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Highlight  

  อีไอซีคาดธุรกิจสายการบินเช่าเหมาล า (Chartered flight) เตรียมเปิดเกมรุกเข้าสู่ตลาด
การบินแบบเส้นทางประจ า (Scheduled flight) ในขณะที่สายการบินต้นทุนต่ ามีการ
ปรับตัวผ่านค่าโดยสารให้ต่ าลงและเพิ่มความถี่รอบการบินให้มากขึ้นเพื่อแย่งชิงส่วนแบ่ง
ทางการตลาด ซึ่งภาพการแข่งขันข้างต้นส่งผลบวกต่อผู้โดยสารทั้งในแง่ของราคาค่า
โดยสารที่จะลดลงและยังมีบริการที่หลากหลายขึ้นด้วย อย่างไรก็ดี การรุกตลาดธุรกิจการ
บินแบบเส้นทางประจ านั้นไม่ใช่เรื่องง่าย จึงเป็นค าถามที่น่าสนใจส าหรับผู้ประกอบการ
สายการบินเช่าเหมาล าว่าควรใช้กลยุทธ์ในการเจาะตลาดกลุ่มนี้ให้ประสบความส าเร็จ 

 

 

อุตสาหกรรมการบินไทยมีพัฒนาการอย่างรวดเร็ว โดยมีกลุ่มสายการบินต้นทุนต่่าเป็นดาวรุ่ง และมีสาย
การบินเช่าเหมาล่า (Charter Carrier) ที่ปรากฏตัวในฐานะสายการบินที่มีอนาคตไกลด้วยอัตราการเติบโต
ถึงราว 50% ตัง้แต่ปี 2009 จนถึงปัจจุบัน ในช่วง 2-3 ปีที่ผ่านมา อุตสาหกรรมการบินไทยเติบโตอย่างรวดเร็วทั้งในแง่
ขนาดและการแข่งขันที่รุนแรง โดยการท่องเที่ยวทั้งภายในประเทศและต่างประเทศที่คึกคักเป็นปัจจัยหลักที่ผลักดันรายได้ของอุต
สาหรรมการบิน รวมถึงเป็นแรงจูงใจในการเข้ามาท าธุรกิจของผู้เล่นหน้าใหม่ เช่น Air Asia X  NokScoot Thai Lion Air และ 
ThaiVietJet ทั้งนี้ ในปี 2013 รายได้ในอุตสาหกรรมการบินไทยสูงถึง 370,000 ล้านบาท และมีอัตราการเติบโตเฉล่ียต่อปี 
(CAGR) ถึง 13% นับจากปี 2009 ถึงปี 2013 ผู้เล่นหลัก 4 รายหลัก ได้แก่ การบินไทย, Bangkok Airways, Nok Air และ Air 
Asia มีรายได้รวมกันมากกว่า 70% ของตลาดอุตสาหกรรมการบิน ทั้งนี้ การบินไทย และ Bangkok Airways ด าเนินธุรกิจใน
ลักษณะบริการแบบเต็มรูปแบบ (Full Service Carrier, FSC) ในขณะที่ Nok Air และ Air Asia นั้นประกอบธุรกิจการบินต้นทุนต่ า 
(Low Cost Carrier, LCC) ถึงแม้ว่า ในระหว่างปี 2009-2013 การประกอบธุรกิจทั้งสองแบบจะเติบไปด้วยกัน แต่ทว่า กลุ่มสาย
การบินต้นทุนต่ า (LCC) มีอัตราการเติบโตสูงถึง 49% CAGR  ในขณะที่กลุ่มสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ (FSC) กลับเติบโต
เพียง 7% CAGR  อย่างไรก็ดี กลุ่มสายการบินที่มีการเติบโตไม่แพ้กับกลุ่มสายการบินต้นทุนต่ า คือ กลุ่มการให้บริการการบิน
แบบเช่าเหมาล าที่เติบโตถึง 48% CAGR ในช่วงระยะเวลาเดียวกัน 

การผูกพันธมิตรกับบริษัททัวร์เพื่อน่าเสนอแพ็คเกจทัวร์แบบบริการครบวงจรส่งผลให้กลุ่มธุรกิจสายการ
บินเช่าเหมาล่ามีการเติบโตทั้งในด้านผู้โดยสารและรายได้ที่สูงข้ึน ธุรกิจสายการบินเช่าเหมาล าได้รับความนิยมเพิ่มขึ้น
จากการที่ผู้โดยสารต้องการแสวงหาบริการรูปแบบใหม่ โดยในปี 2013 การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย (AOT) ได้มีการบันทึก
สถิติผู้โดยสารที่ใช้บริการเครื่องบินเช่าเหมาล าสูงถึง 4.6 ล้านคนหรือเพิ่มขึ้น 3 ล้านคนจากปี 2009 และเพื่อตอบสนองต่อความ
ต้องการในการท่องเที่ยวแบบครบวงจรที่เพิ่มขึ้นนี้ จึงเป็นโอกาสให้บริษัททัวร์ต่างๆ จับมือกับสายการบินแบบเช่าเหมาล าเพื่อ
น าเสนอแพ็คเกจทัวร์ที่รวมค่าเคร่ืองบินและห้องพักไว้ด้วยกัน ซึ่งผลจากการสร้างพันธมิตรนี้ ท าให้สายการบินแบบเช่าเหมาล าได้ 
Load factor ที่สูงขึ้น โดยใช้งบประมาณในการจ าหน่ายตั๋วและค่าการตลาดที่น้อยกว่าสายการบินลักษณะอื่นๆ รวมทั้งยังขยาย
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เปิดเทรนด์การบินเช่าเหมาล่ารุกตลาดเส้นทางการบินแบบประจ่าในม่านฟ้าไทย 
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ฐานลูกค้าให้กว้างขึ้นด้วย ในขณะที่ผู้โดยสารสายการบินแบบเช่าเหมาล าจะได้รับประโยชน์จากแพ็คเกจที่ประหยัดกว่าการแยก
ซื้อตั๋วโดยสารและที่พัก นอกจากนี้ยังสามารถจัดสรรเวลาในการเดินทางได้อย่างเต็มที่อีกด้วย  

แม้ว่าการบริการสายการบินเช่าเหมาล่าจะมีสถิติการเติบโตที่สูง แต่ก็มีผู้ประกอบการบางรายเริ่มพยายาม
รักษาการเติบโตทางธุรกิจให้ยั่งยืนโดยการขยายบริการเข้าสู่การด่าเนินธุรกิจแบบเส้นทางประจ่า ในช่วงครึ่ง
หลังของปี 2014  เราเริ่มเห็นแนวโน้มการปรับกลยุทธ์ของสายการบินเช่าเหมาล าในไทย โดยสายการบินเหล่านี้ได้มีการเพิ่ม
เส้นทางบินแบบประจ าคู่ขนานไปกับการให้บริการแบบเช่าเหมาล าที่ท าอยู่ ปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นนี้คล้ายคลึงกับกรณีสายการบิน
เช่าเหมาล าในทวีปยุโรป เราพบว่าผู้ประกอบการได้เผชิญกับอุปสรรคจากสภาพแวดล้อมในการด าเนินธุรกิจเช่าเหมาล าที่ท้าทาย
มากขึ้นจากภาวะ oversupply ในเส้นทางระยะส้ัน และการแข่งขันที่รุนแรงจากสายการบินต้นทุนต่ า ท าให้เราตั้งค าถามถึงข้อ
ได้เปรียบเสียเปรียบของการด าเนินธุรกิจสายการบินแบบเช่าเหมาล าในปัจจุบัน 

ธุรกิจการบินแบบเช่าเหมาล าเปรียบเสมือนผู้รับจ้างผลิตสินค้าที่ไม่มียี่ห้อ (OEM) เพราะสายการบินเหล่านี้ไม่ได้มีแบรนด์หรือมี
กลุ่มลูกค้าเป็นของตนเอง  อีกทั้งบริการของสายการบินแบบเช่าเหมาล านั้นสามารถถูกทดแทนได้อย่างง่ายดายหากคู่แข่งตั้งราคา
ตั๋วที่ถูกกว่า เคร่ืองบินที่ใหม่กว่า หรือแม้กระทั่งสายการบินต้นทุนต่ าที่เพิ่มเส้นทางการบินมาซ้อนทับกับเส้นทางที่สายการบินเช่า
เหมาล าบินอยู่ และด้วยเหตุนี้เอง เราอาจเห็นสายการบินแบบเช่าเหมาล าก้าวรุกเข้าสู่ธุรกิจแบบเส้นทางประจ าและด าเนินธุรกิจทั้ง
สองควบคู่กันไปเพื่อลดจุดอ่อนที่กล่าวมาและน าไปสู่ความมั่นคงในรายได้ในอนาคต 

อย่างไรก็ตาม การก้าวเข้าสู่ธุรกิจแบบเส้นทางประจ่าย่อมมีค่าใช้จ่ายที่เพิ่มข้ึน ในอดีตที่ผ่านมามีตัวอย่างของสาย
การบินที่ไม่ประสบความส าเร็จในการด าเนินธุรกิจแบบเส้นทางประจ ามาก่อนหน้านี้แล้ว เช่น ในปี 2009 สายการบิน PB Air ซึ่ง
ด าเนินการแบบเส้นทางการบินแบบประจ าทั้งภายในและระหว่างประเทศได้ประสบความล้มเหลวจากค่าด าเนินการที่สูง และ
จ าต้องปิดตัวลงในที่สุด 

สายการบินแบบเช่าเหมาล าที่มีความต้องการจะก้าวขึ้นสู่สายการบินแบบเส้นทางการบินประจ าอาจต้องประสบกับสถานการณ์ที่
ต้องเลือกระหว่างอัตราก าไรที่สูงจากการให้บริการแบบเช่าเหมาล า หรือรายได้ที่สม่ าเสมอจากการให้บริการแบบเส้นทางประจ า 
ซึ่งนอกเหนือไปจากความเส่ียงในด้าน Load factor ที่จะลดลงแล้ว การผันตัวมาบินเส้นทางประจ ายังต้องมีค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนินการที่สูงขึ้นด้วย โดยเฉพาะค่าใช้จ่ายในการจ าหน่ายตั๋วและค่าการตลาด การสร้างแบรนด์เพื่อให้เป็นที่รู้จักในตลาดซึ่งต้อง
ใช้งบประมาณอย่างมหาศาล แต่เป็นส่ิงจ าเป็นในการก้าวสู่การบินแบบเส้นทางประจ า เพราะเมื่อสายการบินเหล่านี้ได้รับความ
นิยมหรือติดตลาดแล้วก็จะสามารถรักษารายได้ที่สม่ าเสมอได้ในระยะยาว ด้วยปัจจัยแวดล้อมเหล่าน้ีเอง อีไอซีจึงมองว่ามีปัจจัย
ส าคัญอยู่ 5 ปัจจัยที่จะท าให้สายการบินแบบเช่าเหมาล าผันตัวเข้าสู่การให้บริการเส้นทางประจ าได้อย่างราบร่ืน ซึ่ง
ได้แก่ 1) รูปแบบการบริการที่มีความพิเศษ 2) ประสบการณ์ของผู้โดยสาร 3) แบรนด์ 4) ช่องทางการจ าหน่ายต๋ัว และ 5) 
ความเหมาะสมระหว่างขนาดของฝูงบินและความจุของเคร่ืองบิน 

การเปิดเส้นทางการบินแบบประจ่าที่มี niche หรือเส้นทางใหม่เป็นรายแรกสามารถท่าให้สายการบินกลายเป็น
ผู้บุกเบิกและจับความต้องการจากลูกค้ากลุ่มใหม่ๆ ได้ สายการบินเช่าเหมาล าสามารถบุกเบิกเส้นทางใหม่ตามความ
ต้องการของลูกค้าโดยที่ไม่ต้องแวะพักเพื่อต่อเครื่องบินที่กรุงเทพฯ ตัวอย่างสายการบินที่เริ่มให้บริการเส้นทางที่มี niche ได้แก่ 
กานต์ แอร์ ซึ่งด าเนินธุรกิจแบบเช่าเหมาล าและมีฐานบินอยู่ที่จังหวัดเชียงใหม่  ได้ท าการเปิดเส้นทางการบินประจ า เชียงใหม่-หัว
หิน และ เชียงใหม่-อุบลราชธานี  ซึ่งหากได้รับความนิยมจะท าให้สายการบินสร้างก าไรได้อย่างงดงามจากการแข่งขันที่ยังไม่สูง
นัก ทั้งนี้ การขยายบริการของสายการบินแบบเช่าเหมาล าสู่เที่ยวบินประจ านั้นสามารถใช้จุดแข็งด้านบริการที่มีความพิเศษ และ
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การสร้างประสบการณ์เดินทางที่แปลกใหม่เป็นเอกลักษณ์เฉพาะได้อีกด้วย ซึ่งในปัจจุบันนี้ จุดมุ่งหมายของการเดินทางมี
หลากหลายรูปแบบ ตั้งแต่จากการสันทนาการ การท าธุรกิจ จนถึงการจาริกแสวงบุญ  จุดประสงค์ในการเดินทางที่หลากหลาย
เหล่านี้เป็นโอกาสในการเปิดเส้นทางใหม่และจัดทริปอีกมากมาย ยกตัวอย่างเช่น สายการบินอาจจะท าการจัดทริปเพื่อการน า
ผู้โดยสารไปท าสมาธิและแสวงบุญยังประเทศอินเดีย เป็นต้น 

การสร้างภาพลักษณ์แบรนด์สินค้าให้เป็นที่รู้จักจะส่งผลให้สายการบินแบบเช่าเหมาล่าผันตัวเข้าสู่การ
ให้บริการเส้นทางประจ่าได้ดียิ่งข้ึน ความท้าทายประการหนึ่งของการด าเนินธุรกิจเที่ยวบินประจ า คือ การสร้างภาพลักษณ์
ให้กับแบรนด์สินค้า ในกรณีทั่วไปผู้โดยสารของสายการบินเช่าเหมาล าแทบจะไม่ได้ตระหนักถึงชื่อของสายการบินที่ใช้เดินทาง 
ผู้โดยสารส่วนหนึ่งทราบเพียงชื่อของสารการบิน ณ จุดซ้ือตั๋วโดยสาร ขณะที่อีกส่วนอาจทราบชื่อของสายการบนิเมื่อขึ้นเคร่ืองแล้ว 
การไม่ตระหนักถึงแบรนด์สายการบิน นอกจากจะท าให้หาลูกค้าได้ยากแล้ว ยังรวมถึงสร้างปัญหาในการสรรหาพนักงานใหม่อีก
ด้วย รวมไปถึงการหานักบินที่สามารถบินเครื่องบนิได้หลายๆ รุ่นจะเป็นไปด้วยความยากล าบาก ทั้งนี้อีไอซีมองว่าการโฆษณาบน
ส่ือที่มีประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่องจะช่วยให้แบรนด์ของสายการบินมีความแข็งแกร่งมากยิ่งขึ้น 

เมื่อสายการบินแบบเช่าเหมาล่าผันตัวเข้าสู่การให้บริการเส้นทางประจ่าควรยกระดับความสัมพันธ์กับบริษัท
ทัวร์ให้ดียิ่งขึ้น ขณะเดียวกันก็ควรมองหาช่องทางอื่นๆ ในการขายตั๋วโดยสาร จุดแข็งอย่างหนึ่งของสายการบิน
แบบเช่าเหมาล า คือ การเป็นพันธมิตรกับบริษัททัวร์ สายการบินเช่าเหมาล าที่ต้องการรุกสู่สายการบินเส้นทางประจ าควรรักษา
ความสัมพันธ์นี้ไว้เพื่อรักษา load factor ในขณะเดียวกัน ก็ควรมองหาโอกาสติดต่อกับ Global Distribution System (GDS) หรือ 
บริษัทจองตั๋วเคร่ืองบินออนไลน์เพื่อเพิ่มช่องทางให้ผู้โดยสารได้ซื้อตั๋วเคร่ืองบินได้ง่ายขึ้น  

การมีฝูงบินที่มีขนาดและความจุที่เหมาะสมจะช่วยให้สายการบินเช่าเหมาล่าผันตัวสู่การให้บริการแบบเส้นทาง
ประจ่าได้ราบรื่น การมีฝูงบินที่เหมาะสมทั้งขนาดและความจจุะท าใหส้ายการบินสามารถใชป้ระโยชน์ได้สูงสุดผ่านการให้บริการ
ทั้งแบบเช่าเหมาล าและเส้นทางการบินประจ า ซึ่งเป็นการลดค่าใช้จ่ายรวมไปถึงช่วยให้การด าเนินธุรกิจเช่าเหมาล าควบคู่กับธุรกิจ
การบินเส้นทางประจ ามีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยผู้ประกอบการต้องประเมินถึงข้อดีข้อด้อยของขนาดเครื่องบินให้ครอบคลุม
เพราะจะมีผลโดยตรงต่อ Load factor และรายได้โดยรวม  

อีไอซีเชื่อว่าการมีองค์ประกอบทั้งห้าอย่างที่กล่าวมาจะท าให้สายการบินเช่าเหมาล าที่ต้องการรุกเข้าสู่สายการบินแบบ
เส้นทางประจ าสามารถสร้างเอกลกัษณ์ของตนเองและขยายสูธุ่รกิจใหมไ่ด้อย่างราบร่ืน โดยมีผู้โดยสารอีกจ านวนมากที่
ยินดีจะจ่ายเงินเพิ่มเพื่อแลกกับบริการที่มีเอกลักษณ์เฉพาะ อย่างไรก็ตาม การเพิ่มราคาค่าโดยสารที่สูงเกินไปก็อาจท า
ให้ความต้องการใช้บริการลดลงเช่นกัน 

Implication   

 

 

 

อีไอซีมองการรุกเข้าสู่ธุรกิจการบินแบบเส้นทางประจ าของสายการบินที่ให้การบริการแบบเช่าเหมา
ล าในปัจจุบัน เป็นคล่ืนลูกใหม่ในอุตสาหกรรมการบินในไทยที่อาจส่งผลกระทบต่อการเติบโตของ
อุตสาหกรรมได้ในอนาคตเมื่อเทียบได้กับการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ าในอดีต เนื่องจากผู้เล่น
ขนาดใหญ่ 4 ราย (การบินไทย, Bangkok Airways, Nok Air และ Air Asia) มีสัดส่วนรายได้ใน
ตลาดอุตสาหกรรมการบินถึง 70% ทั้งนี้ การเข้ามาในธุรกิจใหม่ของสายการบินแบบเช่าเหมาล า
อาจจะยังไม่เปล่ียนแปลงกลไกทางการตลาดในเวลาอันส้ัน อย่างไรก็ดี ผู้โดยสารจะเป็นผู้ที่ได้รับ
ประโยชน์สูงสุดจากการพัฒนาตลาดที่ก าลังจะเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากราคาตั๋วที่ลดลงและตัวเลือกที่
หลากหลายยิ่งขึ้น 
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รูปที่ 1: รายได้ของกลุ่มสายการบินใหบ้ริการแบบเช่าเหมาล ามีการเติบโตแบบก้าวกระโดดไม่แพก้ับกลุ่มสายการบินต้นทุนต่ า 
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หมายเหต:ุ *CAGR: อัตราการเตบิโตเฉลีย่ต่อป ี| การค านวณมลูคา่การตลาดไม่ได้รวมกับรายได้ของการท่าอากาศยานแหง่ประเทศไทย (AOT) l ผู้เล่นใน กลุ่มอื่นๆ
ได้แก่ ผู้จ าหน่ายตั๋วเครื่องบินและตวัแทนจ าหน่ายตัว๋ของสายการบินต่างชาติ 
ท่ีมา: การวเิคราะห์โดย EIC  จากข้อมูลของ Business Online และ Bloomberg   

 
รูปที่ 2: จ านวนผูโ้ดยสารที่ใช้บรกิารการบินแบบเช่าเหมาล าเติบโตสูงถึง 29% จากปี 2008 
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ท่ีมา: การวเิคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย   
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รูปที่ 3: ผู้เล่นในธุรกิจการบินมีการเพิ่มความถีใ่นการบินเพื่อชดเชยราคาตัว๋ที่ลดลงและรักษาการเติบโตของรายได้ 
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ท่ีมา การวิเคราะหโ์ดย EIC จากข้อมลูบทวิเคราะห์และข้อมูลของบริษัท   
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