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EXECUTIVE 
SUMMARY

ปี 2566-2568 ธุรกิจขนสง่ทางอากาศมีแนวโนม้เติบโตดี โดยการขนส่งผูโ้ดยสารทัง้
ในประเทศและระหว่างประเทศจะเติบโตตามการฟ้ืนตัวของภาคท่องเที่ยว ส่วน
บริการขนส่งสินคา้ทยอยฟ้ืนตวัตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ขณะที่การแข่งขันดา้น 
ราคามีแนวโนม้รุนแรงมากขึน้ ทา่มกลางภาระการฟ้ืนฟธูุรกิจและตน้ทุนที่มีแนวโนม้
ปรบัสงูขึน้ตามราคาพลงังาน

ปัจจัยท้าทายของธุรกิจ ได้แก่ ราคาเชื ้อเพลิงทรงตัวสูง เพิ่มภาระต้นทุนแก่
ผูป้ระกอบการ รวมถึงการแข่งขันที่รุนแรงจากผูใ้หบ้ริการต่างชาติรายใหญ่ ซึ่งเพิ่ม
ความครอบคลุมของเที่ยวบินขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้มายงัภูมิภาคเอเชีย และ
ภาระตน้ทนุที่เพ่ิมขึน้จากการปฏิบตัิตามเกณฑค์วามปลอดภยัตา่งๆ แม ้COVID-19 
จะคลี่คลายลง ท าใหส้ายการบินตอ้งปรบัตวัตอ่เน่ือง ปัจจยัเหลา่นีอ้าจกระทบอตัรา
ก าไรของธุรกิจ ขณะที่ผูป้ระกอบการรายเล็กแข่งขนัไดย้ากจากขอ้จ ากัดดา้นเงินทนุ 
จ  านวนฝงูบินและสว่นแบง่ตลาดในเสน้ทางบิน

วิจัยกรุงศรีประเมินทิศทางของผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งทางอากาศ สรุปได้
ดงันี ้

 การด าเนินงานของท่าอากาศยาน: รายได้ทยอยฟ้ืนตัวจากจ านวน
ผู้โดยสารและเทีย่วบินที่เพิ่มขึน้ โดยผูป้ระกอบการจะกลบัมารบัรูร้ายไดห้ลงั
ครบก าหนดระยะเวลาผ่อนปรนใหล้กูคา้ยืดเวลาการช าระเงิน (เช่น สายการบิน
และรา้นคา้) ทั้งยังมีขอ้ไดเ้ปรียบจากการเป็นผูใ้หบ้ริการผูกขาดของธุรกิจท่า
อากาศยานและรายไดค้า่ธรรมเนียม เชน่ ค่าธรรมเนียมในการขึน้-ลงของอากาศ
ยาน (Landing Charge) ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน (Parking Charge) 
ค่าธรรมเนียมการใชส้นามบิน (Passenger Service Charge) และค่าสิ่งอ  านวย
ความสะดวก (Aircraft Service Charge) รวมถึงการใหส้ัญญาสัมปทานที่
เก่ียวขอ้งกับการอ านวยความสะดวกต่างๆ ในสนามบิน เช่น บริการอาหารหรือ
ครวัการบิน บรกิารขนสง่สมัภาระ บริการรา้นคา้/รา้นอาหารหรือพืน้ที่คา้ปลีกให้
เช่า นอกจากนี ้ยังไดป้ระโยชนจ์ากโครงการลงทุนดา้นการบินขนาดใหญ่ของ
ภาครฐั สง่ผลใหร้ายไดมี้โอกาสเติบโตตอ่เน่ือง

3วิจัยกรุงศรี

มุมมองวิจัยกรุงศรี



 บริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ: รายได้มีแนวโน้มฟ้ืนตัวดี ตามจ านวนผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ที่คาดว่าจะปรับดีขึน้ตามการฟ้ืน
ตวัของเศรษฐกิจและภาคทอ่งเที่ยว รวมถึงรายไดจ้ากธุรกิจที่เก่ียวเน่ือง อาทิ การรบัฝากและกระจายสินคา้ การจ าหน่ายสินคา้ที่ระลึก การรบั
บริหารจัดการขนส่งผู้โดยสาร สินคา้ และพิธีการศุลกากรต่างๆ ผูป้ระกอบการที่มีศักยภาพมีแนวโนม้หาพันธมิตรที่มีเ ครือข่ายการบิน
ครอบคลมุพืน้ที่หลายเสน้ทาง เพื่อเสรมิความแข็งแกรง่ของกิจการ อยา่งไรก็ตาม ธุรกิจมีแนวโนม้เผชิญการแข่งขันรุนแรงดา้นราคาเพื่อชิงส่วน
แบง่ตลาดผูโ้ดยสารจากคูแ่ข่งในประเทศและสายการบินตา่งชาติ

 บริการขนส่งสินค้าทางอากาศ: รายได้มีแนวโน้มทยอยฟ้ืนตัว โดยผูป้ระกอบการที่มีอากาศยานขนาดเล็ก ส่วนใหญ่จะมีเงินทนุจ ากัด อีก
ทัง้ตอ้งแข่งขนักบัธุรกิจขนสง่ผูโ้ดยสารที่มีบรกิารขนสง่สินคา้รว่มดว้ย รวมถึงการที่ลกูคา้หนัไปใชบ้รกิารทางเรือที่ค่าระวางขนส่งเริ่มลดลง จึงมี
โอกาสเผชิญปัญหาดา้นสภาพคล่อง อย่างไรก็ดี ธุรกิจมีปัจจัยหนุนจากการฟ้ืนตัวของภาคการผลิตและการคา้ และการเติบโตของการคา้
ออนไลน ์นอกจากนี ้การรว่มมือกบัพนัธมิตรรบัจดัการขนสง่ซึง่มีทัง้ลกูคา้และปรมิาณสินคา้ในมือจะชว่ยหนนุการเติบโตของธุรกิจ
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ธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศ (Air Transport) มีข้อได้เปรียบด้านความรวดเร็ว ช่วยลดเวลาเดินทาง และสามารถเข้าถึงพื้นที่
ทุรกันดารซึ่งการขนส่งแบบอื่นท าได้ยาก ทัง้ยังเป็นรูปแบบการเดินทางที่ปลอดภัยที่สุด1/ ถึงจุดหมายปลายทางได้ตามเวลาที่ก  าหนด
จงึไดร้บัความนิยมมากขึน้ในทกุภมูิภาคทั่วโลก สะทอ้นจากการพฒันาสนามบินพาณิชยท์ี่ทนัสมยั การสรา้งเครือ่งบินขนาดใหญ่และสมรรถภาพ
สูงเพื่อบรรทุกผูโ้ดยสารและบรรจุสินคา้ไดม้ากขึน้ การพัฒนาเครื่องมือขนส่งที่ทันสมัย ตลอดจนการขยายและปรบัปรุงคลังสินคา้บริเวณ
ทา่อากาศยานเพ่ืออ านวยความสะดวก และเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง่ของธุรกิจ อยา่งไรก็ตาม จดุดอ้ยของการขนสง่ทางอากาศ อาทิ คา่ใชจ้า่ย
ตอ่หน่วยสงูกวา่เม่ือเทียบกบัการขนสง่ประเภทอื่น ทัง้ยงัตอ้งการการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานจ านวนมากเพื่อรองรบัรูปแบบการขนสง่ทัง้ระบบ

โดยทั่วไป ประเภทของการขนส่งทางอากาศ จ าแนกได ้4 กลุม่ ดงันี ้

1) กลุ่มขนส่งผู้โดยสาร (Passenger carriers) จะใชอ้ากาศยานที่มีหอ้งโดยสารและเครือ่งอ านวยความสะดวกแก่ผูโ้ดยสาร รายไดห้ลกัมา
จากคา่ตั๋วโดยสารและบรกิารเสรมิในเที่ยวบิน โดยสายการบินอาจจ าหน่ายตั๋วโดยสารบางส่วนแก่ตวัแทนน าเที่ยว (Tour agent) ในราคา
พิเศษ (Wholesale price) ตามเสน้ทางบินทัง้ปี เพื่อใหม้ีรายไดท้ี่แน่นอน

2) กลุ่มขนส่งสินค้า (Cargo services carriers) พัสดุและสินค้าเร่งด่วน (Air express services) จะใชอ้ากาศยานขนส่ง (Freighter) ที่มี
เครือ่งมือ อปุกรณแ์ละเทคโนโลยีในการขนถ่ายสินคา้ รายไดห้ลกัมาจากค่าบริการขนส่งสินคา้และพิธีการศลุกากร ประเภทสินคา้ที่ขนส่ง 
ไดแ้ก่ สินคา้ทั่วไป (General cargo) สินคา้ที่ตอ้งการการดแูลเป็นพิเศษ (Special cargo) สินคา้ของบริษัทการบิน (Service cargo เช่น 
อปุกรณช์า่ง ชิน้สว่นอะไหลอ่ากาศยาน) รวมถึงสินคา้และไปรษณียภณัฑท์างการทตู (Diplomatic cargo & mail)

3) กลุ่มขนส่งผู้โดยสารและสินค้าควบคู่กัน (Combined carriers) จะใชพ้ืน้ที่ระวางบรรทกุสินคา้ใตท้อ้งอากาศยานขนส่งผูโ้ดยสาร (Belly)
จงึมีรายไดท้ัง้คา่โดยสารและคา่บรกิารขนสง่สินคา้ควบคูก่นั

4) กลุ่มการบินพาณิชยอ่ื์น (Other air services) ใหบ้ริการในตลาดเฉพาะ (Niche market) อาทิ บินชมทศันียภาพ ฝึกบิน ดิ่งพสธุา และ
ถ่ายท าภาพยนตร ์โดยใชอ้ากาศยานเฉพาะส าหรบับรกิารแตล่ะประเภท เชน่ เฮลิคอปเตอร ์บอลลนู และเครือ่งบินเล็ก

ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ด าเนินธุรกิจขนส่งผู้โดยสารควบคู่กับการขนส่งสินค้า โดยร่วมกับตัวแทนรับจัดการขนส่งสินคา้ (Freight 
forwarder) ขายระวางบรรทกุสินคา้แก่ลกูคา้อีกทอดหนึ่ง รวมถึงมีพนัธมิตรทางธุรกิจทัง้ในและตา่งประเทศเพ่ือใหบ้รกิารในเสน้ทางที่มีช่วงเวลา
ไมท่บัซอ้นกนั ท  าใหก้ารขนสง่สินคา้ครอบคลมุทกุเสน้ทางบิน 

ข้อมูลพื้นฐำน
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1/ สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association: IATA) มีสมาชิก 290 สายการบินทั่วโลก (คิดเป็น 83% ของ
ปริมาณการจราจรทางอากาศทั่วโลก) ระบถุึงคา่เฉล่ียของอบุตัิเหตทุางอากาศในรอบ 5 ปี (ปี 2560-2564) อยู่ท่ี 44.2 ครัง้ตอ่ปี ขณะท่ีจ  านวนผูเ้สียชีวิต
จากอบุตัิเหตทุางเครื่องบินต  ่ากวา่คา่เฉล่ียของอบุตัิเหตจุากการเดินทางรูปแบบอ่ืน (อาทิ รถยนต ์รถประจ าทาง รถจกัรยานยนต ์รถไฟ และเรือ)
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การใหบ้ริการขนส่งทางอากาศแบ่งออกเป็น 3 ลักษณะ ไดแ้ก่

1) การใหบ้ริการแบบประจ ามีก าหนด (Scheduled service) มีเสน้ทางและตารางเวลาบินแนน่อน สามารถจดัสรรการบินทัง้การรบัสง่
ผูโ้ดยสารและการขนสง่สินคา้ตามก าหนดเวลา และอาจใหบ้รกิารเทีย่วบินไมป่ระจ าหรอืเชา่เหมาล าดว้ย ส าหรบัผูป้ระกอบการไทยที่อยูใ่น
กลุม่นีมี้สดัสว่น 33.3% ของผูป้ระกอบการทัง้หมด (ภาพที่ 1)

2) การใหบ้ริการแบบไม่ประจ าหรือเช่าเหมาล า (Non-scheduled or charter flight service) ใหบ้รกิารเป็นครัง้คราวหรอืเป็นเที่ยวบิน
พิเศษ ผูป้ระกอบการไทยมีสดัสว่น 28.6% สว่นใหญ่เป็นรายเลก็และมีจ านวนเครือ่งบินอยา่งนอ้ย 1 ล า จงึมีทางเลือกในการใหบ้รกิารไม่
มาก ทัง้นี ้ ภาครฐัก าหนดใหผู้ป้ระกอบการที่มีอากาศยานนอ้ยล าท าการบนิไดเ้ฉพาะเชา่เหมาเป็นรายเที่ยว (Ad hoc charter flight) หากมี
สองล าขึน้ไปสามารถบินเชา่เหมาตามที่ขออนญุาต (Program charter flight)

3) การใหบ้ริการเฉพาะด้าน อาทิ บรกิารบินชมทศันียภาพ ฝึกบนิ ดิ่งพสธุา ขนสง่ผูป่้วย สื่อสาร (รายงานจราจร ส ารวจสภาพอากาศ) และ
ถ่ายท าภาพยนตร์ ผูป้ระกอบการไทยมีสดัสว่น 38.1%

33.3%

28.6%

Figure 1: Share of Thai AOL Service Route (2021)

Note: *   Scheduled flight services include charter service 
** Others such as service by balloon, by helicopter, for testing, 

for sight-seeing, for skydriving, etc. 

Source: The Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT)

Table 1: Cost of Transportation per Unit (2016)

Note: Water mode includes inland and coastal

Source: Office of Transport and Traffic Policy and Planning (OTP)

38.1%

Scheduled flight*

Charter flight

Other**

ต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งทางอากาศสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น (ตารางที่ 1) โดยต้นทุนหลัก แบ่งเป็น (1) ต้นทุนการด าเนินงาน 
มีสดัสว่น 55% ของตน้ทนุทัง้หมด อาทิ คา่น า้มนัเชือ้เพลิง (ประมาณ 30-35% ของตน้ทนุด  าเนินงานรวม แต่อาจสงูถึง 40-45% ช่วงราคาน า้มนั
พุ่งสงู2/) (2) ต้นทุนคงที่ (สดัส่วน 33%) อาทิ ค่าจา้งบุคลากรโดยเฉพาะผูเ้ชี่ยวชาญเฉพาะทาง ค่าซือ้ /เช่าอากาศยาน และค่าบริหารจัดการ
ขอ้มูลการบินและระบบสนับสนุน และ (3) ต้นทุนอื่นๆ อาทิ การตรวจดูแลอากาศยานประจ าวัน การซ่อมบ ารุงตามก าหนดเวลา และ
คา่ธรรมเนียมการใชบ้รกิารในทา่อากาศยานและภาคพืน้ดินหรอืลานจอด ขณะที่รายรบัส  าหรบับริการประเภทขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ ไดแ้ก่ 
คา่โดยสาร (สดัสว่น 75% ของรายรบัทัง้หมด) คา่บรกิารขนสง่สินคา้ (15%) และรายรบัอ่ืนๆ (10%) (ภาพที่ 2) 

Figure 2:  Share of Airline Cost & Revenue

75%
15%

10%
55%

33%

12%

Source: Company data compiled by Krungsri Research

Costs Revenues

Operation costs

Fixed costs

Others

Cargo

Other services

Passenger

2/ สายการบินนิยมท าประกนัความเสี่ยงราคาน า้มนัอากาศยานลว่งหนา้ (Fuel hedging) เพ่ือลดความผนัผวนของราคาในอนาคต 

Mode THB per ton-km 

Road 1.72-2.12

Water 0.64-0.65

Air 10.00



ผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศมี 2 รูปแบบ ไดแ้ก่ (1) มีใบอนญุาตเดินอากาศ มีเครือ่งบินเป็นของตนเองหรอืเชา่ มีเสน้ทางบินประจ า และ/
หรอื ใหบ้รกิารเชา่เหมาล า และ (2) ไมมี่เครื่องบินของตนเอง แตเ่ป็นตวัแทนจองระวางกบัผูป้ระกอบการกลุม่แรก และขายพืน้ที่ใหล้กูคา้ (เชน่
ธุรกิจน าเที่ยว / บรกิารจดัการขนสง่สินคา้) โดยปี 2564 ผู้ประกอบการทีจ่ดทะเบียนการค้าในประเทศมีจ านวน 204 ราย (ที่มา: กรมธรุกิจ
การคา้ กระทรวงพาณิชย)์ มีทัง้ผูป้ระกอบการสญัชาติไทยและผูร้ว่มทนุกบัตา่งชาติ (ภาพที่ 3) แบง่เป็น

 ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสาร มีจ  านวน 100 ราย (สดัสว่น 49.0% ของผูป้ระกอบการทัง้หมด) โดย 82 รายมีเที่ยวบินประจ า เป็นราย
ใหญ่ 23 ราย อาทิ บมจ.การบินไทย บมจ.สายการบินนกแอร์ และบรษัิท ไทยสมายลแ์อรเ์วย์ สว่นรายที่ไทยรว่มทนุกบัตา่งชาติ อาทิ บรษัิท
ไทยแอรเ์อเชีย เอ็กซ์ (มาเลเซีย) และบรษัิทไทย เวียตเจ็ท แอร์ จอยท์ สต๊อค (ไอรแ์ลนดแ์ละเวียดนาม) และ 18 รายไม่มีเที่ยวบนิประจ า เป็น
รายใหญ่ 1 ราย ไดแ้ก่ บรษัิทไทย ไลออ้น เมนทารี (ไทยรว่มทนุกบัอินโดนีเซีย)

การเติบโตของธุรกิจในกลุ่มนี้จะสอดคล้องกับการขยายตัวของภาคท่องเที่ยว เน่ืองจาก 93.5% ของผูโ้ดยสารที่เดินทางมาไทยมี
วตัถปุระสงคเ์พ่ือการทอ่งเที่ยว (ภาพที่ 4) อยา่งไรก็ตาม การแพรร่ะบาดรุนแรงของ COVID-19 ในปี 2563 และ 2564 ท าใหธุ้รกิจอยูใ่นภาวะ
ซบเซาจากการออกมาตรการเขม้งวดเพื่อควบคมุโรค ซึ่งรวมถึงการหา้มเดินทางขา้มจงัหวดัเป็นระยะ และงดการเดินทางระหว่างประเทศ 
สายการบินสว่นใหญ่จงึปรบัตวัมาใหบ้รกิารในประเทศเป็นหลกั (ภาพที่ 5) และปรบัเที่ยวบินมาขนส่งสินคา้มากขึน้ (ภาพที่ 6) ส  าหรบัสนามบิน
หลกัที่รองรบัการเดินทางของผูโ้ดยสารสงูสดุ คือ สวุรรณภมิูและดอนเมืองคิดเป็นสดัสว่นรวมกนั 51% ของจ านวนผูโ้ดยสารทัง้หมด (ปี 2564)

7วิจัยกรุงศรี

85 81 85 88 85 89 85 82 82

7 9 10 14 15 13 17 18 18

62 65 62 58 62 62 64 64 66

3 4 7
10

2

18
25 31

38

0

50

100

150

200

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Passenger -Schedule Passenger -Charter Cargo -Schedule Cargo- Charter

Figure 3: Number of Air Transport Provider 
By Type of Services
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Source: National Statistic office (NSO)
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 ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า จ านวน 104 ราย (สดัสว่น 51.0%) โดย 66 รายมีเทีย่วบินประจ า เป็นรายใหญ่ 6 ราย อาทิ บมจ.การบิน
กรุงเทพ (มีคลงัสนิคา้ที่สวุรรณภมิูและสนามบินสว่นตวัใหบ้รกิารเชิงพาณิชย์ 3 แหง่) บรษัิทเฟดเอ็กซ์ เอ็กซเ์พรส อินเตอรเ์นชั่นแนล (ประเทศ
ไทย) (สญัชาติเนเธอรแ์ลนด)์ บรษัิทเค-ไมล์ แอร ์ (ไทยรว่มทนุกบัสวิตเซอรแ์ลนด)์ และบรษัิทดีเอชแอล เอ๊กซเ์พรส อินเตอรเ์นชั่นแนล (ไทย
รว่มทนุกบัเยอรมนี) และอีก 38 รายไม่มีเทีย่วบินประจ า เป็น SMEทัง้หมด บางรายเป็นการรว่มทนุกบัตา่งชาติ เชน่ บรษัิท แอร์ เมลล์ โลจิ
สติกส์ (ไทยรว่มทนุกบัฮอ่งกง) บรษัิท ไรซ์ อะเกน (ไทย-จีน) และบรษิัท สตรอง ทาวเวอร์ (ไทย-จีน)

ส  าหรบัสินค้าทีข่นส่งจะมีขนาด/น า้หนักไม่มาก มีมูลค่าสูงหรือต้องระวังเป็นพิเศษ อาทิ อญัมณีและเครือ่งประดบั ดอกไมส้ด วคัซีน 
โบราณวตัถแุละงานศิลปะ ชิน้สว่นคอมพิวเตอรแ์ละอปุกรณอิ์เล็คทรอนิกส ์ซึง่ประมาณ 98.2% เป็นการขนสง่เสน้ทางระหวา่งประเทศ (ภาพ
ที่ 7)  เน่ืองจากการขนสง่สินคา้ในประเทศมกัใชท้างถนนเป็นหลกั ส่วนการขนส่งไปตลาดต่างประเทศในปริมาณมากมกัใชเ้ส้นทางทางน า้
หรอืทะเล อีกทัง้คา่บรกิารขนสง่ทางอากาศยงัสงูกวา่แบบอ่ืน การขนสง่สว่นใหญ่จะผ่านสนามบินที่ดแูลโดยท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย 
(สดัสว่น 99.8% ของการขนสง่ทัง้หมด) อาทิ สวุรรณภมิูและดอนเมือง (ขอ้มลูปี 2564; กพท.)

ผู้ประกอบการทีจ่ะใหบ้ริการการบินพลเรือน ต้องได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการ (Air Operator License: AOL) จากส านักงานการ
บินพลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) ซึง่ปี 2564 มีผูถื้อใบอนญุาต 34 ราย แตป่ระกอบกิจการเพียง 32 ราย โดย 14 ราย (เปิดใหบ้รกิารเพยีง
9 ราย) เป็นผูป้ระกอบการขนสง่ทัง้ผูโ้ดยสารและสนิคา้ที่มีเที่ยวบินทัง้แบบประจ าและแบบเชา่เหมา มีความพรอ้มดา้นเครือ่งบิน บคุลากรและ
พนัธมิตร ทีเ่หลืออีก 20 ราย (ใหบ้รกิารเพียง 17 ราย) สว่นใหญ่เป็นผูป้ระกอบการรายกลางและรายเล็กที่ใหบ้รกิารเชา่เหมาล าและไมม่ีเที่ยวบนิ
ประจ า ส  าหรบัรายที่งดใหบ้รกิารในชว่งวิกฤต COVID-19 เกิดจากผูใ้ชบ้รกิารนอ้ยลงท าใหธุ้รกิจเผชิญปัญหาสภาพคลอ่ง รวมถึงการปิดธุรกิจ
ตามนโยบายของบรษิัทแม่
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Figure 6:  Share of Air Passenger in Thailand (2021)
by Airport Operator 

Figure 5:  Share of  Flight & Passenger of Thais AOL
by Service Route (2021)

Source: CAAT
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Figure 7:  Share of Air Cargo in Thailand (2021) 
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ธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศของไทยเติบโตต่อเน่ืองตัง้แต่ปี 2551 ผลจาก (1) ภาครฐัทยอยเปิดเสรกีารบนิ (Aviation liberalization)
อาทิ การเปิดเสรกีารขนสง่สนิคา้ (ปี 2551) และขนสง่ผูโ้ดยสารระหวา่งเมือง (ปี 2553) ขณะที่การรวมกลุม่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ปี
2558) ท าใหมี้การเปิดเสรกีารบินระหวา่งอาเซียนกบัภมิูภาคอื่นเพ่ิมขึน้ และ (2) การเติบโตของสายการบินตน้ทนุต  ่า (Low Cost Carriers:
LCCs) ซึง่มีอตัราคา่โดยสารต า่กวา่สายการบนิเต็มรูปแบบ (Full Services Carriers: FSCs) ประมาณ 40-50% ท าใหผู้บ้รโิภคสามารถเขา้ถึง
บรกิารขนสง่ทางอากาศไดง้า่ยขึน้ ปัจจยัขา้งตน้สง่ผลใหภ้าวะการแข่งขนัของธุรกิจรุนแรงขึน้จากการเขา้มาของผูป้ระกอบการรายใหม่ ทัง้สาย
การบินที่ใหบ้รกิารเต็มรูปแบบ และสายการบนิตน้ทนุต  า่ จงึมีการขยายการลงทนุดา้นตา่งๆ อยา่งตอ่เน่ือง อาทิ การเพิม่ฝงูบินและการบรหิาร
จดัการฝงูบิน (Aircraft capacity) ใหมี้ประสิทธิภาพ3/ การขยายเสน้ทางบิน และการท าตลาดลกูคา้เฉพาะกลุม่ เชน่ บรกิารใหเ้ชา่เหมาล า
(Charter flight)
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ปี 2564 ผูป้ระกอบการสายการบิน (แบบประจ ามีก าหนด) ที่ใหบ้รกิารขนส่งผู้โดยสารสงูสดุ (ภาพที่ 8) แบง่เป็น เส้นทางบินในประเทศ มีการ
ขนสง่ผูโ้ดยสารรวม 18.9 ลา้นคน ไดแ้ก่ สายการบินไทยแอรเ์อเชีย ขนส่งผูโ้ดยสารรวม 5.1 ลา้นคน (สดัส่วน 26.7% ของผูโ้ดยสารในประเทศ) 
รองลงมา คือ ไทยเวียตเจ็ทแอร ์(22.2%) และไทยไลออ้นแอร ์(17.5%) และเส้นทางบินระหว่างประเทศ มีการขนสง่ผูโ้ดยสารรวม 1.6 ลา้นคน 
ไดแ้ก่ เอมิเรตสแ์อรไ์ลน ์ขนส่งผูโ้ดยสาร (ขาเขา้-ออก) รวม 2.2 แสนคน (สดัส่วน 14.0% ของผูโ้ดยสารระหว่างประเทศทัง้หมด) รองลงมา คือ 
การบินไทย (13.3%) และกาตารแ์อรเ์วย ์(10.7%) โดยประเทศที่เป็นจดุหมายของผูโ้ดยสาร 3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ สหรฐัอาหรบัเอมิเรตส ์กาตาร ์ 
และสิงคโปร ์ซึ่งเป็นฐานหรือศูนยก์ลางการบินไปจดุหมายอื่นทั่วโลก ส  าหรบัการขนส่งสินค้าในประเทศมีสัดส่วน 1.8% ของปริมาณขนส่ง
สินคา้ทางอากาศทัง้หมด ส  าหรบัประเทศปลายทางที่มีปริมาณขนส่งสินคา้จากไทยมากที่สุด (ภาพที่ 9) ไดแ้ก่ ฮ่องกง (สัดส่วน 12.0% ของ
ปรมิาณสินคา้ทัง้หมด) ญ่ีปุ่ น (10.7%) และไตห้วนั (9.4%)

Thai AirAsia

Thai Vietjet Air

Thai Lion Air

Thai Smile Airways

Nok Air

Bangkok Airways

Thai Airways Emirates Airlines

Qatar Airways

Thai Airways

KLM

Singapore AirlinesJapan Airlines

Others

3/ พิจารณาจากตน้ทนุตอ่หน่วยจากการผลิตดา้นผูโ้ดยสาร (Cost per ASK: CASK) ไดจ้ากการน าผลรวมของตน้ทุนการด  าเนินงานทั้งหมด 
หารดว้ยการผลิตทัง้หมด ซึ่งมาจากจ านวนท่ีนั่งผูโ้ดยสารคณูระยะทางบินเป็นกิโลเมตร (Available Seat Kilometers: ASK)



โดยทั่วไป ผู้ประกอบการจะจัดสรรพืน้ทีข่นส่งผู้โดยสารและสินค้าเพื่อบริหารรายได้ (ภาพที่ 10) ในลกัษณะ Combined service carriers 
ที่มีความยืดหยุน่ในการบรหิารจดัการระวางบรรทกุ มีการปรบัเปลี่ยนไดร้วดเรว็ตามสถานการณท์ี่เปลี่ยนแปลง อาทิ การเพิม่สดัส่วนพืน้ที่ขนส่ง
สินค้าในช่วงที่ผู ้โดยสารมีความต้องการเดินทางลดลง หรือเพิ่มสัดส่วนพื ้นที่ขนส่งผู้โดยสารในช่วงที่ความต้องการเดินทางสูงขึ ้น
การปรบัตวัดงักลา่วท าใหผู้ป้ระกอบการสามารถรกัษาระดบัรายไดเ้ติบโตไดต้อ่เน่ือง
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Source: CAAT (2021) 

Figure 9:  Destination of  Cargo Volume 
(Scheduled Flight Service, International Route)
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Figure 10:  Air Traffic Growth of Thailand
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การแพร่ระบาดต่อเน่ืองของไวรัส COVID-19 ในปี 2563 และ 2564 ส่งผลกระทบรุนแรงท าใหธุ้รกิจสายการบินทั่วโลกมีผล
ด าเนินงานขาดทุน จากนโยบายจ ากดัการเดินทาง การปิดพรมแดนของหลายประเทศเพ่ือควบคมุการแพรร่ะบาด โดยสมาคมขนสง่ทางอากาศ
ระหวา่งประเทศ (International Air Transport Association: IATA) ประเมินวา่ปี 2564 ธุรกิจสายการบนิทั่วโลกมีผลขาดทนุ 4.2 หม่ืนลา้น
ดอลลารส์หรฐั ตอ่เน่ืองจากการขาดทนุ 1.38 แสนลา้นดอลลารส์หรฐัในปี 2563 ส าหรับปี 2565 ธุรกิจสายการบินทยอยฟ้ืนตัวจากการฉีด
วัคซีนครอบคลุมทั่วโลก สง่ผลใหเ้กือบทกุประเทศทยอยยกเลกิมาตรการควบคมุการเดินทางระหวา่งประเทศ กระตุน้ใหมี้การเดินทางทาง
อากาศเพ่ิมขึน้ อยา่งไรก็ตาม การฟ้ืนตวัของธุรกิจสายการบนิถกูซ า้เติมจากสถานการณส์งครามรสัเซีย-ยเูครนที่เริม่ตน้ชว่งไตรมาส 1 ปี 2565
และยืดเยือ้จนถึงปัจจบุนั สง่ผลใหร้าคาพลงังานและอตัราเงินเฟอ้ทั่วโลกปรบัสงูขึน้ในอตัราเรง่กระทบเศรษฐกิจหลายประเทศทั่วโลก ปี 2565
IATA จึงคาดว่าจ านวนผู้โดยสารทั่วโลกจะอยู่ที่ 3.4 พันล้านคน เพิ่มขึน้ 83% จากปี 2564 ขณะทีป่ริมาณขนส่งสินค้าจะเพิ่มขึน้สู่
ระดับ 60.3 ล้านตัน ใกล้เคียงกับ 61.3 ล้านตันในปี 2562 โดยธุรกิจสายการบินจะขาดทนุลดลงมาอยูท่ี่ 6.9 พนัลา้นดอลลารส์หรฐั จาก
4.2 หม่ืนลา้นดอลลารส์หรฐัในปีก่อนหนา้ ดา้น ICAO ประเมินวา่ชว่ง 8 เดือนแรกของปี 2565 ปรมิาณการจราจรทางอากาศโดยรวมไดเ้พ่ิมขึน้สู่
ระดบั 80% ของชว่งก่อนเกิด COVID-19 แลว้

ส  าหรบัธุรกิจสายการบินของไทยในปี 2565 มีสัญญาณฟ้ืนตัวดีขึน้สอดคล้องกับทศิทางของสายการบินทั่วโลก อานิสงสจ์าก (1)
ทางการบรรลเุปา้หมายฉีดวคัซีนป้องกนัไวรสั COVID-19 ครบ 100 ลา้นโดส หรอืครอบคลมุประชากรมากกวา่ 70% ตัง้แตเ่ดือนธันวาคม 2564
สง่ผลใหอ้ตัราการตดิเชือ้ลดลง (ณ เดอืนกนัยายน 2565 อยูท่ี่ 143.2 ลา้นโดส) ท าใหภ้าครฐัทยอยผ่อนคลายมาตรการป้องกนัการแพรร่ะบาด
ในชว่งตน้ปี 2565 และทยอยเปิดประเทศรบันกัทอ่งเทีย่วตา่งชาติเต็มรูปแบบในเดือนกรกฎาคม (2) มาตรการกระตุน้ภาคทอ่งเที่ยวทัง้กลุม่ผู้
เดินทางชาวไทย (อาทิ โครงการเราเที่ยวดว้ยกนัเฟส 4) และชาวตา่งชาติ (อาทิ ลดคา่ใชจ้า่ยดา้นการเดินทางเขา้ประเทศไทยเป็นระยะ) (3)
เศรษฐกิจไทยฟ้ืนตวัตอ่เน่ือง โดยขยายตวั 2.6% เรง่จาก 1.5% ในปี 2564 และ (4) เงินบาทตอ่ดอลลารส์หรฐัออ่นคา่ 12% จากปี 2564 ซึง่มาก
ที่สดุในรอบ 16 ปี (ณ 28 กนัยายน) หนนุใหน้กัทอ่งเที่ยวตา่งชาติเดนิทางมาทอ่งเที่ยวไทยมากขึน้ ปัจจยัขา้งตน้สง่ผลใหผู้โ้ดยสารทัง้ในประเทศ
และตา่งประเทศกลบัมาเดินทางเพิ่มขึน้อยา่งมีนยัส  าคญั ขณะที่สายการบนิเพ่ิมปรมิาณเที่ยวบินและขยายเสน้ทางบินทัง้ในและระหวา่งประเทศ
อยา่งตอ่เน่ือง

สถำนกำรณ์ท่ีผ่ำนมำ 
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Figure 11: Air Traffic of Thailand 

Source: CAAT
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Figure 12: Jet Fuel Price
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อย่างไรก็ตาม ธุรกิจยังเผชิญปัจจัยจ ากัดการเติบโต จากภาวะเงินเฟ้อสงู มีผลใหก้ าลงัซือ้อ่อนแอ ส่งผลใหก้ารใชจ้่ายเพื่อสนัทนาการหรือ
เดินทางทอ่งเที่ยวทางอากาศเป็นไปอยา่งระมดัระวงั และราคาเชือ้เพลิงเครื่องบินที่ปรบัเพิ่มขึน้เกือบ 70% จากปี 2564 ตามราคาน า้มนัดิบโลก 
(ตน้ทนุค่าเชือ้เพลิงของสายการบินตน้ทนุต  ่า (LLCs) มีค่าเชือ้เพลิงอากาศยานในสดัส่วน 30.8% เทียบกับสายการบินเต็มรูปแบบ (FSCs) มี
สดัสว่นที่ 25.9% (ที่มา: กพท.) ซึง่อาจจะยงัไมส่ง่ผ่านผลกระทบไปที่ผูโ้ดยสารในทนัที เน่ืองจากสายการบินตอ้งรกัษาระดบัคา่โดยสารตามกลไก
ตลาดและการแข่งขนัที่มีอยูส่งู ประกอบกบัภาครฐัชว่ยแบง่เบาภาระตน้ทนุ เชน่ ขยายเวลาคา่เชา่ (ที่จอดหรอืเก็บอากาศยาน)/ค่าใชบ้ริการ (ขึน้
และลงจอด)ท่าอากาศยานถึงปลายเดือนมีนาคมปี 2566 และลดภาษีสรรพสามิตน า้มนัอากาศยานจนถึงเดือนมิถนุายน ปี 2566 นอกจากนี ้
ธุรกิจสายการบินยงัมีภาระการลงทนุเพ่ิมขึน้ทัง้จากการปรบัเกณฑค์วามปลอดภยัใหส้อดรบักบัมาตรฐานธุรกิจการบินโลก และการยกระดบัดา้น
สขุอนามยัในช่วงหลงัวิกฤต COVID-19 ซึ่งจะกดดนัผลการด าเนินงาน โดยเฉพาะรายที่ขาดสภาพคล่องหรืออยู่ในช่วงการปรบัโครงสรา้งหรือ
ฟ้ืนฟธูุรกิจจากภาวะลม้ละลาย (เชน่ ไทยแอรเ์อเชีย นกแอร ์และการบินไทย) โดยสถานการณปี์ 2565 สรุปไดด้งันี ้

 จ านวนผู้โดยสารเพิ่มขึน้ 262.4% YoY อยู่ที่ 75.8 ล้านคน เทียบกบั 20.9 ลา้นคนปี 2564 โดยผู้โดยสารในประเทศ เพ่ิมขึน้ 120.0%
YoY (อยูท่ี่ 51.5 ลา้นคน) และผู้โดยสารระหว่างประเทศ เพ่ิมขึน้ 1,200.0% YoY (อยูท่ี่ 24.3 ลา้นคน) (ภาพที่ 13) ผลจากมาตรการ
กระตุน้ภาคทอ่งเที่ยวในประเทศอยา่งตอ่เน่ือง โดยเฉพาะโครงการเราเที่ยวดว้ยกนัที่ใหส้ิทธิทัง้สว่นการเดินทางและที่พกั ขณะที่จ  านวน
นกัทอ่งเที่ยวตา่งชาติสะสมอยูท่ี่ 11.8 ลา้นคน (3 อนัดบัแรกมาจากการทอ่งเที่ยวระยะใกลข้องประเทศเพ่ือนบา้น ไดแ้ก่ มาเลเซีย อินเดีย
และลาว) โดยเฉพาะไตรมาสสดุทา้ยของปีซึง่เป็น High season ของนกัทอ่งเที่ยวจากตลาดระยะไกล เชน่ ยโุรปและสหรฐัฯ รวมทัง้รสัเซีย
ประกอบกบัมติคณะรฐัมนตรขียายระยะเวลา Free Visa แก่ชาวตา่งชาตใิหอ้ยูไ่ทยไดน้านขึน้4/ (เริม่ 1 ตลุาคม 2565) ซึง่หนนุใหภ้าค
ทอ่งเที่ยวไทยฟ้ืนตวัไดเ้รว็แบบ V-Shape

12วิจัยกรุงศรี

 จ านวนเทีย่วบินเพ่ิมขึน้ 121.1% YoY อยู่ที ่5.7 แสนเทีย่วบิน สอดคล้องกับการเพ่ิมขึน้ของจ านวนผู้โดยสาร เทียบกับ 2.6 แสนเที่ยวบิน
ในปี 2564 โดยเทีย่วบินในประเทศเพ่ิมขึน้ 111.1% YoY (อยูท่ี่ 3.9 แสนเที่ยวบิน) ผลจากสายการบินทยอยเปิดเสน้ทางบินเกือบครบทกุเสน้ทาง 
ขณะที่เทีย่วบินระหว่างประเทศเพิ่มขึน้ 147.1% YoY (อยู่ที่ 1.8 แสนเที่ยวบิน) (ภาพที่ 14) ส่วนหนึ่งเป็นผลจากภาครฐัทยอยยกเลิกมาตรการ 
อาทิ Test & Go ส าหรบัผูร้บัวคัซีนครบ (เดือนพฤษภาคม) และ Thailand Pass ส าหรบัผูถื้อสญัชาติไทย (เดือนมิถนุายน) และการเปิดประเทศ
อย่างเต็มรูปแบบ (เดือนกรกฎาคม) ท าใหส้ายการบินทยอยเปิดเสน้ทางระหว่างประเทศและเพิ่มความถ่ีเที่ยวบินรองรบัความตอ้งการ
เดินทางมาไทยมากขึน้ของนักท่องเที่ยวต่างชาติ ประกอบกับประเทศในเอเชียหลายแห่งทยอยเปิดรบันักท่องเที่ยวแบบไม่ต้องกักตวั อาทิ 
ญ่ีปุ่ น และเกาหลีใต้

Figure 13: Monthly Air Passenger Traffic Movement 
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Figure 14: Monthly Aircraft Movement 

Source: CAAT (2021-2022)

4/ ขยายเวลาใหช้าวตา่งชาติพ านักในไทยนานขึน้ โดยผูไ้ดร้บัการยกเวน้ Visa (Free Visa) อยู่ไทยไดไ้ม่เกิน 45 วนั จากเดิม 30 วนั  
และผูไ้ดร้บั Visa on Arrival  อยู่ไดไ้มเ่กิน 30 วนัจากเดิม 15 วนั  ซึ่งมีผลตัง้แต ่1 ตลุาคม 2565 – 31 มีนาคม 2566 



 ปริมาณขนส่งสินค้าเพิ่มขึน้ 6.4% YoY อยูท่ี่ 1.23 ลา้นตนั เทียบกบั 1.16 ลา้นตนัปี 2564 โดยปรมิาณขนส่งสินค้าในประเทศเพ่ิมขึน้
53.5% YoY (อยูท่ี่ 3.1 หม่ืนตนั) และระหว่างประเทศเพ่ิมขึน้ 5.6% YoY (อยูท่ี่ 1.2 ลา้นตนั) (ภาพที่ 15) ผลจากภาคสง่ออกของไทยฟ้ืนตวั
ตอ่เน่ือง และมีความตอ้งการขนสง่สนิคา้ อาทิ ยา เวชภณัฑ์ อปุกรณก์ารแพทย์ เซมิคอนดคัเตอร์ และสนิคา้ e-commerce ที่ตอ้งขนสง่ดว่น
ประกอบกบัประชาชนกลบัมาจบัจา่ยใชส้อยสินคา้ตามปกติ นอกจากนี้ สายการบินยงัขยายขอบเขตการใหบ้รกิาร อาทิ สายการบินสมายล์
คารโ์ก (โดยสายการบินไทยสมายล)์ ขยายบรกิารโลจิสติกสแ์ละขนสง่สินคา้ทางอากาศไปแถบประเทศเพื่อนบา้นในอาเซียน บรษัิทเทเล
พอรต์ (เครอืสายการบินแอรเ์อเชีย) รว่มกบับรษัิท เค-ไมล์ เอเชียใหบ้รกิารขนสง่สินคา้แบบเชา่เหมาล า
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IATA คาดว่าธุรกิจสายการบินจะเร่ิมกลับมามีก าไรในปี 2566 ขณะที่จ านวนผู้โดยสารทั่วโลกจะทยอยกลับสู่ระดับเดียวกับปี 2562
ภายในปี 2568 โดยภมิูภาคอเมรกิาเหนือและอเมรกิากลางจะฟ้ืนตวัไดเ้รว็ที่สดุและกลบัมาท าก าไรไดต้ัง้แตปี่ 2566 ขณะที่ยโุรปและอเมรกิาใต้
ฟ้ืนตวัสูร่ะดบัปกติในปี 2567 ส าหรบัภมิูภาคอ่ืนๆ รวมถึงเอเชีย-แปซิฟิคจะฟ้ืนตวัในปี 2568 (ภาพที่ 16) เน่ืองจากมีความแตกตา่งกนัดา้นการ
ผ่อนคลายมาตรการควบคมุ COVID-19 ในแตล่ะประเทศ โดยเฉพาะการผอ่นปรนนโยบาย Zero-COVID ของจีนที่เพ่ิงเริม่เม่ือตน้เดือนมกราคม
2566 ดา้นการขนสง่สินคา้ทางอากาศจะไดแ้รงสนบัสนนุจากการฟ้ืนตวัของภาคการผลติในเอเชีย ชว่ยเพ่ิมความตอ้งการขนสง่สินคา้มากขึน้

แนวโน้มธุรกิจ
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Figure 16: Time and Level of Each Market to Full Recovery

Note: Full recovery to 2019 levels (%)

Source: IATA
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ส าหรับประเทศไทย ปัจจยัหนนุการเดินทางและปริมาณขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ (1) เศรษฐกิจและการค้าโลกมีแนวโน้มฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็น
ค่อยไป (ภาพที่ 17-18) โดย IMF คาดวา่อตัราการเติบโตของเศรษฐกิจโลกจะชะลอลงที่ 2.9% ในปี 2566 ก่อนกระเตือ้งขึน้สู่ระดับ 3.1% และ
3.4% ในปี 2567 และ 2568 ตามล าดบั ขณะที่ภาคการคา้โลกจะเติบโต 2.4% ในปี 2566 จาก 5.4% ปี 2565 และขยบัขึน้สู่ระดบั 3.4% และ 
3.7% ในปี 2567 และ 2568 ตามล าดบั (2) เศรษฐกิจไทยในช่วง 3 ปีข้างหน้ามีแนวโน้มเติบโตเฉลี่ย 3.0-4.0% ต่อปี จาก 2.6% ปี 2565 
โดยกิจกรรมทางเศรษฐกิจจะกลบัสูร่ะดบัปกติ หนนุการเดินทางเพ่ือธุรกิจ (Business travel) เพิ่มขึน้ (3) นโยบายเปิดประเทศโดยเฉพาะจีน 
ที่ทยอยผ่อนคลายความเขม้งวดของการเดินทางระหว่างประเทศตัง้แต่ตน้ปี 2566 ช่วยกระตุน้การเติบโตของธุรกิจเดินทางทางอากาศ  (4) 
มาตรการกระตุ้นการเดินทางของไทยในกลุ่มทีม่ีศักยภาพ เช่น กลุ่ม MICE กลุ่มพ านักระยะยาว กลุ่มรกัสขุภาพ/สงูอาย ุและกลุ่มแข่งขัน
กีฬา รวมถึงการท าตลาดดงึนกัทอ่งเที่ยวจากเอเชียเพิ่มเติม เช่น อินเดีย สิงคโปร ์และเวียดนาม นอกจากนี ้สายการบินยงัไดป้ระโยชนจ์ากการ
ท างานแบบผสม (Hybrid working) เพ่ิมความยืดหยุน่ใหมี้การท างานทางไกลเพ่ิมขึน้ ทัง้นี ้คาดว่าการเดินทางเพ่ือการพกัผ่อนทั่วไป (Leisure) 
จะท าใหก้ารเดินทางทางอากาศกลบัมาคกึคกัขึน้ (5) มาตรการภาครัฐเพือ่ช่วยพยุงธุรกิจสายการบิน อาทิ การลดอตัราคา่เชา่พืน้ที่บรกิารใน
ทา่อากาศยานถึงปี 2566 และการอนญุาตใหส้ายการบินจ าหน่ายอาหารและเครือ่งดื่มในเที่ยวบินได ้(มีผลตัง้แตเ่ดือนกรกฎาคม 2565) และ (6) 
ทางการมีแผนเร่งปรับปรุงท่าอากาศยานและโครงสร้างพืน้ฐานต่างๆ อย่างต่อเน่ืองให้พร้อมรับปริมาณจราจรทีเ่พ่ิมข้น้ เพ่ืออ านวย



ความสะดวกในการใชบ้รกิาร อาทิ การเปิดใหบ้รกิารสว่นปรบัปรุงใหมข่องอาคารเทียบเครื่องบิน Satellite 1 ที่ท่าอากาศยานสวุรรณภมิู เพ่ือรบั
ฤดกูาลทอ่งเที่ยวในเดือนเมษายนปี 2566 การขยายเสน้ทางพิเศษระหว่างเมืองช่วงอู่ตะเภา-มาบตาพุด (M7) (เปิดใหบ้ริการปลายปี 2568) 
การเปิดใหบ้รกิารเมืองการบินตะวนัออกที่อูต่ะเภา (ปี 2569) และศนูยซ์อ่มบ ารุงอากาศยานในโครงการพฒันาสนามบินอู่ตะเภา (ปี 2569) ส่วน
เชื่อมของระบบรถไฟ (ในโครงการรถไฟความเร็วสงูเชื่อม 3 สนามบิน) เขา้อาคารผูโ้ดยสารในสนามบินและอีก  4 สถานีในเสน้ทางโครงการฯ 
ระหวา่งสนามบินสวุรรณภมูิและอูต่ะเภา (ปี 2570) การปรบัปรุงทา่อากาศยานดอนเมือง เฟส 3 (แลว้เสร็จปี 2569) ซึ่งจะมีคลงัสินคา้ใหบ้ริการ
มากขึน้ ตลอดจนการเพิ่มน่านฟ้าในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือเพื่อรองรบัเที่ยวบินจากต่างชาติไปสนามบินอดุรธานีและบุรรีมัยท์ี่ยกระดบัเป็น
สนามบินนานาชาติ

แนวโน้มการขนส่งทางอากาศของไทยปี 2566-2568 สรุปไดด้งันี ้(ภาพที่ 19) 

 จ านวนผู้โดยสารรวม (ขาเข้า-ขาออก) มีแนวโน้มเติบโตเฉล่ีย 35-40% ต่อปีและคาดว่าจะกลับสู่ระดับปี 2562 (165 ล้านคน) 
ภายในปี 2568 โดยผูโ้ดยสารในประเทศจะฟ้ืนตัวเร็วกว่าผูโ้ดยสารระหว่างประเทศ เน่ืองจากเป็นการเดินทางระยะทางสัน้จึง ใชเ้วลา
เดินทางไมน่าน อยา่งไรก็ตาม คาดวา่การเดินทางระหวา่งประเทศจะทยอยฟ้ืนตวัตามมา โดยผลส ารวจของ The travelsilience พบว่าปี 2566 
นักท่องเที่ยวเอเชียมีความกังวลเรื่องค่าใชจ้่ายที่เพ่ิมขึน้ แต่ 81% มีแผนท่องเที่ยวต่างประเทศ ขณะที่นักท่องเที่ยวไทย 54% มีแผนเดินทาง
ท่องเที่ยวมากกว่า 5 ทริป ทัง้นี ้วิจัยกรุงศรีคาดว่าจ านวนผู้โดยสารรวมจะเพิ่มขึ้นจาก 75.8 ล้านคนปี 2565 เป็น 110.8 ล้านคนปี 
2566 151.6 ล้านคนและ 197.9 ล้านคนในปี 2567 และ 2568 ตามล าดับ โดยนกัทอ่งเที่ยวไทยจะเดินทางในประเทศ 145 ลา้นคน-ครัง้ใน
ปี 2566 ซึง่บางสว่นจะเป็นการเดินทางโดยเครือ่งบิน ขณะที่นกัทอ่งเที่ยวตา่งชาติจะอยูท่ี่ระดบัใกลเ้คียง 42 ลา้นคนภายในปี 2568

15วิจัยกรุงศรี

Figure 17:  World GDP Growth Projection

Sources: IMF (Jan 2023), Krungsri Research (Thailand*)
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Figure 18:  World Trade Volume Projection

Sources: IMF (Jan 2023)
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Figure 19:  Growth of Thailand’s Air Traffic  
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 จ านวนเทีย่วบินรวมมีแนวโน้มเพิ่มขึน้เฉล่ีย 20-30% ต่อปี เพ่ือรองรบัการเพิ่มขึน้ของผูโ้ดยสาร โดยเที่ยวบินในประเทศจะไดปั้จจยัหนนุ
จากสายการบินหลายแหง่มีแผนเพ่ิมเสน้ทางบินใหมไ่ปเมืองธุรกิจและเมืองรอง ขณะที่เที่ยวบินระหวา่งประเทศจะฟ้ืนตัวตอ่เน่ืองตามจ านวน
นกัทอ่งเที่ยวตา่งชาติ จากการทยอยผ่อนคลายเกณฑก์ารเดินทางเขา้-ออกของประเทศตา่งๆ โดยเฉพาะจีน ผนวกกับสายการบินมีแนวโนม้
เปิดเสน้ทางบินใหม่เพิ่มขึน้ต่อเน่ือง อาทิ เสน้ทางกาฐมาณฑุ (เนปาล) เวียงจันทน์ (ลาว) โฮจิมินหแ์ละฮานอย (เวียดนาม) ธากา 
(บงักลาเทศ) และลคัเนา (อินเดีย) เป็นตน้

 ปริมาณขนส่งสินค้าโดยรวมมีแนวโน้มขยายตัว 5-6% ต่อปี โดยการขนส่งในประเทศจะไดอ้านิสงสจ์ากการพฒันาโครงสรา้งพื ้นฐาน
เช่ือมตอ่ทางถนน ทางรางและทางเรือที่ทยอยแลว้เสร็จ (เช่น มอเตอรเ์วยเ์สน้ทาง EEC-แหลมฉบงั มีการขนส่งทเุรียนเกรดพรีเม่ียมช่วงตน้
ฤดกูาลทางอากาศ และช่วงกลางฤดกูาลทางเรือ หรือรถไฟทางคู่ (หนองคาย-เวียงจนัทน)์ และรถไฟเชื่อม 3 สนามบิน (สุวรรณภูมิและอู่
ตะเภา) ไปประเทศเพ่ือนบา้น) ท  าใหมี้ทางเลือกในการเป็นจดุส่งต่อสินคา้มากขึน้ ส่วนการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศจะเติบโตตามภาวะ
เศรษฐกิจและการคา้โลก รวมถึงการขนส่งยาและวคัซีน และการเติบโตต่อเน่ืองของธุรกิจ e-commerce (The e-Conomy SEA 2022 คาด
คา้ปลีกออนไลนข์องไทยจะเติบโตเฉลี่ย 13% ต่อปี ช่วง 2565-2568) โดยเฉพาะการขนส่งพัสดแุบบด่วนมีแนวโนม้เป็นที่นิยมมากขึน้ใน
ภมิูภาคเอเชียแปซิฟิค

 ราคาน ้ามันอากาศยาน (Jet A1) มีแนวโน้มทรงตัวระดับสูงต่อเน่ือง ผลจากสงครามรสัเซีย-ยเูครนที่ยืดเยือ้และมาตรการ Sanction 
รสัเซียท าใหอ้ปุทานน า้มนัยงัตึงตวั ทัง้นี ้วิจยักรุงศรีคาดว่าความตอ้งการใชน้ า้มนัอากาศยานเชิงพาณิชยจ์ะเพิ่มขึน้ในอตัราเรง่ตามความ
ตอ้งการเดินทางที่ฟ้ืนตวั โดยปริมาณการใช้จะอยู่ที่ระดับ 12-17 ล้านลิตรต่อวันในปี 2566-2567 และเพิ่มขึน้เป็น 18-20 ล้านลิตร
ต่อวันในปี 2568 ซึ่งเป็นระดับใกล้เคียงกับปี 2562 

ปัจจัยทา้ทายของธุรกิจขนส่งทางอากาศของไทย ได้แก่ (1) ความขัดแย้งทางภูมิรัฐศาสตร ์เช่น วิกฤตรสัเซีย-ยเูครนที่ยืดเยือ้อาจท าให้
ราคาน า้มนัผนัผวนในทิศทางปรบัสงูขึน้ จะเพิ่มภาระตน้ทนุแก่ธุรกิจสายการบิน ในอีกดา้นหนึ่งอาจบั่นทอนก าลงัซือ้และความตอ้งการเดินทาง
ทางอากาศของกลุ่มนักท่องเที่ยว (2) การแข่งขันที่รุนแรงจากผู้ให้บริการต่างชาติรายใหญ่ ซึ่งเพิ่มความครอบคลุมของเที่ยวบินขนส่ง
ผูโ้ดยสารและสินคา้มายังภูมิภาคเอเชีย ท  าใหส้ายการบินของไทยตอ้งเร่งปรบัตัว ซึ่งรวมถึงการบริหารจัดการพืน้ทีโ่ดยสารและระวาง
บรรทุกสินคา้อย่างมีประสิทธิภาพ (3) ข้อจ ากัดในการให้บริการ อาทิ ปัญหาขาดแคลนแรงงาน เน่ืองจากมีการหยดุบินไปในช่วงวิกฤต
COVID-19 (ปี 2563-2564) (4) ภาระต้นทุนที่เพิ่มขึน้จากการปฏิบัติตามเกณฑ/์พันธกรณี/ ข้อบังคับที่ถูกก าหนดขึน้ เช่น เกณฑค์วาม
ปลอดภยัตามมาตรฐานอตุสาหกรรมการบินโลก5/ นโยบายลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจก ท าใหส้ายการบินอาจตอ้งปรบัใชเ้ชือ้เพลิงอากาศยาน
ที่ยั่งยืน (Sustainable Aviation Fuels: SAF) ซึ่งปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดน์อ้ยกว่าเชือ้เพลิงฟอสซิล หรือออกแบบเครื่องยนตใ์หม่เพื่อลด
การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(International Air Transport Association, 2022) และบางประเทศ เช่น สหภาพยุโรปมีแผนเก็บ
ค่าธรรมเนียมการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดท์ี่เกินเกณฑท์ี่ก  าหนดกับทุกสายการบินที่ลงจอด ณ ท่าอากาศยานของประเทศสมาชิก       
สหภาพยโุรป และ (5 )  การลงทุนเพื่อยกระดับความปลอดภัยในช่วงหลังวิกฤต COVID-19 ท าใหส้ายการบินตอ้งปรบัตวัในหลายมิติ อาทิ 
ดา้นสขุอนามยั และการเดินทางแบบไรส้มัผัส ท  าใหอ้าจตอ้งมีการปรบัเปลี่ยนขัน้ตอนการด าเนินงาน และรูปแบบการใหบ้ริการตามมาตรฐาน
องคก์ารอนามยัโลกและองคก์ารการบินพลเรอืนระหวา่งประเทศ เพื่อสรา้งความเชื่อมั่นในการเดินทาง หรือการน านวตักรรมระบบอตัโนมตัิเขา้
มาใช ้(Automated Systems) ในการปฏิบัติการบินและการใหบ้ริการ เพื่อเพิ่มความสะดวกและความปลอดภยั ปัจจัยขา้งตน้อาจกระทบ
ผูป้ระกอบการรายเล็ก ท  าใหแ้ข่งขนัไดย้ากจากขอ้จ ากดัดา้นเงินทนุ จ  านวนฝงูบินและสว่นแบง่ตลาดในเสน้ทางบิน
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5/ ก าหนดโดยองคก์รการบินระหวา่งประเทศจากหลายสถาบนั อาทิ การแกไ้ขขอ้บกพรอ่งท่ีมีนยัสาคญัตอ่ความปลอดภยัดา้นการบินพลเรือน (Significant 
Safety Concerns: SSC) การตรวจ Full ICAO Coordinated Validation Mission (Full-ICVM) ของ ICAO การประเมิน International Aviation Safety 
Assessment (IASA) ของส  านกังานบริหารการบินแห่งชาติสหรฐั (Federal Aviation Administration: FAA) และมาตรฐานความปลอดภยัส  าหรบัสาย
การบินท่ีจะบินเขา้สหภาพยุโรปตอ้งไดร้บัการรบัรองจากองคก์รการบินของสหภาพยุโรปเท่านั้น (The European Union Aviation Safety Agency: 
EASA) ตลอดจนการตัง้เป้าหมายของไทยเพ่ือบรรลคุวามเป็นกลางทางคารบ์อน (Carbon Neutrality) ในปี 2593 และปล่อยก๊าซเรือนกระจกสทุธิเป็น
ศนูย ์(Net Zero) ภายในปี 2608 ตามแนวทางการประชมุ COP26 (Conference of the Parties ครัง้ท่ี 26 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2564)
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ทีมวิจัยเศรษฐกิจ

สุจิต ชัยวิชญชาติ

ผู้บริหารทีมวิจัยเศรษฐกิจมหภาค

จุไรลักษณ์ พลศรี

เศรษฐกรอาวุโส (พยากรณ์ตัวเลขเศรษฐกิจ)

สถิตย์ แถลงสัตย์

นักวิเคราะห์อาวุโส

ทีมวิจัยอุตสำหกรรม

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

ผู้บริหารทีมวิจัยอุตสาหกรรม

พูลสุข นิลกิจศรานนท์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Healthcare, Mobile Operators)

ปิยะนุช สถาพงศ์ภักดี

นักวิเคราะห์อาวุโส (Transport & Logistics)

นรินทร์ ตันไพบูลย์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Power Generation, Modern Trade, 
Chemicals, Medical Devices)

พุทธชาด ลุนค า

นักวิเคราะห์อาวุโส (Construction Contractors,
Construction Materials, Hotels, Industrial Estate)

พัชรา กลิ่นชวนชื่น

นักวิเคราะห์อาวุโส (Real Estate)

วรรณา ยงพิศาลภพ

นักวิเคราะห์ (Automobile, Food & Beverages,
Electronics & Electrical Appliances)

ชัยวัช โซวเจริญสุข

นักวิเคราะห์อาวุโส (Agriculture)

ทีมวิเครำะห์และพัฒนำงำนวิจัย

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

รักษาการผู้บริหารทีมวิเคราะห์และพัฒนางานวิจัย

ธมณ เสริญสุขสกลุ

เจ้าหน้าที่บริหารงานทั่วไป

เชิดศักดิ์ ศรีชัยตัน

เจ้าหน้าที่ระบบข้อมูลวิจัย

วงศกร แก้วอุดทัง

เจ้าหน้าที่ระบบข้อมูลวิจัย

ทีมบริหำรระบบข้อมูลวิจัย

ธเนศ มหัทธนาลัย

นักวิเคราะห์อาวุโส (Digital)

ณธัญอร รัตนาธรรมวัฒน์

นักวิเคราะห์อาวุโส

ชินกฤต อัมพรพรรณวัต

นักวิเคราะห์

เฑียร เทียมศักดิ์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Energy, Petrochemicals)

ศุภกร กรบุญไตรทศ

นักวิเคราะห์ (Agriculture)

ปริญญา ม่ิงสกุล

นักวิเคราะห์

ทรรศิน กลิ่นถนอม

เศรษฐกร

ศุภสิน อิทธิพัทธ์วงศ์

เศรษฐกร
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