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บทคัดย่อ
บทความนีม้วีตัถปุระสงค์ในการศกึษาผลกระทบทีเ่กดิจากนโยบายเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศไทยทีมี่ผล

ต่อการเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบิน ล�ำดับศักดิ์ของสนามบิน และความสัมพันธ์ระหว่างเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่
ตัง้ของสนามบนิ โดยช่วงเวลาทีใ่ช้ในการศึกษาเป็นช่วงก่อนและหลงัจากทีม่กีารเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศ ระหว่าง
ปี พ.ศ. 2540-2560 ทั้งนี้จากการศึกษาพบว่า นโยบายเปิดเสรีการบินเป็นปัจจัยส�ำคัญที่เปิดทางให้สายการบินต้นทุน
ต�ำ่เข้าสูต่ลาดธรุกจิการบนิด้วยการจ�ำหน่ายตัว๋โดยสารราคาประหยดั ซึง่ท�ำให้มกีารเพิม่จ�ำนวนของผูโ้ดยสารและมกีาร
ขยายตัวของเที่ยวบินในประเทศเพิ่มขึ้นอย่างเห็นได้ชัด สิ่งเหล่าน้ีมีผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงโครงข่ายการบิน และ
มผีลต่อการเปลีย่นแปลงล�ำดบัศกัดิข์องสนามบนิ โดยเฉพาะในสนามบินกลางและขนาดเลก็ทีม่บีทบาทส�ำคญัต่อระบบ
การขนส่งทางอากาศภายในประเทศมากยิง่ขึน้ ยิง่ไปกว่านัน้ การเปลีย่นแปลงระบบเมอืงการบนินีแ้สดงถงึความสมัพนัธ์
กันกับการเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาคสนามบินด้านการผลิตการค้าและบริการ

ABSTRACT
This article aims to study the impact of aviation liberalization policies in Thailand that affect 

the changing of airlines network, airport hierarchy and the relationship between the economies of 
the province that is the airport location. Study of changes in the structure of domestic aviation’s 
urban system between 2540-2560 (B.E.) that during before and after the liberalization. The result 
is that the liberalization opens the domestic aviation market to low-cost carriers that offering cheap 
flights. The number of domestic passengers and flights has increased dramatically by low-cost 
carriers. These change the air network and the airport hierarchy, medium and small airports play 
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an increasingly important role in the domestic air transport system. Moreover, the change of aviation 

urban system has shown the growth of economy resulting in trading and service sector.

ค�ำส�ำคัญ: เมืองสนามบิน ภูมิภาคสนามบิน ระบบเมืองการบิน กระบวนการเป็นเมือง
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บทน�ำ 
ถงึแม้ว่าประเทศไทยจะเริม่มีการใช้นโยบายเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศมาตัง้แต่ปี พ.ศ. 2543 แต่การเปิด

เสรีการบินในช่วง 3 ปีแรกยังไม่ปรากฏการเปลี่ยนแปลงมากนัก เนื่องจากข้อก�ำหนดต่างๆ ที่ยังไม่มีความชัดเจน 

รวมไปถึงแนวทางการสนับสนุนจากภาครัฐท่ียังไม่สามารถจูงใจให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมประกอบธุรกิจการบิน

ในประเทศได้ (Ongkittikun et al., 2013) จนกระทั่งในช่วงปลายปี พ.ศ. 2545 ที่การปรับปรุงมาตรการทางการบิน

ส�ำเร็จ และหลังจากนั้นจึงเริ่มมีสายการบินต้นทุนต�่ำ (Low cost carrier) ให้บริการในเส้นทางการบินภายในประเทศ

ตั้งแต่ช่วงปลายปี พ.ศ. 2546 เป็นต้นมา 

ลักษณะส�ำคัญของสายการบินต้นทุนต�่ำ คือ บริการการขนส่งทางอากาศด้วยการจ�ำหน่ายตั๋วโดยสารราคา

ประหยดั ซึง่โดยทัว่ไปแล้วจะจ�ำหน่ายตัว๋โดยสารในราคาทีต่�ำ่กว่าสายการบนิบรกิารเตม็รปูแบบ (Full service carrier) 

และมุ่งเน้นการให้บริการการขนส่งทางอากาศอย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงแตกต่างจากสายการบินบริการเต็มรูปแบบที่

เน้นความสะดวกสบายของการเดนิทาง (Uittenbogaard, 2009) ทัง้นีส้ายการบนิต้นทนุต�ำ่นัน้ตอบโจทย์การเดนิทาง

ด้วยเครือ่งบินภายในประเทศไทยได้อย่างเหมาะสม เนือ่งจากระยะเวลาในการเดนิทางด้วยเครือ่งบนิใช้เวลาในการบนิ

ไม่มากนกั (Short haul) จงึไม่มคีวามจ�ำเป็นทีจ่ะต้องการการเดนิทางทีส่ะดวกสบายอย่างการเดินทางในระยะการบนิ

ไกลๆ (Long haul) นอกจากนีแ้ล้ว การเดนิทางด้วยสายการบนิต้นทนุต�ำ่มค่ีาใช้จ่ายทีใ่กล้เคยีงกนักบัระบบขนส่งทาง

ไกลอืน่ๆ เช่น รถโดยสารระหว่างเมอืง (รถทวัร์) รถไฟ เป็นต้น แต่การบนิใช้ระยะเวลาในการเดนิทางทีส้ั่นกว่า จงึท�ำให้

ผู้คนน้ันเปลี่ยนมาใช้บริการการบินในการเดินทางในจ�ำนวนที่เพิ่มขึ้น (Marketeer, 2014) ด้วยเหตุนี้อุตสาหกรรม

การบินภายในประเทศจึงมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่องทั้งในด้านจ�ำนวนเที่ยวบินและจ�ำนวนผู้โดยสาร ซึ่งก่อให้เกิด

การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างระบบเมืองการบิน

ก่อนที่จะมีการเปิดเสรีการบินภายในประเทศ การเดินทางด้วยระบบขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ของ

ประเทศไทยพึ่งพาสายการบินเต็มรูปแบบเป็นหลัก โดยมีสายการบินไทย ซึ่งเป็นสายการบินแห่งชาติ ด�ำเนินการ

โดยบริษัท การบนิไทย จ�ำกดั (มหาชน) และสายการบนิกรงุเทพ (สายการบนิบางกอก แอร์เวยส์) ด�ำเนนิการโดยบรษิทั 

การบินกรุงเทพ จ�ำกัด (มหาชน) อันเป็นผู้ให้บริการเพียงกลุ่มเดียวและผูกขาดตลาดการบินภายในประเทศ ด้วยเหตุ

นีจ้งึท�ำให้การขนส่งทางอากาศภายในประเทศ ณ ขณะนัน้มค่ีาใช้จ่ายทีส่งู ส่งผลให้เทีย่วบนิจ�ำนวนมากรวมไปถงึสนาม

บินบางแห่งถูกยกเลิกและหยุดกิจการการบิน โดยสาเหตุหลักคือมีจ�ำนวนผู้โดยสารไม่เพียงพอต่อการด�ำเนินกิจการ

อย่างมกี�ำไร โดยทัง้หมดเป็นเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบนิกบัเมอืงขนาดกลางและขนาดเลก็ เช่น เส้นทางกรงุเทพฯ-

ปัตตาน ีรวมไปถงึสนามบนิปัตตานท่ีีหยดุประจ�ำการการบนิไปพร้อมกนั เส้นทางกรงุเทพ-สกลนคร กรุงเทพฯ-ร้อยเอด็ 

กรงุเทพ-เพชรบรูณ์ กรงุเทพฯ-ตาก เป็นต้น แต่หลงัจากเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศจ�ำนวนผูโ้ดยสารเพิม่สงูขึน้หลาย

เท่าตัว มีเส้นทางการบินเกิดข้ึนใหม่ รวมไปถึงการเปิดเส้นทางเดิมที่สายการบินไทยนั้นหยุดกิจการลงไปจากการ

มีสายการบินต้นทุนต�่ำ (Department of Airports, 2016) 
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ในขณะท่ีโครงสร้างระบบเมืองการบินก่อนที่จะมีการเปิดเสรีการบินภายในประเทศนั้น ในปี พ.ศ. 2540 

ประเทศไทยมีท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง กรุงเทพฯ เป็นท่าอากาศยานแห่งชาติ ซึ่งเป็นศูนย์กลางทางการบิน 

และมท่ีาอากาศยานหลกัประจ�ำภมูภิาคจ�ำนวน 4 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาตเิชยีงใหม่ แม่ฟ้าหลวง-เชยีงราย 

ภูเก็ต และหาดใหญ่ ท�ำหน้าที่เป็นศูนย์กลางการบินประจ�ำภูมิภาค และนอกจากนี้ยังมีท่าอากาศยานรองอีก 21 แห่ง 

ซึ่งท�ำหน้าที่ท�ำหน้าท่ีเป็นศูนย์รวมและกระจายผู้โดยสารและพัสดุภัณฑ์ประจ�ำภูมิภาค (Khomnamun, 2008) 

รวมแล้วมีท่าอากาศยานพาณิชย์ที่ประจ�ำการอยู่จ�ำนวน 27 แห่ง แต่หลังจากการเปิดเสรีการบินภายในประเทศและ

ได้เริม่มสีายการบนิต้นทนุต�ำ่ให้บรกิารในปี พ.ศ. 2546 จนถงึปัจจบุนัมกีารเปิดจดุบนิใหม่โดยมท่ีาอากาศยานพาณชิย์

ประจ�ำการเพิ่มขึ้นอีกจ�ำนวน 8 แห่ง (และท่าอากาศยาน 2 แห่งหยุดกิจการลงไปได้แก่ ท่าอากาศยานตาก 

และท่าอากาศยานเพชรบูรณ์) ท�ำให้ในปี พ.ศ. 2561 มีท่าอากาศยานพาณิชย์ที่ประจ�ำการอยู่ทั้งหมด 34 แห่ง 

(Department of Airports, 2018) ข้อมูลเหล่านี้แสดงให้เห็นการเปลี่ยนแปลงระบบเมืองการบินที่เกิดขึ้นจากการ

เพิ่มจ�ำนวนท่าอากาศยานท่ีประจ�ำการหลังจากเปิดเสรีการบินภายในประเทศ ซึ่งการเปิดจุดบินใหม่นี้ก่อให้เกิดการ

ขยายตัวของโครงข่ายการเชื่อมโยงระหว่างเมืองการบิน และการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของเมืองสนามบิน

ในหลกัการของการเปลีย่นแปลงระบบโครงข่ายการขนส่งทางอากาศจะพจิารณาตามลกัษณะความสมัพนัธ์

ระหว่างสนามบินที่เป็นศูนย์กลางการบิน (โดยทั่วไปแล้วจะเป็นเมืองหลวงหรือเมืองท่ีเช่ือมต่ออยู่กับเมืองหลวง) 

กับสนามบินภูมิภาค (Nijkamp, 1996) ซึ่งสามารถพิจารณาได้ใน 2 ลักษณะ ได้แก่ 1) การพิจารณาโครงข่ายใน

เชิงปริมาณ หรือการเพิ่ม-ลด จ�ำนวนเส้นทางการบิน Trzepacz (2007) อธิบายว่า สภาพทั่วไปของระบบขนส่งทาง

อากาศเป็นการเปลีย่นแปลงจากโครงข่ายระบบขนส่งระหว่างศนูย์กลางการบนิกบัสนามบนิภมูภิาค (Hub and Spoke) 

ไปสู่โครงข่ายที่เชื่อมต่อโดยสมบูรณ์ (Fully-connected) ซึ่งโดยทั่วไปแล้วปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นนี้เกิดจากการผ่อน

ปรนมาตรการทางการบนิจนน�ำมาสูก่ารเปิดเส้นทางการบนิใหม่ๆ ของสายการบนิต้นทนุต�ำ่ (Rodrigue, 2005) โดยที่

สายการบินหลัก หรือสายการบินบริการเต็มรูปแบบ (Full service carrier) จะให้บริการในเส้นทางระหว่างสนามบิน

หลักกับสนามบินปลายทาง ส่วนสายการบินต้นทุนต�ำ่จะเปิดจุดบินใหม่ ให้บริการระหว่างสนามบินที่ไม่ใช่สนามบิน

หลัก หรือสนามบินขนาดเล็กด้วยกันเอง (Point to point) ซึ่งเมื่อรูปแบบการบินทั้งสองระบบนี้ท�ำงานร่วมกันจะเกิด

สภาพการเข้าสูค่วามเป็นโครงข่ายการบนิทีเ่ชือ่มต่อโดยสมบรูณ์ (Bryan & O’Kelly, 1999) 2) การพจิารณาโครงข่าย

การบนิในเชงิคณุภาพ หรอืการพจิารณาไปยงัความถ่ีของการเดินทางในเส้นทางการบนินัน้ๆ (Dennis, 1998) งานวิจยั

ในช่วง 20 ปีทีผ่่านมา มผีลการศกึษาระบใุนลกัษณะเดยีวกันว่า การผ่อนปรนมาตรการทางการบนิมผีลท�ำให้โครงสร้าง

ของโครงข่ายการบินมีความแข็งแรงยิ่งขึ้นจากการขยายความถี่ในเส้นทางการบิน (Chou, 1993) อย่างไรก็ดี

การพิจารณาการเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบินเป็นการพิจารณาควบคู่กันไปทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

(Taylor, 2004)
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	 Hub and Spoke	 Point to Point

ภาพที่ 1 รูปแบบของระบบขนส่งทางอากาศ
ที่มา: ดัดแปลงจาก https://your.heathrow.com/what-makes-a-hub-airport/

การเปลี่ยนแปลงของโครงข่ายการบินท่ีเป็นผลมาจากการเปิดเสรีการบินยังถูกน�ำไปวิเคราะห์พร้อมกับกัน

บทบาทด้านเศรษฐกิจและสงัคม Tam & Hansman (2002) ได้ท�ำการศกึษาความเชือ่มโยงของระบบขนส่งทางอากาศ

ทีส่มัพันธ์กนักบัผลติภณัฑ์มวลรวมประเทศ (Gross Domestic Products: GDP) และจ�ำนวนประชากรในสหรฐัอเมริกา

และพบว่า หลังจากการเปิดเสรีการบิน (ปี ค.ศ. 1987) ท�ำให้โครงข่ายการบินขยายตัวจากการมีความถี่ของเที่ยวบิน

เพิ่มขึ้น และมีเส้นทางการบินใหม่ๆ ซึ่งเป็นการเพิ่มความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่ของผู้คนให้สามารถไปยังสถานที่

ต่างๆ จนก่อให้เกิดการขยายตัวของธุรกิจและการกระจายตัวของกิจกรรมในทางสังคมของกลุ่มผู้เดินทางเหล่าน้ี 

Francis et al. (2006) กล่าวว่า การเปิดเสรีการบินในยุโรปท�ำให้มีเส้นทางการบินที่ปรากฏขึ้นใหม่ โดยเกือบทั้งหมด

เป็นการเชื่อมโยงจากสนามบินหลักไปยังสนามบินรองที่ไม่มีการบินพาณิชย์มาก่อน และเป็นความเชื่อมโยงกันเอง

ระหว่างสนามบินรองที่มีศักยภาพสูง ทั้งนี้ Taylor (2004) ได้ท�ำสร้างแบบจ�ำลองความเชื่อมโยงระหว่างเมืองสนาม

บินและอธิบายไว้ว่า การพัฒนาโครงข่ายการบินโดยการสร้างความเชื่อมโยงให้เกิดขึ้นใหม่เพื่อให้เกิดความครอบคุลม

พื้นที่ที่มีผลเชิงเศรษฐกิจและสังคม ก่อให้เกิดผลดีกว่าการเพิ่มรอบความถี่ในเส้นทางส�ำคัญเพราะเกิดการกระจาย

ความเจริญในด้านการเพิ่มปริมาณของผลิตภัณฑ์มวลรวมทั้งในระดับรัฐ ระดับภูมิภาค และระดับประเทศ 

และยังสามารถสร้างผลทวีทางเศรษฐกิจในระดับที่สูงกว่า

นอกจากน้ีแล้ว การเปิดเสรีการบินยังมีผลต่อการเปล่ียนแปลงล�ำดับศักดิ์ (Hierarchy) เมืองสนามบิน 

ซึ่งหมายถึง การเปลี่ยนแปลงการกระจายตัวของผู้โดยสารไปยังสนามบินต่างๆ ภายในประเทศ Berry & Horton 

(1970) ได้อธิบายเรื่องของล�ำดับศักดิ์ของเมืองไว้ว่า เป็นการพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างขนาดของเมืองกับ

กระจายตัวของเมืองท่ัวประเทศ ซ่ึงโดยปกติแล้วจะใช้จ�ำนวนประชากรในเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา โดยที่เมืองใน

ล�ำดับศักดิ์ที่สูง กล่าวคือ เมืองที่มีประชากรมากจะมีอยู่จ�ำนวนเมืองอยู่น้อยและตั้งอยู่ห่างไกลกัน ส่วนเมืองในล�ำดับ

ศักดิ์รองลงไปหรือมีจ�ำนวนประชากรน้อยลง จะมีจ�ำนวนเมืองมากขึ้นและตั้งอยู่ใกล้ชิดกันมากขึ้น นอกจากนี้แล้ว 

Berry (1961) ยังได้ท�ำการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างขนาดและอันดับของเมือง (Rank-size distribution) 

ใน 38 ประเทศและพบว่า ประเทศต่างๆ มีการจัดล�ำดับศักดิ์เป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ 1) ประเทศที่มีการกระจายตัวของ

ประชากรแบบเอกนคร (Primate City-size distribution) คอืประเทศทีม่เีมอืงล�ำดบัศกัดิล์�ำดบัแรก ส่วนใหญ่จะเป็น

เมืองหลวงนั้นมีประชากรอาศัยอยู่ในจ�ำนวนสูงมาก ซึ่งมีประชากรมากกว่าเมืองล�ำดับศักดิ์ที่สองหรือล�ำดับศักดิ์
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รองลงไปหลายเท่าตัว ประเทศที่มีล�ำดับศักดิ์ของเมืองในลักษณะน้ีมักถูกพบในพ้ืนที่ท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจ

ในขั้นแรก คือประเทศที่โครงสร้างทางเศรษฐกิจไม่ซับซ้อน มีระดับความเป็นเมืองไม่สูงนัก รายได้ต่อหัวประชากรต�่ำ 

2) ประเทศทีม่กีารกระจายตวัของเมอืงขนาดกลางและขนาดเลก็ (Intermediate and small city-size distribution) 

คอื ประเทศทีม่เีมอืงขนาดใหญ่อยูห่ลายเมอืง เมอืงขนาดใหญ่เหล่านีม้กัจะตัง้อยู่ห่างกันและเป็นศนูย์กลางทางเศรษฐกจิ

ประจ�ำภูมิภาค นอกจากนี้ยังพบเมืองขนาดกลางหรือขนาดเล็ก เกาะกลุ่มอยู ่กับเมืองศูนย์กลางเศรษฐกิจ 

(Urban cluster) ประเทศทีม่ลี�ำดบัศกัดิข์องเมอืงในลกัษณะนีม้กัถกูพบในประเทศทีม่คีวามเจรญิก้าวหน้าทางเศรษฐกจิ 

ทั้งนี้โครงสร้างทางเศรฐกิจมีความซับซ้อน มีระดับความเป็นเมืองที่สูงขึ้น รายได้ต่อหัวประชากรสูงขึ้น 

อย่างไรก็ดี ที่ผ่านมามีการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของเมืองปรากฏมาตั้งแต่ช่วงปี 1970 จนถึง

ปัจจบุนั เช่นในการศกึษาโดย Bourne & Simmon (1978); Berry & Horton (1970); Taylor (2004) และงานศกึษา

อีกหลายชิ้นที่ระบุตรงกันว่า ประเทศที่มีการกระจายตัวของประชากรแบบเอกนคร (Primate city) เม่ือมี

การเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ไปแล้วไม่ได้ก่อให้เกิดรูปแบบการกระจายตัวของเมืองขนาดกลางและขนาดเล็ก 

(Intermediate and small city) แต่มีผลท�ำให้เมืองขนาดใดขนาดหน่ึงหายไป เช่น Berry & Horton (1970) 

พบว่า ในประเทศอังกฤษที่แต่เดิมมีการกระจายตัวของประชากรแบบเอกนคร โดยมีมหานครลอนดอนเป็นเมือง

ศูนย์กลางเศรษฐกิจและสังคมที่มีความเจริญก้าวหน้าไปกว่าชุมชนเมืองอื่นๆ ในประเทศหลายเท่าตัว จนกระทั่งมีการ

เปลี่ยนแปลงโครงสร้างการบริหารจัดการภายในประเทศ ท�ำให้ในเวลาต่อมาประเทศอังกฤษมีเมืองขนาดใหญ่และ

ขนาดกลางจ�ำนวนมาก จากการเติบโตและการกระจายตัวของประชากรไปยังพื้นที่ต่างๆ ใกล้เคียงกัน และมีผลท�ำให้

ประเทศอังกฤษไม่มีเมืองขนาดเล็กอย่างในอดีต หรือในการศึกษาของ Geyer & van der Merwe (2002) ที่ท�ำการ

ศึกษาระบบเมืองในประเทศแอฟริกาใต้ซ่ึงพบว่า จากการเปลี่ยนแปลงการปกครองและเศรษฐกิจอุตสาหกรรม

ในช่วงปีคศ. 1977-1993 ท�ำให้ประชากรชนบทมีการย้ายถิ่นฐานเข้าสู่ชมชนเมืองเป็นอย่างมาก โดยการอพยพไปยัง

แหล่งของเมืองที่ใกล้กับที่อยู่อาศัยเดิม จึงท�ำให้มีประชากรกระจายตัวอยู่ตามชุมชนเมืองต่างๆ มากขึ้น และพบว่า 

เมอืงขนาดใหญ่ทีส่ดุได้หายไป อย่างไรกด็ ีนอกจากการพจิารณาล�ำดบัศกัดิใ์นด้านประชากรแล้ว Bourne & Simmon 

(1978) ได้อธิบายและท�ำการศึกษาล�ำดับศักดิ์ของเมืองด้วยบทบาทด้านอื่นๆ ได้แก่ การจ้างงาน ด้านอุตสาหกรรม 

เงนิฝากธนาคาร และ ด้านจ�ำนวนผูโ้ดยสาร ซึง่ท�ำให้ทราบว่า การจดัล�ำดบัศกัดิข์องตวัแปรต่างๆ เหล่านีม้กัจะสมัพนัธ์

กันกับการจัดล�ำดับศักดิ์ของเมืองด้วยจ�ำนวนประชากร

ทั้งนี้ เม่ือพิจารณามายังการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบินของประเทศไทยซึ่งเกิดขึ้นจากการเข้าสู่

ตลาดธุรกิจการบินของสายการบินต้นทุนต�่ำที่ต้องการลดต้นทุนในการประกอบกิจการ ผู้ประกอบการในธุรกิจน้ีจึง

เลือกใช้บริการสนามบินที่มีค่าธรรมเนียมสนามบินที่ต�่ำ (Trzepacz, 2007) ด้วยเหตุนี้ในการประกอบธุรกิจสายการ

บินต้นทุนต�่ำจึงหลีกเลี่ยงการใช้งานสนามบินขนาดใหญ่ซึ่งเป็นศูนย์กลางทางการบิน (Hub) และสนามบินมีค่าใช้จ่าย

ทีส่งู1 แต่จะเลอืกใช้สนามบนิขนาดกลางและขนาดเลก็ทีคิ่ดค่าบรกิารสนามบนิทีถ่กูกว่า ทัง้นี ้Button (1991) ยงักล่าว

ถงึการเปลีย่นแปลงล�ำดบัศกัดิข์องสนามบนิเกดิขึน้ได้จาก 1) เมือ่สนามบนินานาชาตถิกูลดระดบัการบรกิารเป็นสนาม

บินภายในประเทศ 2) เกิดจากโครงการพัฒนาสนามบินขนาดใหญ่ด�ำเนินการจนเต็มศักยภาพของพื้นที่สนามบิน 

และหยดุการพฒันาอย่างรวดเรว็ สนามบนิทีส่ามารถพฒันาต่อไปได้ (โดยทัว่ไปคือสนามบนิขนาดกลางและขนาดเล็ก) 

จะถูกด�ำเนินการจนเกิดการเปลี่ยนแปลงระดับความสามารถในการรองรับ

1	 แม้ว่ามีความจ�ำเป็นที่จะต้องท�ำการบินเข้าสู่สนามบินที่เป็นศูนย์กลางทางการบินและสนามบินที่มีค่าใช้จ่ายที่สูง (สนามบินหลัก) 
แต่สายการบินต้นทุนต�่ำมักจะใช้เวลาในสนามบินเหล่านี้ไม่มากนัก เพื่อลดทอนให้ค่าใช้จ่ายในการใช้บริการสนามบิน
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ในขณะทีก่รณขีองสนามบนิทีส่ร้างข้ึนใหม่ หรอืสนามบินทีเ่พิง่ถกูใช้ในเชงิพาณชิย์หลังจากมีนโยบายเปิดเสรี

ทางการบิน และมีสายการบินต้นทุนต�่ำเข้ามาประกอบกิจการ Doganis (1992) อธิบายว่า สนามบินลักษณะดังกล่าว

นีจ้ะตัง้อยูน่อกเขตชมุชนเมอืง และมกีารเตบิโตในจ�ำนวนการขนส่งทางอากาศอย่างรวดเรว็ ซึง่มผีลต่อการการพฒันา

ระบบขนส่งทีเ่ชือ่มโยงกบัสนามบนิ ซึง่การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานเหล่านีม้ผีลต่อการพฒันาสถานประกอบการต่างๆ 

ที่อยู่ในเมืองสนามบิน เชื่อมโยงไปยังการพัฒนาเศรษฐกิจในภูมิภาคของสนามบินจนเกิดการเปลี่ยนแปลงการใช้

ประโยชน์ที่ดิน และท้ายท่ีสุดการเปลี่ยนแปลงองค์ประกอบเหล่านี้นั้นมีผลต่อเพิ่มจ�ำนวนผู้โดยสารของสนามบิน 

และมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบิน 

จะเห็นได้ว่า นโยบายเปิดเสรีการบินนอกจากจะมีผลต่อการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการเข้าสู่

ธุรกิจการบินสายการบินต้นทุนต�่ำแล้ว ยังมีผลต่อการเปล่ียนแปลงโครงสร้างระบบเมืองการบินจากการขยายตัวของ

โครงข่ายการบินและการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของเมืองสนามบิน ทั้งน้ี ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปล่ียนแปลง

ระบบเมอืงภายใต้โครงข่ายการขนส่งทางอากาศ โดยทัว่ไปแล้วจะพจิารณาควบคูไ่ปกบัการเปลีย่นแปลงองค์ประกอบ

ต่างๆ ของเมืองโดย เฉพาะผลกระทบทางเศรษฐกิจ (Tam & Hansman, 2002) ทั้งนี้กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ได้รับ

อิทธิพลจากการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินนั้นมีอยู่อย่างกว้างขวาง ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท 

(National Economic and Social Development Board, 2003) ได้แก่ 1) ผลกระทบโดยตรง (Direct) คอื กจิกรรม

ทางเศรษฐกจิ ทัง้ทีเ่ป็นธรุกจิการบนิ และการค้า การบรกิารทีเ่กดิขึน้ภายในสนามบนิ 2) ผลกระทบทางอ้อม (Indirect) 

คอื กจิกรรมทางเศรษฐกจิทีเ่กีย่วข้องสนามบนิ เช่น โภชนาการการบนิ โลจสิตกิส์ ธรุกจิการจ�ำหน่ายเชือ้เพลิง โรงเรยีน

สอนการบิน บริการขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ซึ่งกิจกรรมทางเศรษฐกิจเหล่านี้ไม่จ�ำเป็นต้องตั้งอยู่ภายในสนามบิน 

3) ผลกระทบชกัจงู (Induced) คอื กจิกรรมทางเศรษฐกจิทีเ่กดิจากการบรโิภคสนิค้าและบรกิารของบคุลากรทีถ่กูจ้าง

งานในกจิกรรมทางเศรษฐกจิอตุสาหกรรมการบนิในทางตรงและทางอ้อม และ 4) ผลกระทบสบืเนือ่ง (Catalytic) คอื 

กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการขยายตัวเพื่อรองรับปริมาณผู้โดยสารและสินค้า เช่น ธุรกิจโรงแรม ภัตตาคาร 

ศูนย์ประชุมและแสดงสินค้า และธุรกิจการท่องเท่ียว เป็นต้น จะเห็นได้ว่า กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการ

ขยายตวัของอตุสาหกรรมการบนิส่วนใหญ่เป็นกจิกรรมการผลิตในภาคการค้าและการบรกิารซึง่เป็นภาคการผลติทีก่่อ

ให้เกิดการขยายตัวของความเป็นเมือง

นอกจากน้ีแล้ว Khomnamun (2008) อธิบายว่าการพัฒนาการขนส่งทางอากาศเป็นนโยบายส�ำคัญด้าน

หนึ่งในการลดปัญหาความเหลื่อมล�้ำ โดยเฉพาะเมื่อมีนโนยายเปิดเสรีทางการบิน ที่นอกจากท�ำให้อุตสาหกรรมการ

บินเติบโตแล้ว ยังมีผลต่อการกระจายความเจริญทั้งในทางเศรษฐกิจและสังคม ทั้งนี้มีงานศึกษาที่ระบุถึงความส�ำคัญ

ของการพัฒนาการขนส่งทางอากาศท่ีมีผลต่อความเจริญของเมืองและภูมิภาค เช่น O’ Connor (1995) พบว่า 

พัฒนาการอุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และพบว่าการเปิดเสรีการบินมีผลต่อความเจริญในแง่ของ

การกระจายความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจ Hooper (1998) พบว่ามีการเพิ่มระดับการแข่งขันทางธุรกิจของสายการบิน

อันเป็นผลของการผ่อนปรนมาตรการทางการบินน้ันมีผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของภูมิภาค Bowen (2000) 

พบว่าการขยายตัวของจ�ำนวนผู้โดยสารมีผลต่อการขยายขีดความสามารถในการเข้าถึงท่าอากาศยาน และยังพบว่ามี

ความสมัพันธ์ไปในทศิทางเดยีวกนักับการเตบิโตของการจ้างงานในภมิูภาคสนามบนิอกีด้วย จากการทบทวนวรรณกรรม

ที่แสดงในข้างต้น จึงเป็นที่มาของวัตถุประสงค์ของบทความนี้ คือ เพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดจากนโยบายเปิดเสรีการ

บินภายในประเทศไทย ท่ีมีผลต่อโครงสร้างระบบเมืองการบินในด้านโครงข่ายการบินและล�ำดับศักด์ิของภูมิภาค

สนามบิน
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วิธีการศึกษา
การศกึษานีใ้ช้เทคนคิการวเิคราะห์ระบบเมอืง (Urban system) มาประยกุต์ใช้กบัการศึกษาการเปลีย่นแปลง

โครงข่ายการบิน และการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบิน และอีกส่วนเป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง

การเปลีย่นแปลงจ�ำนวนผูโ้ดยสารกบัการเปลีย่นแปลงทางเศรษฐกจิของจงัหวดัทีเ่ป็นทีต่ัง้ของสนามบิน ซึง่การวเิคราะห์

จะแสดงผลของข้อมลูระหว่างก่อน-หลงั การเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศ ระหว่างปี พ.ศ. 2540-2560 โดยใช้ข้อมลู

สถิติที่เกี่ยวข้องกับการบิน ได้แก่ สถิติจ�ำนวนผู้โดยสารและจ�ำนวนเที่ยวบินภายในประเทศ ซ่ึงได้มาจากกรมท่า

อากาศยาน และจาก บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) และข้อมูลทางเศรษฐกิจ ได้แก่ สถิติข้อมูลผลิตภัณฑ์

มวลรวมจงัหวดัแบบปรมิาณลกูโซ่ โดยใช้เฉพาะข้อมูลการผลติภาคตติยภมู ิทีไ่ด้จากส�ำนกังานคณะกรรมการเศรษฐกจิ

และสังคมแห่งชาติ ทั้งนี้มีขอบเขตของพื้นที่ศึกษาเป็นเมืองสนามบินพาณิชย์ทั้งหมดของประเทศไทยจ�ำนวน 34 แห่ง 

ในการศึกษานี้ จ�ำแนกการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) การวิเคราะห์โครงข่ายการบิน และ 2) การวิเคราะห์

การเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบิน และ 3) การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของภูมิภาคสนามบิน 

มีรายละเอียดดังต่อไปนี้

1) 	 การวิเคราะห์โครงข่ายการบิน

เป็นการวิเคราะห์ถึงจ�ำนวนเส้นทางและรูปแบบของเส้นทางการบินระหว่างก่อนและหลังเปิดเสรีการบิน

ภายในประเทศ ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ประกอบไปด้วย สถิติจ�ำนวนผู้โดยสาร (ทั้งขาเข้าและขาออก) เส้นทางการ

บนิของสายการบนิพาณชิย์แบบประจ�ำมีก�ำหนด (Scheduled flight) 2) เส้นทางการบนิของสายการบนิพาณชิย์แบบ

ไม่ประจ�ำ (Non-scheduled flight) ของสายการบนิเช่าเหมาล�ำ (Charter flight) ทีม่กีารขอใช้เส้นทางการบนิไว้ล่วง

หน้าต่อกรมท่าอากาศยาน และปรากฏเที่ยวบินตามที่ได้ขอไว้

2) 	 การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบิน

เป็นการวิเคราะห์อัตราการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยต่อปี ของจ�ำนวนผู้โดยสารการบิน ระหว่างก่อนและหลังเปิด

เสรีการบินภายในประเทศ จ�ำแนกการพิจารณารายสนามบิน ด้วย 1) การจัดอันดับ (Ranking) และ 2) การจัดกลุ่ม

สนามบินโดยแบ่งเป็นสัดส่วนตามมาตรฐานขนาดของสนามบินที่ส�ำนักงานบริหารการบินแห่งชาติสหรัฐอเมริกา 

(Federal Aviation Administration: FAA) ได้ก�ำหนดเอาไว้ดังต่อไปนี้

	 2.1)	“สนามบินมหานคร”: มีผู้โดยสารขาออกตั้งแต่ร้อยละ 1 ของผู้โดยสารทั้งหมด 

	 2.2)	“สนามบนิขนาดใหญ่”: มผีูโ้ดยสารขาออกอย่างน้อยร้อยละ 0.25 แต่ไม่ถงึร้อยละ 1 ของผูโ้ดยสาร

ทั้งหมด

	 2.3)	“สนามบินขนาดกลาง”: มีผู้โดยสารขาออกอย่างน้อยร้อยละ 0.05 แต่ไม่ถึงร้อยละ 0.25 ของ

ผู้โดยสารทั้งหมด

	 2.4)	“สนามบนิขนาดเลก็”: มผีูโ้ดยสารขาออกมากกว่า 10,000 คน แต่ไม่ถงึร้อยละ 0.05 ของผู้โดยสาร

ทั้งหมด

3) 	 การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของเมืองของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของสนามบิน

เป็นการวิเคราะห์ถึงการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ต้ังของสนามบิน โดยก�ำหนดให้

เศรษฐกิจของเมืองคือกิจกรรมทางเศรษฐกิจในภาคการค้าและบริการ หรือภาคตติยภูมิ ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ความ

สัมพันธ์ของอัตราการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจภาคตติยภูมิกับอัตราการเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนผู้โดยสารของสนามบิน

ประจ�ำจงัหวดั โดยใช้วธิกีารวเิคราะห์สมัประสทิธิส์หสมัพันธ์ (Correlation) ซึง่เป็นการเปรยีบเทยีบระหว่างสนามบนิ



สายการบินต้นทุนต�่ำกับการเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบิน ล�ำดับศักดิ์สนามบิน และความสัมพันธ์กับเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของสนามบิน
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 18 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน ประจ�ำปี 2562

ขนาดต่างๆ ทีไ่ด้จากผลการศกึษาในหวัข้อ “การวเิคราะห์การเปลีย่นแปลงล�ำดบัศกัดิข์องสนามบนิ” ในส่วนก่อนหน้า

นี้ การศึกษานี้ก�ำหนดให้เขตอิทธิพลของสนามบินเป็นเขตเดียวกันกับเขตจังหวัดที่ตั้งของสนามบินที่มีการใช้งาน

ในเชิงพาณิชย์โดยในปี พ.ศ. 2561 มีทั้งหมด 30 จังหวัด ใช้ข้อมูลระหว่างปี พ.ศ. 2547-2559 ในการศึกษานี้

ผลการศึกษา 
การเปิดเสรีการบินกับการเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนผู้โดยสาร

การเปลี่ยนแปลงระบบขนส่งทางอากาศภายในประเทศหลังจากที่มีสายการบินต้นทุนต�่ำ แสดงให้เห็นจาก

ตาราง 1 โดยระหว่างปี พ.ศ. 2547-2560 มผีูใ้ช้บรกิารสายการบนิต้นทนุต�ำ่ทีเ่พิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่ง ซึง่จากการพจิารณา

ข้อมูลจากท่าอากาศยานหลักทั้ง 6 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม่ แม่ฟ้าหลวง-

เชียงราย หาดใหญ่ และภูเก็ต จะเห็นได้ว่าในปี พ.ศ. 2547 สัดส่วนของผู้ที่เดินทางด้วยสายการบินต้นทุนต�่ำอยู่ที่

ร้อยละ 18.42 จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2560 สายการบินต้นทุนต�่ำมีส่วนแบ่งการถือครองตลาดผู้โดยสารภายในประเทศ

สูงถึงร้อยละ 68.20 ในช่วงเวลาดังกล่าวนี้ มีจ�ำนวนผู้โดยสารสายการบินต้นทุนต�่ำภายในประเทศเพิ่มขึ้น 16.98 เท่า 

และมีการขยายตัวเฉลี่ยต่อปีอยู่ที่ร้อยละ 24.34 และจะเห็นได้ว่าอัตราการขยายตัวของจ�ำนวนผู้โดยสารสายการบิน

ต้นทนุต�ำ่ภายในประเทศนัน้สงูกว่าอตัราการขยายตวัของจ�ำนวนผูโ้ดยสารในภาพรวมทีม่จี�ำนวนผูโ้ดยสารสายการบนิ

ต้นทุนต�่ำภายในประเทศเพิ่มขึ้น 4.59 เท่า และมีการขยายตัวเฉลี่ยต่อปีอยู่ที่ร้อยละ 12.43 

ตารางที่ 1 จ�ำนวน สัดส่วนและการเปลี่ยนแปลงของผู้โดยสารการบินภายในประเทศ* พ.ศ. 2540-2560 

ปี
สายการบินที่ให้บริการทั้งหมด (คน) สายการบิน

ต้นทุนต�่ำ (คน)

สัดส่วนสายการบิน

ต้นทุนต�่ำ

2540 11,867,502 - 0.00

2543 12,803,754 - 0.00

2547 12,349,853 2,275,630 18.42

2550 20,819,417 9,110,947 43.76

2553 21,594,741 9,202,821 42.62

2556 31,870,385 16,897,511 53.02

2560 56,659,461 38,641,309 68.20

การเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนผู้โดยสาร (เท่า) 4.59 16.98

อัตราการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยต่อปี (ร้อยละ) 12.43 24.34

หมายเหตุ* จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติผู้โดยสาร เฉพาะท่าอากาศยานหลักทั้ง 6 แห่งที่ด�ำเนินงานโดย บริษัท การท่าอากาศยาน จ�ำกัด 

(มหาชน) 

การปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบิน

สายการบินต้นทุนต�่ำมีผลท�ำให้ผู้คนสามารถกระจายการเดินทางจากโครงข่ายการบินที่ขยายตัวมากยิ่งขึ้น 

และด้วยราคาตั๋วโดยสารของสายการบินต้นทุนต�่ำที่ถูกลงกว่าสายการบินบริการเต็มรูปแบบ จึงท�ำให้มีผู้โดยสารเพิ่ม

จ�ำนวนขึ้นมากอย่างเห็นได้ชัดเจน จากภาพที่ 3 แสดงการเปรียบเทียบจ�ำนวนและรูปแบบของเส้นทางการบินภายใน

ประเทศ ซึ่งก่อนที่จะเปิดเสรีทางการบินภายในประเทศ ในปี พ.ศ. 2542 มีจ�ำนวน 49 เส้นทาง โดยเส้นทางโดย
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ส่วนใหญ่เป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพมหานครกับเมืองขนาดใหญ่ประจ�ำภูมิภาค เช่น กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ 

กรงุเทพฯ-ขอนแก่น กรงุเทพฯ-หาดใหญ่ เป็นต้น นอกจากนีแ้ล้วยงัมเีส้นทางการบนิทีก่ารเช่ือมโยงกนัเองระหว่างสนาม

บินภูมิภาคอยู่บ้าง ได้แก่ เส้นทางเชียงใหม่-ภูเก็ต และเส้นทางภูเก็ต-สมุย ลักษณะของโครงข่ายการบินในภาพรวมนี้

เป็นรูปแบบของโครงข่ายแบบ Hub and Spoke กล่าวคือ เป็นโครงข่ายที่เชื่อมโยงกันระหว่างสนามบินศูนย์กลาง

การบิน (Hub) กับสนามบินประจ�ำภูมิภาค (Spoke) เป็นหลัก

ต่อมาหลงัจากมกีารเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศ ในปี พ.ศ. 2560 ท�ำให้มเีส้นทางการบนิเพิม่ขึน้เป็นจ�ำนวน 

75 เส้นทาง โดยเส้นทางทีเ่พิม่ขึน้ทัง้หมดเป็นเส้นทางการบรกิารของสายการบนิต้นทนุต�ำ่ (Department of Airport, 

2560) ทัง้นี ้เส้นทางทีถ่กูเพิม่เข้ามายังโครงข่ายนัน้เป็นเส้นทางทีเ่ชือ่มโยงระหว่างกรงุเทพมหานครกบัเมอืงขนาดกลาง

และขนาดเล็ก เช่น กรุงเทพฯ-ร้อยเอ็ด กรุงเทพฯ-เลย กรุงเทพฯ-ชุมพร เป็นต้น และไม่นานมานี้สายการบินต้นทุนต�่ำ

เริ่มให้บริการในลักษณะการบินระหว่างภูมิภาค (Regional airlines) กล่าวคือเป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงกันของเมือง

ระหว่างสนามบินหลักประจ�ำภูมิภาค เช่น ขอนแก่น-เชียงใหม่ ขอนแก่น-หาดใหญ่ อุบลราชธานี-เชียงใหม่ เป็นต้น 

การมีสายการบินต้นทุนต�่ำภายในประเทศมีผลท�ำให้เกิดการขยายตัวของเส้นทางการบิน ทั้งจากการเพ่ิม

จ�ำนวนเที่ยวบินในเส้นทางเดิมและจากการเปิดจุดบินใหม่ สิ่งเหล่านี้ก่อให้เกิดความสามารถในการกระจายตัวของ

การเดินทางไปยงัพืน้ทีต่่างๆ ได้ดยีิง่ข้ึน ซ่ึงการมเีส้นทางบนิตรงไปยงัทีต่่างๆ ท�ำให้ผูค้นสามารถเดนิทางไปยงัปลายทาง

ได้โดยไม่ต้องผ่านสนามบินขนาดใหญ่อีกต่อไป

แต่อย่างไรก็ดี การขยายตัวของโครงข่ายท่ีเกิดขึ้นใหม่นี้ ยังคงมีรูปแบบความเชื่อมโยงในลักษณะโครงข่าย

แบบ Hub and Spoke ที่มีการขยายตัวของโครงข่ายเพิ่มขึ้นมา โดยโครงข่ายการบินที่เกิดขึ้นใหม่นี้มีภาคมหานคร 

ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ท�ำหน้าที่เป็นศูนย์กลางทางการบิน

หลัก (Major Hub) ของระบบขนส่งทางอากาศภายในประเทศ จากการเพิ่มปริมาณและจ�ำนวนเส้นทางการบิน ทั้งนี้

สนามบินหลักของภูมิภาค ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติแม่ฟ้าหลวง-เชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ต หาดใหญ่ และสนาม

บินรอง ได้แก่ ท่าอากาศยานขอนแก่น อุบลราชธานี อุดรธานี สุราษฎร์ธานี สมุย ท�ำหน้าท่ีเป็นศูนย์กลางรอง 

(Minor Hub) จากการขยายตวัของเส้นทางการบนิเข้าสูศ่นูย์กลางและจากการเชือ่มโยงกนัเองกบัสนามบนิภมูภิาคอืน่ๆ 

นอกจากนีแ้ล้วสนามบนิภมูภิาคอืน่ๆ (ขนาดกลางและขนาดเล็ก) ท�ำหน้าทีเ่ป็นจดุกระจายการเดินทาง (Spoke) ทีเ่ชือ่ม

โยงเข้ากับศูนย์กลางการบินทั้งหลักและรอง

จะเห็นได้ว่าโครงข่ายการบินท่ีเกิดจากการเปิดเสรีการบินภายในประเทศนั้นแตกต่างไปจากระบบการบิน

ตามหลักสากล ซ่ึงโดยท่ัวไปแล้วในการขนส่งทางอากาศระหว่างศูนย์กลางการบินหรือสนามบินขนาดใหญ่กับสนาม

บินภูมิภาค (Hub and Spoke) จะใช้สายการบินหลัก หรือสายการบินเต็มรูปแบบ (Full service carrier) เก็บราคา

ค่าตั๋วโดยสารในอัตราปกติ เนื่องจากการเดินทางไปยังศูนย์กลางทางการบินหรือสนามบินขนาดใหญ่เรียกเก็บ

ค่าธรรมเนยีมการใช้สนามบนิในราคาทีส่งู นอกจากนีย้งัเป็นแหล่งกจิกรรมทางเศรษฐกจิและสังคมขนาดใหญ่หรอืเป็น

เมืองหลวงของประเทศ จึงมีความต้องการในการเดินทางมายังศูนย์กลางการบินหรือสนามบินขนาดใหญ่จ�ำนวนมาก 

(Trzepacz, 2007) ในขณะทีก่ารขนส่งทางอากาศระหว่างสนามบนิภมิูภาคกบัสนามบนิภมูภิาค (Point to Point) คอื

การบินระหว่างสนามบินขนาดเล็กด้วยกันเอง จะใช้สายการบินต้นทุนต�่ำ (Low Cost Carrier) เก็บค่าตั๋วโดยสาร

ในราคาประหยดั ในการด�ำเนนิธุรกจิจะหลกีเลีย่งการใช้สนามบนิขนาดใหญ่ (ทีเ่รยีกเกบ็ค่าธรรมเนยีมการใช้สนามบนิ

ในราคาสูง) 



สายการบินต้นทุนต�่ำกับการเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบิน ล�ำดับศักดิ์สนามบิน และความสัมพันธ์กับเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของสนามบิน
ปานปั้น รองหานาม และ มนสิชา เพชรานนท์

60
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 18 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน ประจ�ำปี 2562

ภาพที่ 2 โครงข่ายเส้นทางการบินก่อน-หลัง การเปิดเสรีทางการบินในประเทศ (เส้นทางบินตรง)

แต่ส�ำหรับโครงข่ายการบินของประเทศไทยมีการเปิดจุดบินใหม่ ณ สนามบินภูมิภาค และใช้สายการบิน

ต้นทนุต�ำ่ในการด�ำเนนิการในการขนส่งเชือ่มโยงเข้ากบัศูนย์กลางการบนิ สายการบนิต้นทนุต�ำ่ของประเทศไทยส่วนใหญ่

จึงไม่ได้ด�ำเนินการการบินระหว่างสนามบินภูมิภาคด้วยกันเอง (Point to point) แต่ด�ำเนินการในลักษณะเดียวกัน

กับสายการบินหลัก คือการบินระหว่างศูนย์กลางการบินกับสนามบินภูมิภาค 

สาเหตุส�ำคัญของปรากฏการณ์การเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบินภายในประเทศของไทยนี้เกิดจาก 

1) มาตรการผ่อนปรนการบินท่ีอนุญาตให้สายการบินเอกชนสามารถบินทับเส้นทางการบินของสายการบินแห่งชาติ 

(สายการบินหลัก) และ 2) การประกาศลดค่าธรรมเนียมการใช้งานสนามบินที่อยู่ในความดูแลของกรมท่าอากาศยาน 

(กรมการบนิพลเรอืน) ในปี พ.ศ. 2546 (Ongkittikun et al., 2013) ด้วยเหตนุีส้ายการบนิต้นทนุต�ำ่จงึเข้ามาประกอบ

กิจการการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทย และด้วยความสะดวกและประหยัดเวลาด�ำเนินการและค่าใช้จ่าย

ส�ำหรับการเดินทาง ณ วันนี้สายการบินต้นทุนต�่ำจึงถือครองส่วนแบ่งการตลาดของผู้โดยสารการบินภายในประเทศ

ในสัดส่วนที่สูงกว่าสายการบินหลัก

การเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบินภายในประเทศไทย

1) 	 การเปลี่ยนแปลงส่วนแบ่งการตลาดของสนามบินภายในประเทศ

การเปลี่ยนแปลงส่วนแบ่งการตลาดของสนามบินภายในประเทศ พิจารณาสถานะก่อนและหลังจากมีการ

เปิดเสรกีารบนิภายในประเทศ โดยใช้ข้อมลูจ�ำนวนผู้โดยสารการขนส่งทางอากาศรายสนามบนิประจ�ำจงัหวดั ต่อจ�ำนวน

ผูโ้ดยสารทัง้หมดภายในประเทศ และจ�ำแนกออกเป็นช่วงอนัดบัต่างๆ สามารถพจิารณาตามภาพที ่4 โดยจะเหน็ได้ว่า 

ภาคมหานครซึ่งเป็นศูนย์กลางการบินของประเทศ ประกอบไปด้วย ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และ

ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ สามารถถือครองส่วนแบ่งตลาดผู้โดยสารไว้สูงที่สุดไม่มีการเปล่ียนแปลงอันดับ

ส่วนแบ่งตลาด โดยมีสัดส่วนผู้โดยสารมากกว่าร้อยละ 11 ทั้งก่อนและหลังการเปิดเสรีการบิน เช่นเดียวกันกับอันดับ
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รองลงมา ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ แม่ฟ้าหลวง-เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่ สามารถถือครอง

ส่วนแบ่งตลาดผู้โดยสารในช่วงร้อยละ 2.00-10.99 รวมไปถึงท่าอากาศยานประจ�ำภูมิภาค ได้แก่ ท่าอากาศยาน

ขอนแก่น อุดรธานี และล�ำปาง ที่ยังคงรักษาต�ำแหน่งในส่วนแบ่งตลาดผู้โดยสารที่ช่วงของร้อยละ 1.00-1.99

	 พ.ศ. 2540	 พ.ศ. 2560

ภาพที่ 3 ส่วนแบ่งตลาดผู้โดยสารในธุรกิจการบินของสนามบินภายในประเทศ

ในขณะที่สนามบินที่เหลือนั้นมีการเปลี่ยนแปลงส่วนแบ่งตลาดผู้โดยสาร หลังจากที่มีการเปิดเสรีการบิน

ภายในประเทศ โดยเกอืบทัง้หมดมกีารขยายตวัและเปลีย่นแปลงไปยงัช่วงอนัดบัทีสู่งขึน้ สามารถจ�ำแนกการพจิารณา

ได้เป็น 2 ลกัษณะ ได้แก่ ท่าอากาศยานทีเ่ปิดประจ�ำการจากการให้บรกิารของสายการบนิต้นทนุต�ำ่ และท่าอากาศยาน

ที่ประจ�ำการอยู่ก่อนแล้ว มีรายละเอียดดังนี้

ท่าอากาศยานทีเ่ปิดประจ�ำการจากการให้บรกิารของสายการบนิต้นทนุต�ำ่ คอื ท่าอากาศยานทีก่่อนมกีาร

เปิดเสรีการบิน ยังไม่มีสนามบินเหล่านี้มาก่อน หรือเป็นสนามบินที่ยังไม่เปิดใช้บริการในเชิงพาณิชย์ แต่อาจมีการใช้

งานในวัตถุประสงค์อื่น เช่น ใช้ในการทหาร งานราชการ การฝึกหัดนักบิน สนามบินในกลุ่มนี้ประกอบไปด้วย 

ท่าอากาศยานนานาชาติกระบี่ ที่มีส่วนแบ่งการตลาดในช่วงที่สูงถึงร้อยละ 2.00-10.99 ท่าอากาศยานร้อยเอ็ดและ

และท่าอากาศยานปาย ในช่วงร้อยละ 0.20-0.99 และท่าอากาศยานชุมพร อยู่ในช่วงร้อยละ 0.01-0.19 

ท่าอากาศยานที่ประจ�ำการอยู่ก่อนแล้ว คือ ท่าอากาศยานที่ให้บริการของสายการบินเต็มรูปแบบอยู่ก่อน

แล้ว จนกระทัง่มสีายการบนิต้นทนุต�ำ่เข้ามาประกอบกจิการหลังจากการเปิดเสรกีารบนิ โดยในอดตีสนามบนิในกลุ่มนี้

มีสายการบินไทยซึ่งเป็นสายการบินแห่งชาติเคยให้บริการ แต่ปัจจุบันได้หยุดกิจการลงไปในเกือบทุกเส้นทาง เพราะ

ไม่สามารถแข่งขันกับสายการบินต้นทุนต�่ำได้ แต่อย่างไรก็ดี ในแง่ของการขยายตัวของผู้ใช้บริการ เกือบทุกสนามบิน

ในกลุ่มนี้มีการปรับตัวของสัดส่วนตลาดผู้โดยสารเพิ่มสูงขึ้น เว้นแต่ท่าอากาศยานนครราชสีมา ที่ธุรกิจสายการบินท่ี
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เคยให้บริการมีผลประกอบกิจการไม่คุ้มทุนและถอนกิจการออกไป สาเหตุส�ำคัญอาจมาจากระยะทางที่ใกล้ภาค

มหานครจนเกนิไป ซึง่ผูค้นสามารถใช้การขนส่งประเภทอืน่ได้สะดวกและประหยดัเวลาและค่าใช้จ่ายมากกว่าการบนิ

ตารางที่ 2 การจัดอันดับ 15 สนามบินที่มีปริมาณผู้โดยสารการบินสูงสุดปี พ.ศ. 2540 และ พ.ศ. 2560

สนามบิน
2540 2560 อัตราการเติบโตต่อปี

อันดับ จ�ำนวนผู้โดยสาร อันดับ จ�ำนวนผู้โดยสาร อันดับ (ร้อยละ)

ดอนเมือง 1 6,722,807 1 39,385,017 12 5.86

เชียงใหม่ 2 2,125,038 4 7,428,304 17 3.50

หาดใหญ่ 3 932,102 6 3,753,139 11 6.55

อุดรธานี 4 393,633 7 2,577,524 10 7.30

ขอนแก่น 5 377,424 11 1,703,209 14 4.51

ภูเก็ต 6 298,363 2 13,554,436 13 4.90

พิษณุโลก 7 291,320 15 600,093 23 2.06

อุบลราชธานี 8 245,585 10 1,791,828 25 0.97

สุราษฎร์ธานี 9 214,358 8 2,247,344 26 0.34

สมุย 10 165,562 9 2,051,605 15 4.06

แม่ฟ้าหลวง เชียงราย 11 160,727 12 1,534,621 20 2.74

นครศรีธรรมราช 15 63,090 13 1,496,218 6 23.72

ตรัง 16 55,207 14 799,279 7 14.48

กระบี่ * 22 26,499 5 4,339,599 4 37.53

สุวรรณภูมิ ** 2 11,175,906 3 9,842,502 - n/a

หมายเหตุ	 *	 ท่าอากาศยานนานาชาติกระบี่ เปิดใช้บริการในปี พ.ศ. 2542 มีจ�ำนวนผู้โดยสารเป็นอันดับท่ี 22 จากสนามบิน

ทั้งหมด 24 แห่ง

	 **	ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิเปิดใช้บริการในปี พ.ศ. 2549 มีจ�ำนวนผู้โดยสารเป็นอันดับที่ 2 จากสนามบินทั้งหมด 

34 แห่ง ทั้งนี้ระหว่าง พ.ศ. 2549-2554 มีการโยกย้ายที่ท�ำการการบินระหว่างดอนเมือง-สุวรรณภูมิ จึงก�ำหนดให้อยุ่นอก

เกณฑ์การจัดอันดับ

	 2) 	 การลดบทบาทของสนามบินขนาดใหญ่

การเติบโตของจ�ำนวนผู้โดยสารในแต่ละสนามบินสะท้อนถึงความส�ำคัญของสนามบินต่างๆ เหล่านั้น ทั้งนี้

การเปิดเสรีการบิน นอกจากมีผลต่อการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางการบินแล้ว ยังมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงบทบาทของ

สนามบินอีกด้วย ตารางที่ 2 แสดงการจัดอันดับ 15 สนามบินขนาดใหญ่ (สนามบินมหานครและสนามบินขนาดใหญ่) 

ที่มีปริมาณผู้โดยสารการบินสูงสุดก่อนและหลังการเปิดเสรีการบินภายในประเทศ โดยจะเห็นได้ว่า มีเพียงท่า

อากาศยานนานาชาติดอนเมือง ซึ่งเป็นสนามบินศูนย์กลางการบินภายในประเทศที่มีจ�ำนวนผู้โดยสารเป็นอันดับที่ 1 

เสมอมา ในขณะทีอ่นัดบัอืน่ๆ รองลงมามกีารเปลีย่นแปลงไปทัง้หมด โดยพบว่าในปี พ.ศ. 2540 อนัดบั 2-10 ล้วนแล้ว

เป็นสนามบินประจ�ำจังหวัดขนาดใหญ่ อีกท้ังเมืองประจ�ำจังหวัดเหล่านี้ถูกก�ำหนดให้เป็นเมืองศูนย์กลางความเจริญ

ประจ�ำภูมิภาค ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติตั้งแต่ฉบับที่ 4 เป็นต้นมา ประกอบไปด้วย เชียงใหม ่

หาดใหญ่ อดุรธาน ีขอนแก่น ภเูก็ต พษิณโุลก อบุลราชธาน ีและอดุรธาน ีแต่หลงัจากการเปิดเสรกีารบนิภายในประเทศ 

ในปี พ.ศ. 2560 มีการสลับอันดับจ�ำนวนผู้โดยสารของแต่ละสนามบิน โดยจะเริ่มเห็นสนามบินประจ�ำจังหวัดที่ไม่ใช่
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เมืองหลักของภูมิภาครวมอยู่ใน 15 อันดับแรกด้วย เช่น ท่าอากาศยานตรัง ท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี 

ท่าอากาศยานนานาชาติสมุย ซ่ึงสนามบินเหล่าน้ีมีเขตอิทธิพลของสนามบินครอบคลุมแหล่งท่องเท่ียวที่ส�ำคัญของ

ประเทศไทย 

3)	 การเติบโตของสนามบินขนาดเล็ก

สนามบินขนาดเล็กมีความส�ำคัญมากยิ่งขึ้นต่อระบบโครงข่ายการขนส่งทางอากาศจากการเปิดเสรีการบิน

ภายในประเทศ ซึ่งท�ำให้สายการบินต้นทุนต�่ำสามารถเข้าสู่ตลาดธุรกิจการบิน ทั้งน้ี จากการที่สายการบินต้นทุนต�่ำ

พยายามหลกีเลีย่งการใช้งานสนามบนิใหญ่ๆ ทีม่ค่ีาธรรมเนยีมการใช้บรกิารทีสู่ง และหนัมาให้ความสนใจกับสนามบนิ

ขนาดกลางและขนาดเล็กซ่ึงมีค่าบริการและค่าธรรมเนียมการบินที่ต�่ำลง (Trzepacz, 2007) ประกอบกับราคาต๋ัว

โดยสารที่ถูกจนท�ำให้สายการบินต้นทุนต�่ำมีความได้เปรียบในการแข่งขันทั้งจากภายในตลาดการบินเอง และตลาด

การขนส่งระยะไกลอ่ืนๆ (เช่น รถทัวร์ รถไฟ) สนามบินขนาดกลางและขนาดเล็กจึงมีจ�ำนวนผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้น

อย่างต่อเนือ่ง ด้วยเหตนุีจึ้งมผีลท�ำให้ล�ำดบัศกัดิ ์(Hierarchy) ของสนามบนิเกดิการเปลีย่นแปลง ปรากฏการณ์ดงักล่าว

ยังมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ ต้ังแต่การเปลี่ยนแปลงภายในบริเวณของสนามบิน (Airport Area) เช่น 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการบินเพื่อรองรับปริมาณการบินที่เพิ่มขึ้น จนไปถึงการเปล่ียนแปลงเมืองสนามบิน 

(Airport city) และภมูภิาคสนามบนิ (Airport region) ทัง้ในด้านการเปลีย่นแปลงใช้ทีดิ่น กจิกรรมทางเศรษฐกจิและ

สังคม (Tam & Hansman, 2002)

ภาพที่ 4 การเปรียบเทียบสัดส่วนของสนามบินขนาดต่างๆ ปี พ.ศ. 2546 - 2560

จากภาพท่ี 5 แสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนของสนามบินขนาดต่างๆ โดยในปี พ.ศ. 2546 

ประเทศไทยมสีนามบนิพาณชิย์ประจ�ำการอยู ่24 แห่ง และถงึแม้ว่าจะเริม่มีการเปิดเสรกีารบนิไปแล้ว (ปี พ.ศ. 2543) 

แต่ก็ยงัไม่มบีรกิารของสายการบนิต้นทนุต�ำ่ และจะเหน็ได้ว่าการใช้บรกิารการบนิส่วนมาก จ�ำเป็นทีจ่ะต้องไปยงัสนาม

บินขนาดใหญ่ โดยคิดเป็นร้อยละ 53.13 ในขณะที่สนามบินขนาดเล็กยังมีสัดส่วนที่ต�่ำคิดเป็นร้อยละ 15.63 ซึ่งแสดง

ถึงบทบาทและความส�ำคัญของระบบเมืองการบินที่มุ่งเน้นไปยังเมืองขนาดใหญ่ แต่หลังจากที่มีการเปิดเสรีการบินใน

ประเทศ โดยในปี พ.ศ. 2560 ธรุกจิสายการบนิต้นทนุต�ำ่ภายในประเทศเตบิโตขึน้เป็นอย่างมาก ประเทศไทยจงึมสีนาม
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บนิพาณชิย์ประจ�ำการเพิม่ขึน้เป็น 34 แห่ง โดยสนามบนิทีเ่พิม่ขึน้มาใหม่นี ้ทัง้หมดเป็นสนามบนิขนาดกลางและขนาด

เล็ก ทั้งนี้ สนามบินขนาดใหญ่มีสัดส่วนที่ต�่ำลงคิดเป็นร้อยละ 44.12 ในขณะที่สนามบินขนาดเล็กขยายตัวมากยิ่งขึ้น

คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 38.24 จะเห็นได้ว่า สนามบินขนาดเล็กซึ่งมีความส�ำคัญต่อระบบการขนส่งทางอากาศภายใน

ประเทศมากยิ่งขึ้น

การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งสนามบิน

ในการศึกษาด้านการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของสนามบินเป็นการวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเติบโตผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดในภาคตติยภูมิ ได้แก่ สาขาการขายส่ง การขายปลีก, 

โรงแรมและภตัตาคาร, การขนส่ง สถานท่ีเกบ็สนิค้าและการคมนาคม, ตวักลางทางการเงนิ, บรกิารด้านอสังหารมิทรพัย์ 

การให้เช่าและบริการทางธรุกจิ ของจงัหวดัทีเ่ป็นทีต่ัง้ของสนามบนิและอตัราการเตบิโตของจ�ำนวนผู้ดดยสารของแต่ละ

สนามบินประจ�ำจังหวัด ผลการศึกษาพบว่า การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินมีความสัมพันธ์กับการเติบโตกับ

เศรษฐกิจของภูมิภาคสนามบินอย่างชัดเจน โดยแสดงได้จากตารางที่ 3 ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

(Correlation) สนามบินทุกขนาดในภาพรวม (ค่าเฉลี่ย) แสดงความสัมพันธ์ระหว่างจ�ำนวนผู้โดยสารการบินกับ

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดภาคตติยภูมิอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ โดยที่สนามบินขนาดใหญ่แสดงค่าสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ์โดยเฉลี่ยสูงท่ีสุด (0.703) รองลงมาได้แก่ สนามบินขนาดเล็ก (0.646) สนามบินมหานคร (0.566) 

และสนามบนิขนาดกลาง (0.502) ตามล�ำดบั สภาพการณ์ตามทีป่รากฏนีอ้าจมีสาเหตมุาจาก การมสีายการบนิต้นทนุ

ต�่ำให้บริการในสนามบินขนาดใหญ่ (สนามบินสุราษฎร์ธานี ล�ำปาง อุบลราชธานี อุดรธานี ขอนแก่น) ท�ำให้มีปริมาณ

ของผูใ้ช้บรกิารจ�ำนวนมาก ซึง่ประชากรเหล่านีก่้อให้เกดิผลทวทีางเศรษฐกจิจ�ำนวนมาก อตัราการเปลีย่นแปลงจ�ำนวน

ผู้โดยสารจึงแสดงความสัมพันธ์กันกับการเปลี่ยนแปลงผลิตภัณ์มวลรวมจังหวัดภาคตติยภูมิอย่างสูง

อันดับถัดมาคือ สนามบินขนาดเล็กมีเขตอิทธิพลไปถึงภูมิล�ำเนาของผู้โดยสารจ�ำนวนหนึ่ง ซ่ึงหลังจากสาย

การบินต้นทุนต�่ำให้บริการในพื้นท่ีแล้ว ประชากรในกลุ่มนี้ไม่จ�ำเป็นจะต้องเดินทางไปใช้บริการสนามบินขนาดใหญ่

อีกต่อไป นอกจากนี้แล้วเขตอิทธิพลของสนามบินขนาดเล็กเหล่านี้ยังมีแหล่งท่องเที่ยวที่ส�ำคัญหลายแห่ง ซึ่งท�ำให้

ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 - ปัจจุบัน กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬาได้จัดท�ำโครงการ “ไทยเที่ยวไทย” ไปยังเมืองขนาด

เล็กเหล่านี้ และจากรายงานประจ�ำปี Tourism Authority of Thailand (2017) ยังระบุว่า สายการบินต้นทุนต�่ำ

เป็นปัจจัยส�ำคัญท่ีช่วยกระตุ้นการท่องเท่ียวภายในประเทศอย่างเห็นได้ชัด ส่ิงเหล่านี้มีส่วนท�ำให้ธุรกิจการค้าและ

การบริการในจังหวัดท่ีเป็นท่ีตั้งของสนามบินขนาดเล็กเกิดการขยายตัวเพ่ือรองรับปริมาณผู้โดยสารจ�ำนวนมากอย่าง

ที่ไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน

ในขณะทีส่นามบนิมหานคร แต่เดมิเป็นฐานการบนิของสายการบนิบรกิารเตม็รปูแบบ ได้แก่ สายการบนิไทย 

หรือ สายการบินกรุงเทพ อยู่ก่อนแล้ว ท�ำให้การเพิ่มปริมาณผู้โดยสารของสายการบินต้นทุนต�่ำที่เพิ่มเข้ามาไม่ได้ก่อ

ให้เกิดอัตราการเปลี่ยนแปลงของจ�ำนวนผู้โดยสารเทียบเท่ากับขนาดเล็กที่แทบไม่เคยมีการบินพาณิชย์มาก่อน 

ความสัมพันธ์ระหว่างจ�ำนวนผู้โดยสารกับเศรษฐกิจในภาคตติยภูมิของจังหวัดจึงต�่ำกว่าระดับความสัมพันธ์ในกลุ่ม

สนามบินขนาดเล็ก อย่างไรก็ดี ในภาพรวมการเติบโตของจ�ำนวนผู้โดยสารการบินภายในประเทศนั้นแสดงถึงความ

ส�ำคัญต่อการเติบโตของระบบเศรษฐกิจของเมืองที่แสดงออกจากการผลิตในภาคการค้าและบริการ
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ตารางที่ 3 	อตัราการเปลีย่นแปลงเฉลีย่ต่อปี และค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ ระหว่างปี พ.ศ. 2547 - 2559 ของจ�ำนวน

ผู้โดยสารและผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดภาคตติตภูมิที่เป็นที่ตั้งของสนามบิน จ�ำแนกประเภทตามขนาด

ของสนามบิน

 
การเปลี่ยนแปลงจ�ำนวนผู้โดยสาร

(ร้อยละ)

การเปลี่ยนแปลง GPP (ภาคตติยภูมิ)

(ร้อยละ)

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์*

(Correlation)
สนามบินมหานคร

หาดใหญ่ 11.18 7.48 0.436**
ภูเก็ต 9.21 13.56 0.473**
เชียงใหม่ 7.41 6.47 0.307*
แม่ฟ้าหลวง เชียงราย 6.79 11.25 0.345*
ภาคมหานคร 6.51 4.14 0.369*
เฉลี่ย 8.22 8.58 0.566**
สนามบินขนาดใหญ่

สุราษฎร์ธานี 18.76 7.01 0.677**
ล�ำปาง 18.02 6.66 0.567**
อุบลราชธานี 13.41 8.85 0.402*
อุดรธานี 11.38 14.54 0.446*
ขอนแก่น 10.99 10.83 0.570**
อู่ตะเภา 4.23 9.06 0.552**
พิษณุโลก 0.16 4.37 0.442*
เฉลี่ย 10.99 8.76 0.703**
สนามบินขนาดกลาง
สกลนคร 24.22 4.41 0.212
นครพนม 18.60 6.45 0.226
นครศรีธรรมราช 18.02 6.40 0.413**
ตรัง 17.04 4.42 0.442**
เฉลี่ย 19.47 5.42 0.502**
สนามบินขนาดเล็ก

แม่สอด 111.86 17.11 0.585**
แพร่ 104.02 4.96 0.276
ชุมพร 73.20 9.33 0.509**
เลย 34.57 7.06 0.570**
ระนอง 32.55 7.72 0.336*
น่านนคร 32.03 5.87 0.546**
ร้อยเอ็ด 26.73 4.02 0.261
นราธิวาส 25.05 6.69 0.328*
กระบี่ 21.04 14.32 0.552**
หัวหิน 9.52 5.66 0.235
บุรีรัมย์ 7.52 8.38 0.247
ปาย 7.46 3.56 0.189
เฉลี่ย 39.13 7.89 0.646**
ที่มา: การวิเคราะห์ข้อมูลจากกรมท่าอากาศยาน (2560), ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2560)

หมายเหตุ 	** ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01

	 * ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.1
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การสรุปและข้อเสนอแนะ
จากนโยบายเปิดเสรีการบินภายในประเทศได้เป็นปัจจัยส�ำคัญที่ท�ำให้เกิดธุรกิจสายการบินต้นทุนต�่ำที่ให้

บริการภายในประเทศ หลังจากนั้นเป็นต้นมา อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศเกิดการขยายตัวเป็นอย่างมาก

ทั้งในด้านจ�ำนวนผู้โดยสารและเท่ียวบิน ส่ิงเหล่าน้ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงโครงสร้างระบบเมืองการบินทั้งในด้าน

การเปล่ียนแปลงโครงข่ายการบนิ การเปลีย่นแปลงล�ำดบัศักดิข์องสนามบนิ และยงัมผีลต่อการเติบโตทางด้านเศรษฐกจิ

ทั้งของระบบเมืองการบินด้วยอีกด้วย

จากการศึกษาการขยายตัวของโครงข่ายการบินพบว่า หลังจากการเปิดเสรีการบินภายในประเทศนั้นก่อให้

เกิดเส้นทางการบินใหม่ๆ โดยเฉพาะเส้นทางท่ีเชื่อมโยงระหว่างศูนย์กลางการบิน (ภาคมหานคร) กับเมืองสนามบิน

ขนาดเลก็ และยงัเกดิเส้นทางการบนิทีเ่ชือ่มโยงกนัระหว่างเมอืงสนามบนิขนาดใหญ่ประจ�ำภูมภิาค ซึง่ Taylor (2004) 

ได้กล่าวไว้ว่า การเชื่อมโยงที่เพิ่มมากขึ้นนี้ส่งผลดีต่อระบบเศรษฐกิจและการเติบโตของเมือง และยังเป็นวิธีการก

ระจายความเจริญไปยังพื้นที่ต่างๆ ได้เป็นอย่างดี 

การขยายตัวของจ�ำนวนผู้โดยสารและเที่ยวบินยังมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงล�ำดับศักดิ์ของสนามบินอีกด้วย 

โดยจากการศกึษาพบว่าการมสีายการบนิต้นทนุต�ำ่ท�ำให้บทบาทของสนามบนิขนาดใหญ่ลดลง และบทบาทของสนาม

บินขนาดเล็กที่มีต่อระบบเมืองการบินเพ่ิมมากขึ้น จากการที่สายการบินต้นทุนต�่ำเลือกใช้งานสนามบินขนาดเล็กที่มี

ค่าธรรมเนยีมสนามบินทีถู่กกว่าสนามบนิขนาดใหญ่ ประกอบกบัการทีส่ายการบนิดังกล่าวจ�ำหน่ายตัว๋โดยสารในราคา

ถูกจนสามารถแข่งขันกับระบบขนส่งระยะไกลอื่นๆ ได้ นอกจากน้ีแล้วสนามบินขนาดเล็กยังมีเขตอิทธิพลไปสู่แหล่ง

ท่องเที่ยวส�ำคัญของประเทศหลายแห่ง ผู้คนจึงหันมาใช้บริการสายการบินต้นทุนต�่ำจ�ำนวนมาก

การขยายตวัของโครงข่ายการบนิและการเปลีย่นแปลงล�ำดับศกัดิข์องสนามบนิทีเ่กดิจากการเปิดเสรกีารบนิ

มีผลต่อการกระจายตัวของผู้คนและยังมีผลต่อความเจริญทางเศรษฐกิจ โดยจากการศึกษาในส่วนสุดท้ายนี้พบว่า 

การเติบโตของจ�ำนวนผู้โดยสารการบินในประเทศนั้นมีความสัมพันธ์กันกับการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวม

ภาคตติยภูมิหรือภาคการค้าและการบริการของภูมิภาคสนามบินอย่างเห็นได้ชัด และจากการศึกษาในรายละเอียด

จึงพบว่า สนามบินขนาดเล็กมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยต่อปีของจ�ำนวนผู้โดยสารและการผลิตภาคตติยภูมิสูงที่สุด ทั้งนี้

อาจเกิดจากการเพิ่งเริ่มมีบริการทางการบินที่ด้วยราคาที่เหมาะสมกับเศรษฐสถานะของคนในพื้นที่ จึงท�ำให้เกิด

การขยายตวัของผูใ้ช้บรกิารเป็นจ�ำนวนมาก และก่อให้เกดิการขยายตวัในด้านสนิค้าและบรกิารเพือ่รองรับความต้องการ

ทีเ่พ่ิมขึน้ อย่างไรกด็กีารศกึษาในส่วนนีเ้ป็นเพยีงการน�ำเสนอความสมัพนัธ์ของอุตสาหกรรมการบนิกบัระบบเศรษฐกจิ

ในเบือ้งต้น ซึง่ยงัสามารถน�ำไปขยายความและท�ำการศกึษาข้อมลูเพือ่ให้เกดิองค์ความรูใ้นเชงิประจกัษ์ นอกจากนีแ้ล้ว

การขยายตัวของสายการบินต้นทุนต�่ำภายในประเทศยังมีผลกระทบกับกระบวนการเป็นเมืองในหลายๆ ด้าน เช่น 

การเปลี่ยนแปลงความเป็นเมือง การจ้างงาน การคมนาคมขนส่งต่อเน่ือง การเปล่ียนแปลงเขตอิทธิพลการบิน 

การเปลีย่นแปลงเชิงสงัคมและวฒันธรรม หรือแม้กระทัง่การเปลีย่นแปลงด้านสิง่แวดล้อม ซึง่ข้อเสนอเหล่านีย้งัไม่เคย

มีการศึกษาในประเทศไทยมาก่อน 

Reference
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liberalization of aviation]. Retrieved from http://marketeer.co.th/archives/4724

National Economic and Social Development Board. (2003). Suvarnabhumi aerotropolis 

development plan: Executive summary. Bangkok: The Board.



สายการบินต้นทุนต�่ำกับการเปลี่ยนแปลงโครงข่ายการบิน ล�ำดับศักดิ์สนามบิน และความสัมพันธ์กับเศรษฐกิจของจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของสนามบิน
ปานปั้น รองหานาม และ มนสิชา เพชรานนท์

68
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 18 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน ประจ�ำปี 2562

Nijkamp, P. (1996). Liberalisation of air transport in Europe: The survival of the fittest?. 

Amsterdam: Faculty of Economics and Econometrics.

Office of the National Economic and Social Development Council. (2018). phalittaphan phāk læ 
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