เช่น กรุงเทพ-เชียงใหม่ ผู้โดยสารจะต้องการ
เที่ยวบินตรง ถ้าจะทำเส้นทางบินเชื่อมมาถึงเพชรบูรณ์อาจจะต้องทำเส้นทางใหม่ที่ไม่ซ้ำซ้อนกับเส้นทางบิน
ตรงที่เดิมมีอยู่แล้ว และน่าจะเป็นเส้นทางบินสั้น ๆ แบบโลคอลเพื่อเชื่อมกับจังหวัดใกล้เคียง เช่น กรุงเทพ-
เพชรบูรณ์-แม่ฮ่องสอน กรุงเทพ-เพชรบูรณ์-แม่สอด เป็นต้น แต่ทั้งนี้ จำเป็นต้องมีการสำรวจความต้องการ
ของผู้โดยสารในเบื้องต้นก่อน 

➢ ประเด็นคำถาม 
ถาม ช่วงปี ๒๕๖๑ ที่มีเที่ยวบิน เหตุใดผู้โดยสารลดน้อยลงและหยุดบินไป 
ตอบ ตอนช่วงปี ๒๕๖๑ ที่สายการบินนกแอร์เปิดทำการบนิที่เพชรบูรณ์ เป็นการตกลงระหว่าง

จังหวัด หอการค้า โรงแรมและสายการบินที่จะเปิดทำการบินเส้นทางนี้ แต่เมื่อเปิดทำการบินจริงกลับพบว่า 
มีคนต้องการเดินทางน้อย ตั๋วราคาค่อนข้างสูง ประกอบกับ เป็นเที่ยวบินเช่าเหมาลำ ทำโฆษณาทั่วไปไม่ได้ 
ผลคือขาดทุนจนต้องเลิกบินไป 

ถาม ในอดีตที่เคยมีการขนส่งสินค้าที่สนามบินเพชรบูรณ์ เป็นสินค้าพวกใดบ้าง 
ตอบ ช่วงที่เคยมีการขนส่งสินค้าเปน็ช่วงที่การบินไทยทำการบนิอยู่ สินค้าเป็นพวกเสื้อผ้า พัสดุ

และไปรณียภัณฑ์ต่าง ๆ 
ถาม สนามบินเพชรบูรณ์มีโอกาสเชื่อมต่อกับต่างประเทศได้บ้างหรือไม่  
ตอบ การเชื่อมต่อกับต่างประเทศในตอนนีค้งไม่ม ีเพราะสนามบินเพชรบูรณ์ยังไม่เปน็สนามบนิ

ศุลกากร  
ถาม สนามบินเพชรบูรณ์มีโอกาสเชื่อมต่อกับเครือข่ายการท่องเที่ยวได้บ้างหรือไม่ 
ตอบ ขอยกตัวอย่างช่วงที่การบินไทยทำการบินที่เพชรบูรณ์ในยุคแรก จากนโยบายรัฐบาล คือ

หากรัฐสร้างสนามบินที่ใด การบินไทยในฐานะสายการบินแห่งชาติต้องทำการบินที่นั่นด้วย เมื่อการบินไทย
ต้องทำการบินที่เพชรบูรณ์ การบินไทยก็ไปทำตลาดหาทัวร์มาลงเพชรบูรณ์และมจีัดโปรแกรมท่องเที่ยว เช่น 
มาวันศุกร์ กลับวันอาทิตย์ นักท่องเที่ยวก็จะซื้อการเดินทางเป็นแพ็กเกจ ที่รวมค่าเครื่องบิน ค่าที่พัก และมี
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รถนำเที่ยวรอรับเมื่อลงเครื่องบิน อย่างไรก็ตาม เมื่อนโยบายด้านการบินเปลี่ยน เกิดสายการบินขนาดเล็ก 
และมีการแข่งขันระหว่างสายการบิน สายการบินขนาดเล็กเรียกร้องให้การบินไทยออกไป การบินไทยเองก็
ยินดีเพราะจะได้ไม่ต้องแบกรับภาระขาดทุน แต่ท้ายที่สุดสายการบินขนาดเล็กก็ประสบการขาดทุนและเลิกบิน
ไปในที่สุด 

ถาม นอกจากรายได้จากการขนส่งผู้โดยสาร เป็นไปได้หรือไม่ที่จะหารายได้ทางอื่นเช่น ทำเป็น
สถานที่แข่งกีฬาทางอากาศ แข่งโดดร่ม แข่งบังคับโดรน หรือทำเป็นศูนย์กระจายสินค้า 

ตอบ ถ้าไม่มีเที่ยวบินก็น่าจะใช้ประโยชน์ทำอย่างอื่นได้ เช่น เป็นสถานที่จัดแข่งกีฬา แต่ปัญหา
คือสนามบินเพชรบูรณ์ตัง้อยู่บนที่สาธารณประโยชน์ ซึ่งต้องขออนุญาตและขอเช่าครั้งละ ๕ ปี ถ้ายังไม่มีการ
ถอนสภาพจากการเป็นที่สาธารณประโยชน์ จะเป็นข้อจำกัดสำหรับนักลงทุนที่จะมาลงทุน เพราะระยะเวลา
ทำประโยชน์มีจำกัด 

 
❖ สำนักงานจังหวดัเพชรบูรณ์ 

➢ ภาพรวมเศรษฐกิจของจังหวัดเพชรบูรณ ์
ในปี ๒๕๖๖ จังหวัดเพชรบูรณ์มีผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดกว่า ๘๐,๐๐๐ ล้านบาท จำแนกเป็น 

ภาคบริการ ๔๐,๐๐๐ ล้านบาท ภาคเกษตร ๒๗,๐๐๐ ล้านบาท และภาคอุตสาหกรรม ๑๒,๐๐๐ ล้านบาท 
ในด้านการเกษตร ข้อมูลปี ๒๕๖๔ มีเกษตรกรขึ้นทะเบียน ๑๒๗,๔๒๖ ครัวเรือน มีผลิตผล 

ทางการเกษตรที่สำคัญ ได้แก่ ข้าว ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ มะขาม อ้อย มันสำปะหลัง รวมทั้งมีสิ่งบ่งชี้ทางภูมิศาสตร์
ที่สำคัญ คือ มะขามหวานเพชรบูรณ์และข้าวลืมผัว ด้านปศุสัตว์ มีสุกร เนื้อ และประมงน้ำจืด 

ในด้านการท่องเที่ยว ปี ๒๕๖๖ มีนักท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้น เป็น ๑,๖๗๐,๐๐๐ คน มีรายได้จากการ
ท่องเที่ยวคิดเป็น ๕,๗๖๗ ล้านบาท โดยจังหวัดมีกิจกรรมส่งเสริมการท่องเที่ยวตลอดท้ังปีเช่น งานอินทผลัม
เฟสติวัลในเดือนสิงหาคม และงานอุ้มพระดำน้ำในเดือนตุลาคม เป็นต้น 

 
❖ สำนักงานทางหลวงที่ ๖ 

➢ พ้ืนที่รับผิดชอบ 
สำนักงานทางหลวงที่ ๖ มีพ้ืนที่รับผิดชอบ ๕ แขวงทางหลวง ครอบคลุมพื้นที่ ๓ จังหวัด ได้แก่ 

จังหวัดเพชรบูรณ์ จังหวัดเลย จังหวัดหนองบัวลำภู รวมระยะทาง ๒,๘๔๙,๘๘๗ กิโลเมตร ประกอบด้วย 
แขวงทางหลวงเพชรบูรณ์ที่ ๑ ระยะทาง ๗๔๘.๔๖๗ กิโลเมตร 
แขวงทางหลวงเพชรบูรณ์ที่ ๒ ระยะทาง ๕๕๐.๒๓๑ กิโลเมตร 
แขวงทางหลวงเลยที่ ๑ ระยะทาง ๖๑๐.๖๖๖ กิโลเมตร 
แขวงทางหลวงเลยที่ ๒ ระยะทาง ๕๒๕.๘๕๔ กิโลเมตร 
แขวงทางหลวงหนองบัวลำภู ระยะทาง ๔๑๔.๖๖๙ กิโลเมตร 
มีสายทางสำคัญได้แก่ ทางหลวงหมายเลข ๒๑ สระบุรี-เพชรบูรณ-์เลย ทางหลวงหมายเลข ๑๒ 

แม่สอด-มุกดาหาร ทางหลวงหมายเลข ๑๑๓ พิจิตร-เพชรบูรณ์ ทางหลวงหมายเลข ๒๒๕ ชัยภูมิ-บึงสามพัน-
นครสวรรค์ 
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➢ แผนงานพัฒนาโครงข่ายทางหลวงจังหวดัเพชรบรูณ์ (โครงการขนาดใหญ่) 
โครงการที่อยู่ระหว่างดำเนินการ  
- ขยายทางหลวงหมายเลข ๒๒๕ นครสวรรค์-ชัยภูมิ ตอน บ.ศรีมงคล-อ.บึงสามพัน ระยะทาง 

๒๐.๑๐๒ กิโลเมตร เป็น ๔ ช่องจราจร ค่าก่อสร้าง ๙๙๙ ล้านบาท สัญญาวันที่ ๑๔ สิงหาคม ๒๕๖๔ ถึง ๒๘ 
กรกฎาคม ๒๕๖๗ ความก้าวหน้าร้อยละ ๘๒.๕๙ เป็นเส้นทางเชื่อมโยงจังหวัดนครสวรรค์ จังหวัดเพชรบรูณ์ 
ปลายทางจังหวัดชัยภูมิ เชื่อมทางหลวงอาเชียน (AH2-AH12) และสามารถเชื่อมกับทางหลวงหมายเลข ๑๒ 
(east-west corridor) ได้โดยผ่านภูมิประเทศเขาไม่สูงชัน 

 
- ขยายทางหลวงหมายเลข ๒๒๗๕ บ.หนองพวง-บ.เนินคนธา ระยะทาง ๑๑.๒๗๕ กิโลเมตร 

เป็น ๔ ช่องจราจร ค่าก่อสร้าง ๕๕๐ ล้านบาท สัญญาวันที่ ๒๙ มิถุนายน ๒๕๖๖ ถึง ๑๗ มิถุนายน ๒๕๖๘ 
ความก้าวหน้าร้อยละ ๐.๑๖ เป็นเส้นทางเลือกทางเลี่ยงในการเดินทางสู่สถานที่ท่องเที่ยวสำคัญของจังหวัด
เพชรบูรณ ์เป็นทางคู่ขนาดกับ ทล.๒๑ ปลายทางตัดกับทางหลวงหมายเลข ๑๒ ท่ีอำเภอน้ำหนาว 

 
โครงการงบประมาณอนาคต 
- สะพานข้ามทางแยกต่างระดับ จุดตัดทางหลวงหมายเลข ๒๑ กับทางหลวงหมายเลข ๒๒๕ 

(แยกราหุล) ค่าก่อสร้าง ๓๐๐ ล้านบาท (เสนอของบปี ๒๕๖๗) มีปริมาณการจราจรสูงทั้งสองเส้นทางตัดกนั 
มีความหนาแน่นของการจราจรสะสมบริเวณทางแยกเกินความจุทางหลวงโดยเฉพาะช่วงเทศกาลเกิดปัญหา
รถสะสมบริเวณทางแยกการจราจรติดขัดเป็นระยะทางยาว 
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- ขยายทางหลวงหมายเลข ๒๑ อ.หล่มเก่า-เลย ตอนนาชำ-บ.น้ำพุง ระยะทาง ๔๔.๑๘ กิโลเมตร 
เป็น ๔ ช่องจราจร ค่าก่อสร้าง ๑,๘๐๐ ล้านบาท (อยู่ระหว่างสำรวจออกแบบงบปี ๒๕๖๖) เป็นเส้นทางหลัก
เชื่อมโยงภาคอีสานสู่ภาคเหนือ ปัจจุบันมีเส้นทางที่แคบได้รับการพัฒนาขยาย ๔ ช่องจราจรแล้วเป็นช่วง ๆ 

 
- ขยายทางหลวงหมายเลข ๑๒ อ.หล่มสัก-อ.น้ำหนาว ตอน บ.ปากช่อง-อ.คอนสาน ระยะทาง 

๘๑ กิโลเมตร เป็น ๔ ช่องจราจร ค่าก่อสร้าง ๖,๒๐๐ ล้านบาท (อยู่ระหว่างสำรวจออกแบบ และจัดทำ EIA 
งบปี ๒๕๖๕) เป็นทางหลวงสายหลักและเป็นโครงการระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก โดยปัจจุบันช่วง 
กม. ๓๖๖+๐๘๙ - กม. ๔๔๘+๑๙๐ เป็นทาง ๒ ช่องจราจร ไม่สามารถดำเนินการก่อสร้างเป็นทาง ๔ ช่อง
จราจรได้ เนื่องจากพื้นที่อยู่ในเขตอุทยานแห่งชาติ กรมทางหลวงอยู่ระหว่างสำรวจและออกแบบและศึกษา
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) รวมถึงได้ศึกษาทางเลือกแนวเส้นทางอื่นเพื่อเปรียบเทียบผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ด้านวิศวกรรม และด้านเศรษฐกิจการลงทุน  
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- ขยายทางหลวงหมายเลข ๒๒๕ นครสวรรค์-ชัยภูมิ ตอน บ.วังเตียน-บ.น้ำอ้อม ระยะทาง ๘.๔ 
กิโลเมตร เป็น ๔ ช่องจราจร ค่าก่อสร้าง ๔๐๐ ล้านบาท (ออกแบบเสร็จแล้วอยู่ระหว่างพิจารณารายงาน EIA)
เป็นเส้นทางสำคัญในการเดินทางเชื่อมโยงพ้ืนที่ภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีปริมาณการจราจร
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องและปัจจุบันผู้ใช้ทางไม่ได้รับความสะดวกและปลอดภัยในการเดินทาง 

 
- ขยายทางหลวงหมายเลข ๑๑๓ ชนแดน-ดงขุย ระยะทาง ๒๗.๒๕ กิโลเมตร เป็น ๔ ช่องจราจร 

ค่าก่อสร้าง ๘๐๐ ล้านบาท (อยู่ระหว่างสำรวจออกแบบ และจัดทำ EIA งบปี ๒๕๖๕) 
- ขยายทางหลวงหมายเลข ๑๑๓ สายแยกวังชมพู-ชนแดน ระยะทาง ๒๗ กิโลเมตร เป็น ๔ ช่อง

จราจร ค่าก่อสร้าง ๑,๑๐๐ ล้านบาท เป็นส่วนหนึ่งของโครงข่ายเส้นทางเชื่อมโยง ระหว่างจังหวัดเพชรบูรณ์
และจังหวัดพิจิตร ปัจจุบันมีปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันประมาณ ๓,๐๐๐ คันต่อวัน 

 
 

➢ โครงการพัฒนาทางหลวงในพ้ืนที่จังหวัดเพชรบูรณ์ปี ๒๕๖๗ - ๒๕๖๘  
แขวงทางหลวงเพชรบูรณ์ที่ ๑ ขอสนับสนุนงบประมาณปี ๒๕๖๗ - ๒๕๖๘ ดังนี้ 
- งานพัฒนาทางหลวง ๑๑ แผนงาน ๓๕๑.๕ ล้านบาท ระยะทาง ๒๖.๖๖๕ กิโลเมตร 
- งานบำรุงรักษาทางหลวง ๖๘ แผนงาน ๑,๑๖๘.๒ ล้านบาท ระยะทาง ๑๐๐.๓๗๘ กิโลเมตร 
- งานอำนวยความปลอดภัย ๖๙ แผนงาน ๓๐๙.๐๓ ล้านบาท ระยะทาง ๔๙.๑๐๕ กิโลเมตร 
รวมทั้งสิ้น ๑๔๘ แผนงาน ๑,๘๒๘.๗๓ ล้านบาท 



๑๑ 
 

 

แขวงทางหลวงเพชรบูรณ์ที่ ๒ ขอสนับสนุนงบประมาณปี ๒๕๖๗ - ๒๕๖๘ ดังนี้ 
- งานพัฒนาทางหลวง ๑๐ แผนงาน ๓๒๓ ล้านบาท 
- งานบำรุงรักษาทางหลวง ๘๗ แผนงาน ๑,๓๗๖.๓๐ ล้านบาท 
- งานอำนวยความปลอดภัย ๕๗ แผนงาน ๓๐๘.๔๑ ล้านบาท 
- แผนพัฒนาจังหวัด/กลุ่มจังหวัด ๑๒ แผนงาน ๓๒๖ ล้านบาท 
รวมทั้งสิ้น ๑๖๖ แผนงาน ๒,๓๓๓.๗๑ ล้านบาท 

➢ เส้นทางท่องเที่ยวอุทยานประวัติศาสตร์ศรเีทพ  
อุทยานประวัติศาสตร์ศรีเทพ มีระยะทางจากกรุงเทพมหานครประมาณ ๒๕๐ กิโลเมตร โดยใช้

ทางหลวงหมายเลข ๒๑ (กรุงเทพ-สระบุรี-หล่มสัก) แล้วแยกขวาเข้าทางหลวงหมายเลข ๒๒๔๔ ประมาณ 
๑๔ กิโลเมตร แล้วแยกซ้ายเข้าทางหลวงหมายเลข ๒๒๑๙ ประมาณ ๕ กิโลเมตร ถึงอุทยานประวัตศิาสตร์
ศรีเทพ 

หากนักท่องเที่ยวเดินทางจากทางเหนือตามทางหลวงหมายเลข ๒๑ แล้วแยกซ้ายเข้าทางหลวง
หมายเลข ๒๒๑๙ หน้าที่ว่าการอำเภอศรีเทพ อีกประมาณ ๙ กิโลเมตร ก็จะถึงอุทยานประวัติศาสตร์ศรีเทพ
โดยทางเข้าอุทยานประวัติศาสตร์ศรีเทพทั้งสองเส้นทางได้รับการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานทางชั้น  ๑  
ซึ่งสามารถรองรับปริมาณการจราจรได้ ๘,๐๐๐ คันต่อวัน 

ทั้งสองเส้นทางในการเดินทางเข้าสู่อุทยานเป็นทางมาตรฐานชั้น ๑ กว้าง ๑๒ เมตร ปี ๒๕๖๕-
๒๕๖๖ ผิวทางชำรุดเสียหายจากเหตุน้ำท่วม แขวงทางหลวงเพชรบูรณ์ที่ ๒ จึงได้วางแผนขอรับงบประมาณ
ในปี ๒๕๖๗ ในการบำรุงรักษาและแก้ไขปัญหาอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เส้นทางสามารถให้บริการแก่ประชาชน
และนักท่องเที่ยวได้เต็มประสิทธิภาพ 

ในปี ๒๕๖๘ - ๒๕๗๐ ได้วางแผนขยายทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข ๒๒๑๙ เป็น ๔ ช่องจราจร
ตลอดท้ังเส้นทาง  

 
ทางหลวงหมายเลข ๒๒๑๙ เป็นเส้นทางเข้าอุทยานผ่านโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่และมี

ปริมาณรถบรรทุกมากใช้เส้นทางผ่านหน้าอุทยาน จึงมีแนวคิดในการก่อสร้างเส้นทางเลี่ยงสำหรับรถบรรทุก
ในการเดินทางขนส่งเข้าโรงงานอุตสาหกรรม กรมทางหลวงคาดว่าจะตั้งงบประมาณศึกษาความเหมาะสม 
ในปี ๒๕๖๘ 



๑๒ 
 

 

➢ เส้นทางเข้าท่าอากาศยานเพชรบูรณ์  
เส้นทางเข้าสู่ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ จากทางหลวงหมายเลข ๒๑ (สระบุรี-หล่มสัก) แยกเข้า

ทางหลวงหมายเลข ๒๒๑๕ จนถึงท่าอากาศยาน ปัจจุบันเป็นถนนมาตรฐานทางชั้น ๑ ขนาด ๔ ช่องจราจร 
แต่ทางหลวงหมายเลข ๒๒๑๕ ส่วนที่ต่อเชื่อมไปถึงทางหลวงหมายเลข ๒๒๗๕ ยังเป็นทางต่ำกว่ามาตรฐาน 
มีไหล่ทางกว้าง ๑ เมตร กรมทางหลวงมีแผนจะขยายเป็นถนนมาตรฐานทางชั้น ๑ ต่อไป 

➢ ประเด็นคำถาม 
ถาม งบประมาณปี ๒๕๖๗ จะออกใชล้่าช้า จะมีผลกระทบกับโครงการของทางหลวงหรือไม่ 
ตอบ ในส่วนของโครงการต่อเนื่อง ถ้าชื่อโครงการเดิม สามารถใช้งบประมาณของปี ๒๕๖๖ ไป

พลางก่อนในจำนวน ๒ ใน ๓ ของปีงบประมาณ ๒๕๖๖ เช่น ถ้าปีงบประมาณ ๖๖ ได้งบประมาณ ๑๐๐ ล้าน
บาท ในช่วงนี้จนถึงเดือนพฤษภาคม ๒๕๖๗ จะสามารถใช้งบประมาณได้ ๖๖ ล้านบาท ดังนั้น ในส่วนของ
โครงการต่อเนื่องจะยังไม่มีผลกระทบ แต่งบลงทุนที่เป็นโครงการใหม่จะต้องรอหลังเดือนพฤษภาคม ๒๕๖๗ 
คือรองบประมาณปี ๒๕๖๗ ใช้แล้ว อย่างไรก็ตาม ตามปฏิทินงบประมาณหนว่ยงานจะรู้วา่ไดร้ับงบประมาณ
ตามที่ขอจัดสรรเป็นจำนวนเท่าใด ในชั้นแปรญัตติของสภาผู้แทนราษฎร ซึ่งคาดว่า ประมาณเดือนมกราคม 
๒๕๖๗ หน่วยงานน่าจะสามารถเริ่มกระบวนการหาผู้รับจ้างล่วงหน้าไวก้่อน เมื่อพระราชบัญญัติงบประมาณ
มีผลใช้บังคับ ก็จะสามารถทำสัญญาและเริ่มก่อสร้างได้ทันที น่าจะไม่ทำให้ล่าช้ากว่าแผนงานมากนัก 

ถาม ในส่วนของจังหวัด มีการเตรียมการเรื่องงบประมาณปี ๒๕๖๗ อย่างไร 
ตอบ ทางจังหวัดมีการจัดทำแผนรองรับไว้แล้ว โดยจังหวัดเพชรบูรณ์มีงบจังหวัดปีละประมาณ 

๒๐๐ ล้านบาท ปัจจุบันต้องใช้งบประมาณปี ๒๕๖๖ ไปพลางก่อน ซึ่งส่วนใหญ่ใช้กับงบประจำ อาจต้องรอ
หลังเดือนพฤษภาคมจะสามารถขับเคลื่อนตามแผนงานลงทุนต่าง ๆ ได้ อย่างไรก็ตาม กรณีมีปัญหาเร่งด่วน
และจำเป็นต้องใช้งบซึ่งจังหวัดอาจเบิกเงินมาใช้ไม่ได้ จังหวัดจะได้ประสานกับหน่วยงานที่มีงบในส่วนกลาง
หรือส่วนท้องถิ่นเพื่อนำเงินมาใช้ต่อไป  

 
❖ แขวงทางหลวงชนบทเพชรบูรณ ์

➢ พ้ืนที่รับผิดชอบ 
แขวงทางหลวงชนบทเพชรบูรณ์มีโครงข่ายทางหลวงชนบทอยู่ในความรับผิดชอบ ๕๑ สายทาง 

ระยะทางรวม ๖๒๗.๒๕๓ กิโลเมตร เป็นถนนลาดยาง ๖๑๗.๐๑ กิโลเมตร ถนนคอนกรีต ๑๐.๒๔ กิโลเมตร 
ไม่มีถนนลูกรัง มีสะพานในโครงข่าย ๑๕๔ แห่ง ความยาวรวม ๔,๖๙๒ เมตร และสะพานชุมชน ๒๕ แห่ง 
ความยาวรวม ๒,๖๑๗ เมตร 

มีหมวดบำรุงทางหลวงชนบทในสังกัดจำนวน ๓ แห่งได้แก่ หมวดบำรุงทางหลวงชนบทชนแดน 
หมวดบำรุงทางหลวงชนบทวิเชียรบุรี และหมวดบำรุงทางหลวงชนบทหล่มสัก 
  



๑๓ 
 

 

 
  



๑๔ 
 

 

➢ การขอสนับสนุนงบประมาณ ๒๕๖๗ 
แขวงทางหลวงชนบทเพชรบูรณ์ ขอสนับสนุนงบประมาณ ในปี ๒๕๖๗ วงเงิน ๘๒๐ ล้านบาท 

แบ่งเป็น  
- กิจกรรมบำรุงรักษาทางหลวงชนบท จำนวน ๓๑ สายทาง งบประมาณ ๓๖๒ ล้านบาท 
- กิจกรรมอำนวยความปลอดภัยทางถนน จำนวน ๗๖ แห่ง งบประมาณ ๒๔๒ ล้านบาท  
- กิจกรรมก่อสร้างถนนและยกระดับชั้นทาง จำนวน ๗ สายทาง งบประมาณ ๒๑๕ ล้านบาท 

➢ ประเด็นคำถาม 
ถาม ปัจจุบันยังมีการทำสะพานชุมชนอยู่หรือไม่ 
ตอบ ทางหลวงท้องถิ่นทั่วไป โดยปกติทางหลวงชนบทจะมีความยุ่งยากในการเข้าไปทำสะพาน

ให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เนื่องจากติดขัดกฎหมายกระจายอำนาจ อย่างไรก็ตาม องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นสามารถพูดคุยให้ทางหลวงชนบทเข้าไปทำให้ได้ แต่ต้องมีการตกลงและการจดัการเรื่องที่ดินให้
ชัดเจนก่อน โดยทางหลวงชนบทยินดีเข้าไปทำให้ 

 
❖ สภาอุตสาหกรรมท่องเที่ยวจังหวัดเพชรบรูณ์ 

➢ ข้อคิดเห็น 
๑) ด้วยสภาพภูมิประเทศของจังหวัดเพชรบูรณ์ การเดินทางทางรถยนต์จะสะดวกกว่า การจะเปิด

ทำการบินอีกครั้งต้องสำรวจดูว่านักท่องเที่ยวมาจากจังหวัดใดจำนวนมาก  
๒) ขอเสนอให้มีพัฒนาระบบการเดินทางด้วยรถไฟมายังจังหวัดเพชรบูรณ์ ปัจจุบันการเดินทาง

ด้วยรถยนต์จากกรุงเทพมาจังหวัดเพชรบูรณ์ใช้ระยะเวลาค่อนข้างมาก ถ้ามี รถไฟมาถึงจังหวัดเพชรบูรณ์ 
จะช่วยดึงดูดนักท่องเที่ยวเพิ่มมากขึ้น และยังเป็นประโยชน์ในการขนส่งผลผลิตทางการเกษตรอีกด้วย 

๓) การซ่อมถนนควรมีกำหนดเวลาที่ชัดเจน โดยเฉพาะควรซ่อมทางในช่วงที่มีคนเดินทางน้อย 
ที่ผ่านมามักพบการซ่อมทางในช่วงคนเดินทางเยอะ นักท่องเที่ยวมาเจอการจราจรติดขัดจะไม่ประทับใจ 

๔) อีกประเด็น คือ จังหวัดเพชรบูรณ์มีแยกไฟแดงจำนวนมาก ควรลดจำนวนจุดตัด โดยเฉพาะ
เส้นทางหลักที่นักท่องเที่ยวใช้ เพื่อให้นักท่องเที่ยวเดินทางได้สะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น หรืออย่างน้อยในช่วง
เทศกาลที่มีคนเดินทางเยอะ ควรปิดจุดกลับรถที่มีความจำเปน็นอ้ย เพื่อให้ปริมาณจราจรเคลื่อนตวัได้เร็วขึ้น 

๕) จุดพักรถของทางหลวง ทราบมาว่ากรมทางหลวงมีจุดบริการอยู่ แต่ประชาชนจะไม่ทราบวา่
จุดพักรถอยูท่ี่ใดบ้าง อยากทราบว่าจุดพักรถของทางหลวงมีที่ใดบ้าง และจะสามารถให้เอกชนหรือชาวบ้าน
เข้าใช้พ้ืนที่ทำการค้าขายได้หรือไม่ 

 
❖ หอการค้าจังหวัดเพชรบรูณ์ 

➢ ข้อคิดเห็น 
๑) ในช่วงเทศกาลมีนักท่องเที่ยวจำนวนมาก ถนนช่วงสระบุรีมาเพชรบูรณ์ จะมีตำรวจตั้งด่าน

ทำให้การจราจรติดขัด ขอให้ทางหลวงช่วยประสานกับตำรวจว่าในช่วงเทศกาลไม่ควรมีการตั้งด่านตรวจจับ
ความเร็วอีก เพราะถนนเส้นนี้มีกล้องตรวจจับความเร็วอยู่แล้ว 

๒) ขอให้เร่งรัดซ่อมแซมถนนช่วงพุเตย-พุขาม ซึ่งปัจจุบันสภาพถนนไม่ค่อยดี 



๑๕ 
 

 

❖ สภาอุตสาหกรรมจังหวัดเพชรบูรณ์ 

➢ ข้อคิดเห็น 
๑) จังหวัดเพชรบูรณ์มีโรงงานอุตสาหกรรมจดทะเบียนกว่า ๖๐๐ แห่ง เป็นจังหวัดมีการเกษตร

แปรรูปและมีโรงงานจำนวนมาก ส่วนใหญ่ผลิตภัณฑ์เป็นพืชผลทางการเกษตร เช่น ถั่ว ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ 
และมีปศุสัตว์พวกโคเนื้อโคนม ฟาร์มไก่ ผลผลิตส่วนใหญ่จะขนส่งเข้ากรุงเทพ  

๒) เรื่องการใช้ประโยชน์ที่พักรถของทางหลวง เห็นด้วยว่า ควรให้โอกาสเอกชนโดยเฉพาะกลุ่ม
วิสาหกิจชุมชนไปใช้ประโยชน์ได้ เพ่ือเป็นการส่งเสริมเศรษฐกิจชุมชน และจะได้มีคนช่วยบำรุงรักษาสถานที่
รวมถึงป้องกันการมั่วสุมได้อีกทาง 

๓) ต้นทุนโลจิสติกส์ของจังหวัดเพชรบูรณ์ ปัจจุบันค่อนข้างสูง มีสนามบินแต่ไม่ได้ใช้ประโยชน์ 
รถไฟมาไม่ถึง ผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดส่วนใหญ่มาจากพืชผลทางการเกษตร ซึ่งมีเป็นฤดูกาล ราคาไม่
แน่นอน ถ้าลดปัจจัยต้นทุนโลจิสติกส์ลงได้บ้างจะช่วยเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของจังหวัดเพชรบูรณ์
ได้ส่วนหนึ่ง 

๔) ขอให้สำรวจเส้นทางถนนที่มีโอกาสกีดขวางทางน้ำ ว่ามีจุดใดที่ควรเพิ่มท่อหรือขยายท่อ 
เพื่อให้การระบายน้ำดีขึ้น และไม่เกิดปัญหาน้ำท่วมตามมาจากการสร้างถนน   

๕) คนเพชรบูรณ์อยากได้ทั้งเครื่องบินและรถไฟแต่ต้องศึกษาความต้องการว่ามีเพียงพอหรือไม่ 
คนที่ใช้เครื่องบินน่าจะอยู่ตอนเหนือ อำเภอเมือง หล่มสัก เขาค้อ เป็นหลัก ส่วนคนที่อยูต่อนใต้น่าจะสะดวก
ขับรถเพราะไม่ไกลจากกรุงเทพมากนัก ถ้ายังบินตรงไม่ได้ เป็นไปได้หรือไม่ที่จะจับคู่กับเส้นทางบินอื่น ๆ เช่น 
เพชรบูรณ์อาจจับกับพิษณุโลก เป็นต้น 

 
❖ องค์การบริหารส่วนจังหวดัเพชรบูรณ ์

➢ ประเด็นคำถาม 
ถาม เป็นไปได้หรือไม่ที่จะขอให้องค์การบริหารส่วนจังหวัดร่วมอุดหนุนการขนส่งทางอากาศ 
ตอบ อำนาจหน้าที่ขององค์การบริหารส่วนจังหวัด เป็นไปตามมาตรา ๑๗ แห่งพระราชบัญญัติ

กำหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอำนาจให้แกอ่งค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น พ.ศ. ๒๕๔๒ ซึ่งโดยทั่วไปแลว้
องค์การบริหารส่วนจังหวดัมีอำนาจส่งเสริมและสนับสนนุองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่น ๆ ในการให้บริการ
สาธารณะ แต่ถ้ามีหน่วยงานอื่นท่ีมีอำนาจหน้าที่อยู่แล้ว องค์การบริหารส่วนจังหวัดคงไม่สามารถก้าวล่วงได้ 
ต้องพิจารณาข้อกฎหมายว่าให้อำนาจหน้าที่ตรงนี้หรือไม่ด้วย   

 

❖ ข้อสังเกตและข้อเสนอแนะของคณะกรรมาธกิาร  
๑) กายภาพของสนามบินเพชรบูรณ์ค่อนข้างได้มาตรฐาน ทางวิ่ง ทั้งความยาวและความกว้าง 

ลานจอดอากาศยาน อาคารผู้โดยสาร หอบังคับการบิน หน่วยกู้ภัย ค่อนข้างมีความพร้อม อย่างไรก็ดีในดา้น 
ตำแหน่งที่ตั้งของสนามบินที่อยู่ห่างจากตัวเมืองพอสมควรและไกลจากอำเภอที่อยู่ทางใต้ค่อนขา้งมาก ถือว่า
เป็นจุดอ่อนของสนามบิน ทำให้ไม่ดึงดูดให้คนเพชรบูรณ์มาใช้บริการ 



๑๖ 
 

 

๒) ถ้าพิจารณาเฉพาะเรื่องความคุ้มค่าหรือประโยชน์ทางเศรฐกิจอาจไม่คุ้มค่าเท่าไร แต่ถ้ามอง
ในแง่การให้บริการสาธารณะเป็นหน้าที่ของรัฐที่ต้องเตรียมความพร้อมของท่าอากาศยาน คณะกรรมาธิการ
เดินทางมาศึกษาดูงาน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาหาแนวทางให้เกิดกิจกรรมและเกิดการ ใช้ประโยชน์ 
ท่าอากาศยานเพิ่มมากขึ้น รวมถึงศึกษาหาแนวทางเพ่ิมปริมาณการเดินทางมายังสนามบินเพชรบูรณ์  

๓) คณะกรรมาธิการมีการศึกษาเกี่ยวกับการลดต้นทุนสำหรับการดำเนินงานสนามบินขนาดเล็ก 
ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนของสายการบินที่มาทำการบินในทางอ้อมด้วย เช่น ข้อเสนอลดจำนวนบุคลากรให้อยู่ใน
ระดับมาตรฐานขั้นต่ำที่เพียงพอสำหรับการดำเนินงานสนามบินขนาดเล็ก ซึ่งแตกต่างจากมาตรฐานสำหรับ
การดำเนินงานสนามบินขนาดใหญ่ เป็นทางหนึ่งที่จะช่วยลดต้นทุนค่าบริการสนามบินได้ หรือข้อเสนอให้ใช้
การควบคุมจราจรทางอากาศระยะไกลจากพิษณุโลกหรือกรุงเทพ เป็นทางหนึ่งที่จะช่วยลดต้นทุนค่าบริการ
การเดินอากาศได้ เป็นต้น 

๔) ในหลายประเทศมีการอุดหนุนบริการขนส่งทางอากาศ จากการศึกษาของคณะกรรมาธิการ
พบว่า มีแนวทางต่าง ๆ เช่น การกำหนดห้วงเวลา การกำหนดวงเงินอุดหนุน การป้องกันสายการบินไม่ให้
แข่งขันด้านราคากันเองจนขาดทุน อาจเป็นแนวทางหนึ่งที่จะนำไปใช้ได้ 

๕) จังหวัดและองค์การบริหารส่วนจังหวัด ควรพิจารณาแผนงานจัดกิจกรรมที่จะเป็นจดุดึงดูด
ให้เกิดการเดินทางและการท่องเที่ยวอย่างต่อเนื่องตลอดปี โดยอาจพิจารณาจากโมเดลสนามบินบุรีรัมย์  
เป็นตัวอย่าง เพ่ือหาว่าอะไรเป็นจุดเด่นของจังหวัดและมีกิจกรรมอะไรบ้างที่สามารถส่งเสริมให้เกิดการเดินทาง
ได้ตลอดปีอย่างยั่งยืน 

๖) ควรมีการพิจารณาทำเส้นทางบินเชื่อมโยง เช่น เพชรบูรณ์-พิษณุโลก-ดอนเมือง ซึ่งในอดีต
เคยมีเส้นทางเชื่อมโยงหลายจังหวัด เช่น แพร่ น่าน ลำปาง โดยทางจังหวัดควรพิจารณาเสนอแผนงานไปยัง
กระทรวง เพื่อให้รัฐบาลผลักดันทำระบบเส้นทางบินเชื่อมโยงระหว่างจังหวัดในระยะเริ่มแรก โดยประสาน
กับสายการบินที่มีเครื่องบินลำตัวสั้น จะเป็นโอกาสที่ทำเส้นทางบินเชื่อมแบบนี้ได้ 

❖ มติที่ประชุม 
๑) ขอให้จังหวัดเพชรบูรณ์ องค์การบริหารส่วนจังหวัดเพชรบูรณ์ สำนักงานทางหลวงที่ ๖ และ

แขวงทางหลวงชนบทเพชรบูรณ์ รับความเห็นของที่ประชุมและผู้แทนเอกชน ไปพิจารณาในส่วนที่เกี่ยวข้อง
ต่อไป 

๒) จังหวัดเพชรบูรณ์จะรับประเด็นต่าง ๆ จากการประชุมในวันนี้ โดยเฉพาะเรื่องแนวทาง
ผลักดันการใช้ประโยชน์สนามบินเพชรบูรณ์เพิ่มขึ้น นำเข้าหารือในที่ประชุม กรอ.จังหวัด เพื่อขับเคลื่อนงาน
และส่งเรื่องให้กระทรวงในส่วนกลางและหน่วยงานที่รับผิดชอบแต่ละส่วนไปพิจารณาต่อไป 

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

  



๑๗ 
 

 

การลงพื้นที่ศึกษาดูงานทางวิ่ง อาคารผู้โดยสาร และหอบังคับการบิน ณ ทา่อากาศยานเพชรบูรณ ์
วันพุธที ่๑๑ ตลุาคม ๒๕๖๖ 

 

  



๑๘ 
 

 

การประชุมหารอืการพัฒนาระบบโลจสิตกิส์ในจังหวัดเพชรบูรณ์ 
และแนวทางผลกัดันการใชป้ระโยชน์ท่าอากาศยานเพชรบูรณเ์พ่ิมมากขึ้น  

ณ สำนกังานทางหลวงที่ ๖ 
วันพฤหัสบดีที่ ๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๖ 
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