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วิเคราะหถึงความทาทายทางดานกลยุทธของสายการบิน
ในกลุมพันธมิตรและสายการบินนอกกลุมพันธมิตร
An Analysis on the Strategic Challenges of Airline 

Alliance and Unaligned Airlines in the Airline Business

บทคัดยอ
 กลยทุธการรวมกลุมพนัธมติรทางการบนินัน้มบีทบาทสาํคญัในอตุสาหกรรมการบนิเพิม่สงูขึน้ ซึง่การสรางความรวมมอื 
ดังกลาวหากมองในมุมของสายการบิน พบวาจะสงผลดีตอสายการบินในดานการสรางความไดเปรียบเชิงการแขงขันดานตนทุน
และเสนทางบิน นอกจากน้ี การรวมกลุมพันธมิตรทางการบินยังชวยใหการเดินทางของผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายและ
รวดเร็วยิ่งขึ้น อยางไรก็ตาม ยังมีสายการบินอีกหลายสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน และหากพิจารณาถึง
สาเหตุของการไมเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินนั้น อาจจะกลาวไดวาสายการบินยังไมสามารถตัดสินใจไดวากลุมพันธมิตร
กลุมใดท่ีจะเหมาะสมกับแผนการธุรกจิของตนมากท่ีสดุ หรอืสายการบินตองการมีอสิระและความรวดเร็วในการตัดสนิใจในการ
ดาํเนินธุรกิจดวยตนเอง และยังมองไมเห็นประโยชนทีไ่ดจากการเขารวมกลุมพนัธมิตรทางการบิน ดงันัน้ บทความน้ีจะวิเคราะห
สาเหตุของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน ประโยชนและผลกระทบจากการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน นอกจากน้ี ยงัวเิคราะห
ถึงปญหาและอุปสรรคที่สายการบินนอกกลุมจะตองเผชิญรวมทั้งอธิบายถึงแนวทางแกไข

คําสําคัญ:  พันธมิตรทางการบิน ความไดเปรียบเชิงการแขงขัน สายการบินนอกกลุมพันธมิตร

Abstract
 The strategy of global airline alliances has an increasingly important role in the aviation industry. From 
the airline perspective, it can be clearly seen that the airline alliances have positive effects on reinforcing 
competitive advantage by network expansions and cost reduction.  In addition, the airline alliance can offer 
a better travel experience to passengers as they can have a wide range of networks access, seamless travel 
and frequent fl yer benefi ts. However, there are still many airlines outside the alliances. As for the reasons 
why they remain outside the alliance, it seems to indicate that those airlines may have not decided which 
alliances fi t for their business plans or they may wish to operate independently, or they may not yet see 
the benefi t of joining the alliances. Therefore, the main argument of this article attempts to analyze and 
evaluate the strategy of airline alliance, focusing on the problems faced by the airlines outside the alliances, 
including their management challenges and solutions.
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บทนํา
 นโยบายการเปดนานฟาเสรีในประเทศสหรัฐอเมริกา
และประเทศแถบยโุรป    นอกจากจะสงผลกระทบตอธรุกจิสาย
การบินใหเจริญเติบโตรุดหนาอยางรวดเร็ว แตก็ยังทําใหการ
แขงขันเพ่ิมสูงข้ึนทั้งในตลาดเสนทางบินภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ ดังจะเห็นไดจากตลอดชวง 10 ปที่ผานมา 
ท่ีมีสายการบินเกิดข้ึนจํานวนมาก ซ่ึงบางสายการบินก็ประสบ-
ความสําเร็จจากการดําเนินธุรกิจ เชน สายการบินสิงคโปร
แอรไลน (Singapore Airlines) สายการบินบริติชแอรเวย 
(British Airways) และสายการบินคาเธยแปซิฟค (Cathay 
Pacifi c)  แตบางสายการบินก็ตองปดกิจการ  เน่ืองจากไมสามารถ
แขงขันกับสายการบินคูแขงได เชน สายการบินทราน เวิล แอรไลน 
(Trans World Airlines) สายการบินซิลเวอรเจ็ท (Silverjet) 
และสายการบินอะโลฮาแอรไลน (Aloha Airlines) นอกจาก
ปจจัยเรื่องของการแขงขันที่สูงขึ้นแลว ธุรกิจสายการบินยัง
ตองเผชิญกับปจจัยเส่ียงท่ีไมสามารถคาดการณลวงหนาได 
เชน ความผันผวนของราคานํามัน ภาวะเศรษฐกิจถดถอย 
การกอการราย ปญหาโรคระบาด ฯลฯ ซึ่งปจจัยลบตางๆ 
ขางตนนั้นลวนสงผลกระทบดานลบตอรายไดและการพัฒนา
ในธุรกิจสายการบิน (Iatrou & Oretti, 2007) อยางไรก็ตาม
สายการบินก็ไดสรางกลยุทธใหมๆ เพื่อแกปญหา โดยเริ่ม
จากทําขอตกลงในการจําหนายบัตรโดยสารรวมกันระหวาง
สายการบิน (Interline) จากน้ันยังมีการทําขอตกลงในการบิน   
รวมกัน (Codeshares) และพัฒนาเปนการทําขอตกลงรวมกัน
ของสายการบินตั้งแต 2 สายการบินขึ้นไปในลักษณะของ
สัญญาระยะยาว เพ่ือสรางความรวมมือดานการบริหารจัดการ
และสรางความไดเปรียบเชิงการแขงขันดานตนทุนและ
เสนทางบิน (Airline Alliance) (IATA, 2013) ดังนั ้น  
นอกจากสายการบินจะไดรับประโยชนจากการรวมกลุม
พันธมิตรทางการบินแลว หากมองในมุมของผูโดยสารจะพบ
วาผูโดยสารมีทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมมากขึ้น 
 กลุมพันธมิตรทางการบินสวนใหญเกิดจากการรวม
กลุมของสายการบินปกติที่ เนนรูปแบบการใหบริการที่
หรูหรา สะดวกสบายและมีอัตราคาบริการคอนขางสูง (Full-
Service Carrier: FSCs) ซึ่งมีอยู 3 กลุมในปจจุบัน คือ กลุม
สตารอัลไลแอนซ (Star Alliance) กลุมวันเวิลด (Oneworld) 
และกลุมสกายทีม (Sky Team) โดยกลุมสตารอัลไลแอนซ
ครองสวนแบงทางการตลาดสูงสุดในปจจุบัน คือ รอยละ 24
ตามมาดวยกลุมสกายทีมท่ีครองสวนแบงทางการตลาดรอยละ 
18 และกลุมวันเวิลดครองสวนแบงทางการตลาดรอยละ 12
(OAG, 2013) ทั้งนี้ กลยุทธการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน

สามารถชวยใหสายการบินในกลุมสมาชิกครองสวนแบง
ทางการตลาดมากถึงรอยละ 54 และปจจุบันนี้แนวคิดการ
รวมกลุมพันธมิตรไมไดมีเฉพาะกลุมของสายการบินปกติ
เทานั้น แตยังเกิดขึ้นกับสายการบินตนทุนตํา (Low-Cost 
Carrier: LCCs) เชน สายการบินเจ็ทสตาร (Jetstar Airways) 
และสายการบินแอรเอเชีย (AirAsia) ไดประกาศกอตั้งกลุม
พันธมิตรสายการบินทุนตาํข้ึนมาใน ค.ศ. 2010 (CAPA, 2010)
 หากพิจารณาถึงจํานวนสมาชิกของกลุมพันธมิตร
ทางการบินของสายการบินปกติทั้ง 3 กลุมในปจจุบันจะ
พบวามีสายการบินเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินจํานวน
ทั้งสิ้น 59 สายการบิน (OAG, 2013) ซึ่งแสดงใหเห็นวายัง
มีสายการบินอีกจํานวนมากที่ยังไมตัดสินใจเขารวมกลุม
พันธมิตรทางการบิน เชน สายการบินเอมิเรตส (Emirates) 
สายการบินเวอรจ้ินแอตแลนติก (Virgin Atlantic) สายการบิน
เอทิฮัด (Etihad Airways) และสายการบินโอมานแอร
(Oman Air) ในการนี้ สาเหตุที่สายการบินขางตนไมเขารวม
กลุมพันธมิตรทางการบิน สามารถแบงไดเปน 2 กรณี คือ 
(Iatrou & Oretti, 2007)
 กรณีท่ี 1 สายการบินยังไมไดตัดสินใจวากลุมพันธมิตร
ทางการบินกลุมใดท่ีเหมาะสมกับสายการบินของตนมากท่ีสุด 
ซึ่งในกรณีนี้มีความเปนไปไดที่สายการบินจะเขารวมกลุม
พันธมิตรทางการบินกลุมใดกลุมหนึ่งในอนาคต
 กรณีที่ 2 สายการบินตองการมีอิสระในการดําเนิน
ธุรกิจดวยตนเอง ไมตองการท่ีจะเขารวมเปนสมาชิกของกลุม
พันธมิตรทางการบินกลุมใดกลุมหน่ึงท่ีมีอยูในปจจุบัน 
 ดังน้ัน บทความน้ีจะวิเคราะหประโยชนและผลกระทบ
ของสายการบิน ที่เขารวมเปนสมาชิกของกลุมพันธมิตรทาง
การบิน รวมทั้งปญหาดานการจัดการและความทาทายทาง
ดานกลยุทธท่ีสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบินจะ
ตองเผชิญและแกไข

จุดเริ่มตนของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน
 จุดเร่ิมตนของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินนั้น
เกิดจากการที่ภาครัฐไดผอนปรนกฎเกณฑขอบังคับตางๆ ให
สายการบินมีอิสระในการดําเนินธุรกิจ ซ่ึงสงผลใหการแขงขัน
ระหวางสายการบินเพิ่มสูงข้ึน (ICAO, 2009) ดังนั้น แนวคิด
การสรางความรวมมือทางธุรกิจระหวางสายการบินเพื่อเพ่ิม
ศักยภาพทางการแขงขันจึงถือกําเนิดข้ึน (ภาพท่ี 1) (Wang & 
Evans, 2002)
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การพัฒนาของกลุมพันธมิตร 

ทางการบิน 
การเปดตลาดเสรีทางการบิน 

ประเภทของกลุมพันธมิตร 

ทางการบิน 

จํานวนของ 

กลุมพันธมิตร 

ทางการบิน 

ประเภทที่ 1 ประเภทที่ 2 ประเภทที่ 3 ประเภทที่ 4 ประเภทที่ 5 

ภาพที่ 1  แบบจําลองผลกระทบของการเปดเสรีทางการบินตอการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน
ที่มา: Wang และ Evans (2002)

 แนวคิดการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินมีแนวโนม
เกิดข้ึนอยางรวดเร็วหลังจากรัฐไดมีนโยบายเปดเสรีทางการบิน
อยางไรก็ตาม ในชวงแรกสถานภาพของการรวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินยังไมมีความชัดเจนมากนัก เน่ืองจากบอยครั้งที่
ขอตกลงระหวางสายการบินเกิดขึ้นในชวงระยะเวลาไมนาน
เชน กลุมวิงซ (Wings Alliance) ที่เกิดจากการรวมกลุม
ระหวางสายการบินเคแอลเอ็ม โรยัลดัตซแอรไลน (KLM Royal
Dutch Airlines) และสายการบินนอรทเวสแอรไลน 
(Northwest Airlines) แตยุติขอตกลงรวมกลุมพันธมิตรใน 
ค.ศ. 2004 (Czipura & Jolly, 2007) หลังจากน้ัน สถานภาพ
ของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินเริ่มมีความชัดเจนขึ้น
โดยปจจุบันน้ี กลุมพันธมิตรทางการบินท่ีสําคัญแบงเปน 3 กลุม 
ดังตอไปน้ี (ตารางที่ 1)

กลุมสตารอัลไลแอนซ (Star Alliance)
 กลุมสตารอัลไลแอนซกอตั้งในป ค.ศ. 1997 โดย 
5 สายการบิน ไดแก สายการบินยูไนเต็ดแอรไลน (United 
Airlines) สายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลนซิสเต็ม (Scan-
dinavian Airlines System: SAS) สายการบินลุฟทฮันซา 
(Lufthansa) สายการบินไทยแอรเวย อินเตอรเนชั่นแนล 
(Thai Airways International) และสายการบินแอรแคนาดา
(Air Canada) (Czipura & Jolly, 2007) ท้ังน้ี ต้ังแตเร่ิมกอต้ัง
จนกระทั่งถึงป ค.ศ. 2014 มีสายการบินเขารวมเปนสมาชิก

ท้ังส้ิน 27 สายการบิน (Star Alliance, 2014) ซ่ึงจัดเปนกลุม
พันธมิตรทางการบินที่มีจํานวนสมาชิกมากที่สุดในปจจุบัน 
โดยมีอัตราการเจริญเติบโตเฉล่ียรอยละ 8 ตอป (OAG, 2013)
มีเสนทางบินครอบคลุมเกือบทุกภูมิภาคของโลก โดยเฉพาะ
อยางยิ่งเสนทางบินในเขตอเมริกาเหนือ เอเชีย ยุโรปและ
แอฟริกา แตก็ยังขาดเสนทางบินระหวางกลุมประเทศในเขต
ตะวันออกกลาง เน่ืองจากไมมีสายการบินจากตะวันออกกลาง
เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินกลุมนี้ ซึ่งอาจสงผล
ใหไมสามารถสรางความไดเปรียบทางการแขงขันดานเสน
ทางบินระหวางยุโรปและเอเชีย เนื่องจากกลุมประเทศจาก
ตะวนัออกกลางเปนฐานการบนิทีส่าํคญัในการตอเทีย่วบนิของ
ผูโดยสารที่เดินทางระหวางทวีปยุโรปและทวีปเอเชีย

กลุมวันเวิลด (Oneworld)
 กลุมพันธมิตรทางการบินวันเวิลด กอตั้งขึ้นป ค.ศ.
1999 โดยสายการบินอเมริกนัแอรไลน (American Airlines) 
สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินคาเธยแปซิฟค สาย-
การบินแควนตัสแอรเวย (Qantas Airways) และสายการบิน
แคนาเดียนแอรไลน (Canadian Airlines) จากนั้นไมนานนัก
สายการบินแคนาเดียนแอรไลน ไดถอนตัวจากกลุมวันเวิลด
ไปเขารวมกับกลุมสตารอัลไลแอนซ เนื่องจากถูกซื้อกิจการ
โดยสายการบินแอรแคนาดา ซึ่งเปนสายการบินท่ีอยูในกลุม
สตารอัลไลแอนซ (Czipura & Jolly, 2007) ปจจุบันกลุม
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กลุมวันเวิลดถือเปนกลุมที่มีขนาดเล็กท่ีสุดและมีอัตรา
การเจริญเติบโตเฉล่ียเพียงแครอยละ 1 ตอป (OAG, 2013) ซึง่
ในป ค.ศ. 2014 กลุมวันเวิลดมีสมาชิกเพียง 15 สายการบิน
(Oneworld, 2014) อยางไรก็ตาม จากการที่สายการบิน
กาตารแอรเวย (Qartar Airways) และสายการบินมาเลเซีย
แอรไลน (Malaysia Airlines) ประกาศเขารวมเปนสมาชิก
กลุมวันเวิลดในป ค.ศ. 2013 รวมถึงการควบรวมกิจการของ
สายการบนิแลนแอรไลน (LAN Airlines) และสายการบนิแทม
แอรไลน (TAM Airlines) สงผลใหกลุมวันเวิลดมีเสนทางบิน
ทีค่รอบคลมุพืน้ทีใ่นเขตอเมรกิาใต เอเชยีและยโุรป แตยงัขาด
เสนทางภายในเขตทวีปแอฟริกาเน่ืองจากยังไมมีสายการบิน
จากทวีปแอฟริกาเขารวมเปนสมาชิก (OAG, 2013)

กลุมสกายทีม (Sky Team)
 กลุมสกายทีมกอตั้งอยางเปนทางการป ค.ศ. 2000 
โดย 4 สายการบินในแตละภูมิภาค ไดแก สายการบินแอร
โรเม็กซิโก (Aeromexico) สายการบินแอรฟรานซ (Air France)
สายการบินเดลตาแอรไลน (Delta Airlines) และสายการบิน
โคเรียนแอร (Korean Air) (Czipura & Jolly, 2007) 

ถงึแมวากลุมสกายทีมจะเปนกลุมทีก่อตัง้ภายหลังกลุมอืน่ๆ แต
ปจจุบันจัดเปนกลุมพันธมิตรทางการบินที่มีขนาดใหญเปน
อันดับสองรองจาก กลุมสตารอัลไลแอนซ โดยในป ค.ศ. 2014
กลุมสกายทีมมีจํานวนสมาชิกทั้งสิ้น 20 สายการบิน (Sky
Team, 2014) ซ่ึงมีอัตราการเจริญเติบโตของสมาชิกโดยเฉล่ีย
รอยละ 8 ตอป (OAG, 2013) โดยมีเสนทางบินครอบคลุม
เกือบทุกภูมิภาคของโลก โดยเฉพาะอยางย่ิงเสนทางบินในเขต
ภูมิภาคเอเชีย เน่ืองจากมีสายการบินขนาดใหญท่ีมีเครือขาย
เสนทางบินท่ีครอบคลุมท่ัวภูมิภาคเอเชียเขารวมเปนสมาชิก
ถึง 3 สายการบิน เชน สายการบินเวียดนามแอรไลน (Vietnam 
Airlines) สายการบินการูดา อินโดนีเซีย (Garuda Indonesia) 
และสายการบินไชนาแอรไลน (China Airlines) นอกจากน้ี
กลุมสกายทีมยังมีสายการบินเคนยาแอรเวย (Kenya Airways)
จากทวีปแอฟริกาเขารวมเปนสมาชิก จึงทําใหกลุมสกายทีม
สามารถสรางความไดเปรียบเชิงการแขงขันดานเสนทางท่ี
แตกตางเม่ือเปรียบเทียบกับกลุมวันเวิลด แตอยางไรก็ตาม 
กลุมสกายทีมยังขาดเสนทางบินภายในเขตภูมิภาคโอเชียเนีย
เนื่องจากไมมีสายการบินจากกลุมประเทศในเขตภูมิภาค
โอเชียเนียเขารวมเปนสมาชิก 

ชื่อกลุม สตารอัลไลแอนซ
(Star Alliance)

วันเวิลด
(Oneworld)

สกายทีม
(Sky Team)

ปที่กอตั้ง ค.ศ. 1997 ค.ศ. 1999 ค.ศ. 2000

จํานวนสมาชิก
ขอมูลลาสุด
 ป ค.ศ. 2014

27 สายการบิน 15 สายการบิน 20 สายการบิน

รายชื่อสายการบินที่เขารวม
เปนสมาชิก
ขอมูลลาสุด ป ค.ศ. 2014

1.สายการบินเอเดรียแอรเวย   
(Adria Airways)
2.สายการบินเอเจียนแอรไลน
(Aegean  Airlines) 
3.สายการบินแอรแคนาดา 
(Air  Canada)
4.สายการบินแอรไซนา
(Air China)

1.สายการบินแอรเบอรลิน     
(Air Berlin)
2.สายการบินอเมริกันแอรไลน
(American airlines)
3.สายการบินบริติชแอรเวย
(British Airways)
4.สายการบินคาเธย
แปซิฟค(Cathay Pacifi c)

1.สายการบินแอโรฟลอต
(Aerofl ot)
2.สายการบินแอโรลีเนีย
สอารเจนตินัส (Aerolineas 
Argentinas) 
3.สายการบินแอรโรเม็กซิโก 
(Aeromexico)
4.สายการบินแอรยูโรปา 
(Air Europa)

ตารางที่ 1 ตารางเปรียบเทียบขอมูลกลุมพันธมิตรทางการบิน
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ชื่อกลุม สตารอัลไลแอนซ
(Star Alliance)

วันเวิลด
(Oneworld)

สกายทีม
(Sky Team)

5. สายการบินแอรอินเดีย 
    (Air India)
6. สายการบินแอรนิวซีแลนด 
    (Air New Zealand)
7. สายการบินออลนิปปอน
   แอรเวย (All Nippon  
    Airways)
8. สายการบินเอเซียนา 
   (Asiana Airlines)
9. สายการบินออสเตรียน
    แอรไลน (Austrian 
    Airlines)
10. สายการบินอาเวียงกา
     (Avianca)
11. สายการบินบรัสเซลสแอรไลน 
     (Brussels  Airlines)
12. สายการบินโคปาแอรไลน
     (Copa Airlines)
13. สายการบินโครเอเชียแอรไลน 
     (Croatia Airlines)
14. สายการบินอียิปตแอร 
     (EGYPTAIR)
15. สายการบินเอธิโอเปยแอรไลน 
     (Ethiopian Airlines) 
16. สายการบินอีวีเอแอร
     (EVA Air)
17. สายการบินลอตโปแลนด
     (LOT Polish Airlines)
18. สายการบินลุฟทฮันซา 
     (Lufthansa)
19. สายการบินสแกนดิเนเวยีน
     แอรไลนซิสเต็ม  
     (Scandinavian Airlines 
     System)
20. สายการบินเซินเจิ้นแอรไลน    
     (Shenzhen Airlines)

5. สายการบินฟนแอร (Finnair)
6. สายการบินไอบีเรีย (Iberia)
7. สายการบินเจแปนแอรไลน
   (Japan Airlines)
8. สายการบินแลนแอรไลน  
    (LAN Airlines)
9. สายการบินแทมแอรไลน
    (TAM Airlines)
10. สายการบินมาเลเซียแอรไลน   
     (Malaysia Airlines)
11. สายการบินแควนตัสแอรเวย 
     (Qantas Airways)
12. สายการบินกาตารแอรเวย   
     (Qartar Airways)
13. สายการบินรอยัลจอรแดเนียน 
     (Royal Jordanian)
14. สายการบินเอสเซเวนแอรไลน 
     (S7 Airlines)
15. สายการบินศรีลังกาแอรไลน 
     (SriLankan Airlines)

5. สายการบินแอรฟรานซ
    (Air France)
6. สายการบินอลิตาเลีย 
    (Alitalia)
7. สายการบินไชนาแอรไลน
    (China Airlines)
8. สายการบินไชนาอีสเทิรน
    แอรไลน (China Eastern    
    Airlines)
9. สายการบินไชนาเซาเทิรน
    แอรไลน (China Southern 
    Airlines)
10. สายการบินเช็คแอรไลน
     (Czech Airlines)
11. สายการบินเดลตาแอรไลน   
     (Delta Airlines)
12. สายการบินการูดาอินโดนีเซีย                   
     (Garuda Indonesia)
13. สายการบินเคนยาแอรเวย
     (Kenya Airways)
14. สายการบินเคแอลเอ็ม
     โรยัลดัตซแอรไลน 
     (KLM Royal Dutch 
     Airlines)
15. สายการบินโคเรียนแอร
     (Korean Air)
16. สายการบินมิดเดิลอีสตแอรไลน 
     (Middle East Airlines)
17. สายการบินซาอุเดีย (Saudia)
18. สายการบินทารอม (TAROM)
19. สายการบินเวียดนามแอรไลน   
     (Vietnam Airlines)
20. สายการบินเซียะเหมินแอร
     (XiamenAir)

ตารางที่ 1  ตารางเปรียบเทียบขอมูลกลุมพันธมิตรทางการบิน (ตอ)



25    ปที่ 35 ฉบับท่ี 2
กรกฎาคม-ธันวาคม 2558

ตารางที่ 1 ตารางเปรียบเทียบขอมูลกลุมพันธมิตรทางการบิน (ตอ)

ชื่อกลุม สตารอัลไลแอนซ
(Star Alliance)

วันเวิลด
(Oneworld)

สกายทีม
(Sky Team)

21. สายการบินสิงคโปรแอรไลน  
     (Singapore Airlines)
22. สายการบินเซาแอฟริกัน
     แอรเวย (South African   
     Airways)
23. สายการบินสวิสอินเตอร
     เนชัลแนลแอรไลน (Swiss 
     International Air Lines)
24. สายการบินแทปโปรตุเกส 
     (TAP Portugal)
25. สายการบินไทยแอรเวย
     อินเตอรเนชั่นแนล
     (Thai Airways International)
26. สายการบินเตอรกิชแอรไลน
     (Turkish Airlines)
27. สายการบินยูไนเต็ดแอรไลน
     (United Airlines)

จํานวนเท่ียวบินที่ใหบริการ
ตอวัน

18,504 เที่ยวบิน 14,011 เท่ียวบิน 15,465 เท่ียวบิน

ประเทศที่หมายปลายทาง   192 ประเทศ    152 ประเทศ   187 ประเทศ

จํานวนอากาศยาน           4,456 ลํา           3,324 ลํา    2,734 ลํา

ที่มา: ดัดแปลงมาจาก OAG (2013)
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วัตถุประสงคของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน
 ผลกระทบของการเปดเสรีทางการบินในประเทศ
ตางๆ ทั่วโลก สงผลใหสายการบินแขงขันกันสูงขึ้นท้ังตลาด
เสนทางบินภายในประเทศและระหวางประเทศ ซ่ึงหากไมมี
ความรวมมือระหวางกัน อาจจะสงผลใหสายการบินไมสามารถ
ขยายเสนทางบินเพิ่มขึ้นได  อันเนื่องมาจากปญหาดาน
ทรัพยากรบุคคลท่ีไมเพยีงพอ งบประมาณท่ีมอียางจํากดั และ
การใหสิทธิทางการบินแกสายการบินตางชาติ ดังนั้น กลยุทธ
พันธมิตรทางการบินเปรียบเสมือนเคร่ืองมือท่ีชวยใหสายการบิน
ฝาฟนอุปสรรคตางๆ ขางตนได (Iatrou & Oretti, 2007; 
Hanlon, 2007) ดงัจะเหน็ไดจากการทีส่ายการบนิขนาดใหญ
เชน สายการบินแอรฟรานซ สายการบินเดลตาแอรไลน และ
สายการบินโคเรียนแอร ไดสรางความรวมมือทางการบิน
ระหวางกันเปนกลุมสกายทีม ซึ่งอาจเกิดจากแรงกดดันจาก
การแขงขันของตลาดในธุรกิจสายการบินท่ีสูงข้ึน สายการบิน
จึงตองการเพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขัน ทั้งดานการ
ลดตนทุนจากการดําเนินธุรกิจดานเสนทางบินและเท่ียวบิน 
(Doganis, 2006)

ประโยชนที่ไดจากการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินจาก
มุมมองของสายการบิน
 จากการศึกษางานวิจัยและบทความทางวิชาการที่
เกี่ยวของถึงประโยชนที่สายการบินจะไดรับหลังจากการ
เขารวมเปนสมาชิกของกลุมพันธมิตรทางการบินน้ัน สามารถ
แบงเปน 3 ลักษณะดังตอไปนี้ (IATA, 2013)
 1. สายการบินมีรายไดเพิ่มสงูขึ้น
 2. สายการบินสามารถลดตนทุนการดําเนินธุรกิจ
 3. สรางความไดเปรียบทางการแขงขันระหวางสาย
การบิน
 หากพิจารณาถึงรายไดของสายการบิน  จะพบวา
สายการบินที่เขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินนั้นสามารถ
เขาถึงตลาดเสนทางบินใหมๆ เพิ่มมากข้ึนและดวยตนทุนที่
ถูกลง  เนื ่องจากสามารถทําขอตกลงในการบินรวมกัน 
(Codeshares) ระหวางสายการบินในกลุมพันธมิตรทางการ
บินเดียวกัน เชน สายการบินสิงคโปรแอรไลน (Singapore 
Airlines) และสายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลนซิสเต็ม 
(Scandinavian Airlines System: SAS) ซึ่งเปนสมาชิกกลุม
พันธมิตรทางการบินสตารอัลไลแอนซ ที่มีขอตกลงในการบิน
รวมกัน ทําใหทั้ง 2 สายการบินมีเสนทางบินทั้งในยุโรปและ
เอเชียเพ่ิมมากขึ้น โดยผูโดยสารที่ชื้อบัตรโดยสารของสาย-
การบินสิงคโปรแอรไลน สามารถใชเที่ยวบินและการบริการ

ของสายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลนซิสเต็มเพื่อเดินทาง
ภายในยุโรปได ในขณะเดียวกันผูโดยสารท่ีซื้อบัตรโดยสาร
ของสายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลนซิสเต็ม ก็สามารถใช
เที่ยวบินและการบริการของสายการบินสิงคโปรแอรไลนเพื่อ
เดินทางภายในเอเชียไดดวยเชนกัน (ยุทธศักดิ์ คณาสวัสดิ์, 
2550) และหากพิจารณาเร่ืองตนทุนการดําเนินธุรกิจ จะพบวา
สายการบินสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินสามารถลดคา
ใชจายตางๆ ที่ไมจําเปนได เชน ลดคาใชจายดานแรงงาน
และอุปกรณบริการภาคพ้ืนตางๆ โดยสายการบินสามารถ
ใชบริการสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ หรือใชประโยชนจาก
ทรัพยากรบุคคลของสายการบินท่ีเปนพันธมิตรรวมกัน อีกท้ัง
ยังลดคาใชจายดานการตลาด โดยสายการบินในกลุมพันธมิตร 
สามารถกําหนดแผนการสงเสริมการขายและ/หรือแผนการ
ตลาดรวมกัน นอกจากน้ี ยังสามารถลดคาใชจายดานการจัดซ้ือ
หรือจัดจาง โดยที่สายการบินในกลุมพันธมิตรเดียวกันจะมี
อํานาจเพิ่มมากขึ้นในการเจรจาตอรองดานราคากับบริษัท
ผูผลิตอากาศยาน บริษัทผูใหบริการอาหารบนเคร่ืองบินและ
บริษัทผูใหบริการอุปกรณภาคพื้น สวนดานการสรางความ
ไดเปรียบทางการแขงขันระหวางสายการบิน พบวา สาย-
การบินในกลุมพันธมิตรทางการบินเดียวกันสามารถกําหนด
ตารางเท่ียวบินใหเหมาะสมกับเวลาตอเท่ียวบินของผูโดยสาร
ทําใหสายการบินไดรับผลประโยชนเพ่ิมมากข้ึนในเร่ืองเสน-
ทางบินและความถ่ีของเท่ียวบิน อีกท้ังยังไดรับผลประโยชน
เร่ืองการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศรวมกัน และยังสามารถ
ลดคูแขงท่ีมีเสนทางบินทับซอนกัน (Holtz, 2007; IATA, 2013)

ประโยชนจากการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินจาก
มุมมองของผู ใชบริการ
 หากพิจารณาถึงประโยชนที่ผูโดยสารจะไดรับจาก
การที่สายการบินเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน พบวา
ผูโดยสารท่ีเดินทางบอย และถือบัตรสะสมไมลเดินทางของ
สายการบินจะไดรับประโยชนสูงกวาผูโดยสารกลุมอื่นๆ 
(IATA, 2013) โดยประโยชนท่ีไดรับมี 4 ประเด็น คือ (Blacking, 
2009)
 1. เสนทางบินและเท่ียวบินเพิ่มขึ้น 
 2. ลดระยะเวลาการตอเท่ียวบินของผูโดยสาร
 3. เพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางของผูโดยสาร
ใหสะดวกสบายและราบรื่น
 4. เพิ่มโอกาสในการสะสมไมลเดินทางและการใช
หองพักรับรองของสายการบิน
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 ดังน้ัน การรวมกลุมพันธมิตรทางการบินชวยให
ผูโดยสารไดรับประสบการณการเดินทางท่ีดีข้ึนเม่ือเปรียบเทียบ
กับสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน โดยผูโดยสาร
สามารถวางแผนการเดินทางไดหลากหลายจากเสนทางบิน
และความถี่ของเที่ยวบินที่เพิ่มมากขึ้น เพื่อใหเหมาะสม
กับวัตถุประสงคของการเดินทางของผูโดยสารมากท่ีสุด 
นอกจากนี้ยังชวยลดระยะเวลาตอเที่ยวบินของผูโดยสาร 
เน่ืองจากสายการบินในกลุมพันธมิตรเดียวกันจะกําหนด
ชวงเวลาของเท่ียวบินและเชาพื้นที่บริการของทาอากาศยาน
ในชวงเวลาที่ใกลเคียงกันและอยูภายในอาคารผูโดยสาร
เดียวกัน อีกทั้งยังชวยอํานวยความสะดวกในการตรวจรับ
บัตรโดยสารและการขนถายสัมภาระของผูโดยสารท่ีมีการ
ตอเที่ยวบินมากกวา 1 ครั้ง โดยผูโดยสารสามารถสงกระเปา
สัมภาระจากสถานีตนทางไปยังสถานีปลายทางภายใน
ขั้นตอนเดียว ทําใหลดความกังวลผูโดยสารในการรับกระเปา
สัมภาระที่สถานีระหวางทาง นอกจากนั้นผูโดยสารที่ถือบัตร
สะสมไมลของสายการบินมีโอกาสสะสมไมลเดินทางมากข้ึน 
เพราะผูโดยสารสามารถสะสมไมลจากสายการบินในกลุม
พันธมิตรเดียวกันโดยถือบัตรสะสมไมลเดินทางเพียงใบเดียว 
อีกทั้งยังสามารถใชบริการหองพักรับรองของสายการบินใน
กลุมพันธมิตรเดียวกันไดอีกดวย 

ผลกระทบดานลบจากการรวมกลุมพนัธมติรทางการบนิ
 นอกจากประโยชนที่สายการบินและผูโดยสารจะ
ไดรับหลังจากเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน เชน การ
กําหนดเสนทางและตารางบินรวมกัน การขายบัตรโดยสาร
รวมกัน การใชทรัพยากรบุคคลรวมกัน ฯลฯ ซึ่งชวยลดตนทุน
การดําเนินงานในธุรกิจสายการบิน และทําใหผูโดยสารได
รับความสะดวกสบายจากการเดินทางเพ่ิมมากขึ้น อยางไร
ก็ตาม กลยุทธการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินสงผลตอการ
แขงขันในตลาดธุรกิจการบิน ทําใหสายการบินมีอัตราการ
แขงขันลดลงเนื่องจากสายการบินทําขอตกลงทางการบิน
รวมในเสนทางบินเดียวกัน ตัวอยางเชน สายการบินลุฟท 
ฮันซา มีเสนทางบินจากแฟรงคเฟรต ไปโคเปนเฮเกนจํานวน 
4 เที่ยวบินตอวัน สวนสายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลน
ซิสเต็ม มีเสนทางบินจากจากแฟรงคเฟรต ไปโคเปนเฮเกน
จํานวน 3 เที่ยวบินตอวัน แตหลังจากที่ทั้ง 2 สายการบินเขา
รวมกลุมสตารอัลไลแอนซแลว ไดทําขอตกลงในการบินรวมกัน
โดยใหสายการบินลฟุทฮนัซา  ทาํการบินในเสนทางการบินนัน้
เพียงสายการบินเดียว จํานวน 8 เที่ยวตอวัน ทําใหสาย
การบินสามารถกําหนดราคาคาโดยสารสูงขึ้นไดตามความ

ตองการ ซ่ึงอาจกระทบถึงผูโดยสารท่ีตองจายอัตราคาโดยสาร
ในการเดินทางสูงข้ึน (Doganis, 2006; Hanlon, 2007) และ
หากพิจารณาถึงมุมมองดานการบริหารจัดการของสายการบิน
การรวมกลุมพันธมิตรทางการบินนั้นอาจสงผลถึงความเปน
เอกภาพในการบริหารจัดการรวมถึงความลาชาในการตัดสินใจ
ดําเนินกิจกรรมตางๆ ภายในหนวยงานของสายการบิน
เนื่องจากสายการบินที่เขารวมเปนสมาชิกในกลุมพันธมิตร
ทางการบินตองปฏิบัติตามกฎเกณฑของสมาชิกในกลุม 
(Iatrou & Oretti, 2007) นอกจากน้ี การใชตราสินคาของ
กลุมพันธมิตรทางการบินรวมกับตราสินคาของสายการบิน
ตนเองนั้น อาจสงผลกระทบดานลบตอภาพลักษณของสาย-
การบิน เนื่องจากแมสายการบินจะอยูในกลุมพันธมิตร
ทางการบินเดียวกันแตก็มีคุณภาพการใหบริการท่ีตางกัน  ดังน้ัน
หากสายการบินหนึ่งในกลุมพันธมิตรการบินมีการใหบริการ
ที่ไมไดมาตรฐานก็อาจสงผลกระทบตอภาพลักษณโดย
รวมของสายการบินท่ีเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน
นั้นทั้งหมด (Kalligiannis, Iatrou, & Mason, 2006)

ความทาทายดานกลยุทธการบริหารจัดการของสายการบิน
นอกกลุมพันธมิตร
 สําหรับความทาทายดานกลยุทธการบริหารจัดการ
ของสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบินน้ัน พบวาปญหา
สวนใหญที่สายการบินจะตองเผชิญ มีตอไปนี้ (O’Connell 
& Williams, 2011)
 1. กฎระเบียบขอบังคับ
 2. ความผันผวนของราคานํามัน
 3. สภาวะเศรษฐกิจโลกถดถอย
 4. ตนทุนการดําเนินงาน
 แมวาในปจจุบันหลายๆ ประเทศโดยเฉพาะอยางย่ิง
ประเทศแถบทวีปยุโรปและอเมริกาเหนือ ไดผอนปรนกฎเกณฑ
ควบคุมสายการบินตางชาติเพื่อใหมีการแขงขันเพ่ิมสูงขึ้น 
แตหลายประเทศแถบทวีปเอเชีย  แอฟริกา  และอเมริกาใต 
รัฐยังคงเขามามีบทบาทสําคัญในการควบคุมการแขงขัน
ในธุรกิจการบิน ซึ่งสงผลกระทบตอสายการบินนอกกลุม
พันธมิตรทางการบินในการขยายเสนทางบินไปยังประเทศ
เหลานั้น หากไมไดมีการทําขอตกลงรวมกับสายการบิน
ประจําชาตินั้นๆ (Wang & Evans, 2002) นอกจากนี้
สายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบินยังตองเผชิญกับ
ปจจัยเสี่ยงอื่นๆ ที่สงผลกระทบตอการเจริญเติบโตของธุรกิจ
เพียงลําพัง ตัวอยางเชน ความผันผวนของราคานาํมันคาใชจาย
ในการจัดจางและพัฒนาบุคลากร และสภาวะเศรษฐกิจโลก
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ถดถอยท่ีทําใหการเดินทางของผูโดยสารมีแนวโนมลดลง
จึงนําไปสูปญหาและอุปสรรคดานขีดความสามารถทางการ
แขงขันในธุรกิจที่ทางสายการบินนอกกลุมพันธมิตรอาจจะ
ไมสามารถสรางความไดเปรียบทางการแขงขันทั้งในดาน
ตนทุนและเสนทางบินกับสายการบินที่ตัดสินใจเขารวมกลุม
พันธมิตรทางการบินได แตหากพิจารณาถึงสายการบินใน
กลุมพันธมิตรทางการบิน ปญหาตางๆ ขางตนอาจแกไขได
โดยทําขอตกลงทางการบินรวมกับสายการบินในกลุมพันธมิตร
ทางการบินเดียวกันในเสนทางที่รัฐควบคุม หรือในเสนทาง
ที่มีผูโดยสารเดินทางไมมาก รวมทั้งอาจปรับตารางบินให
สอดคลองกันเพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูโดยสารตอเท่ียวบิน
ใหรวดเร็วขึ้น กําหนดใหสายการบินในกลุมพันธมิตรทาง
การบินอยูภายในอาคารผูโดยสารเดียวกัน เพื่อลดคาใชจาย
จากการใชอุปกรณ และสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ รวม
ถึงการใชทรัพยากรบุคคลรวมกัน อีกทั้งยังพัฒนาแผนการ
สงเสริมการขายและ/หรือแผนการตลาดรวมกันเพื่อสงเสริม
ใหนักทองเที่ยวเดินทางโดยเคร่ืองบินเพิ่มมากขึ้น
 จากตารางท่ี 1 จะเห็นวายังมีสายการบินอีกจํานวน
มากที่ยังไมไดเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน
กลุมใดกลุมหนึ่ง เนื่องจากเชื่อวาการเขารวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินไมสามารถตอบโจทยแผนการดําเนินธุรกิจของ
สายการบินนั้นใหประสบความสําเร็จได (Iatrou & Oretti, 
2007) ตัวอยางเชน สายการบินเอมิเรตส และสายการบิน
เวอรจ้ินแอตแลนติก โดยผูบริหารของสายการบินเอมิเรตส
ระบุวา สายการบินไมมีแผนที่จะเขารวมกลุมพันธมิตรทาง
การบินในขณะนี้ เนื่องจากสายการบินสามารถสรางผลกําไร
กวา 600 ลานเหรียญสหรัฐฯ ในป ค.ศ. 2013 และมีอัตรา
การเจริญเติบโตรอยละ 4 เมื่อเปรียบเทียบกับปที่ ผานมา
(CAPA, 2013) อีกทั้งสายการบินยังมีสถานะทางการเงิน

ที่เขมแข็งเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอื่นๆ (Iatrou & 
Oretti, 2007) ในขณะท่ีสายการบินเวอรจิ้นแอตแลนติก
ไดนําแนวคิดความเปนผูนําดานนวัตกรรมดานผลิตภัณฑ
และคุณภาพการใหบริการท่ีแตกตางเพ่ือสรางความไดเปรียบ
ทางการแขงขันกับสายการบินคูแขงโดยเนนการใหบริการ
การบินแบบจุดตอจุด (Point-to-Point) เปนหลัก  ดังนั้น
สายการบินจึงเช่ือวาในขณะน้ียงัไมมคีวามจําเปนท่ีจะตองเขา
รวมกลุมพันธมิตรทางการบิน (Iatrou & Oretti, 2007)
 อยางไรก็ตาม ปญหาอีกประการหนึ่งของสายการบิน
นอกกลุมพันธมิตรทางการบินคือ ผลกระทบตอการดําเนิน
ธรุกิจของสายการบินในระยะยาว โดยเฉพาะอยางย่ิงขอจํากัด
เร่ืองเสนทางบิน และตนทุนที่สูงในการดําเนินธุรกิจ ดังนั้น
สายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบินมักจะแกปญหา
โดยการทําขอตกลงทางการบินรวมกับสายการบินอื่นๆ
(Codeshares) ซึ่งจะชวยใหสายการบินสามารถขยายเสน-
ทางบนิไปในเสนทางทีต่องการ และลดตนทุนการดาํเนนิธุรกจิ
เนื่องจากสามารถใชเครื่องบินและบุคลากรในการดําเนินงาน
รวมกัน อีกท้ังยังชวยใหสายการบินมีความคลองตัวในการ
บรหิารจัดการมากกวาการเขารวมเปนสมาชิกในกลุมพนัธมติร
ทางการบิน เชน สายการบินเวอรจิ้นแอตแลนติกไดประกาศ
ทําขอตกลงทางการบินรวมกับสายการบินสิงคโปรแอรไลน
เพื่อเปดเสนทางบินไปยังทวีปเอเชีย (Manning, Salter, 
& Tuinzing, 2005) สายการบินเอมิเรตสทําขอตกลงทางการบิน
รวมกับสายการบิน อีซี่เจ็ท สายการบินเจ็ตบูลแอรเวย 
และสายการบินแควนตัสแอรเวย เพื่อเพิ่มเสนทางบินสูทวีป
ยุโรป อเมริกาเหนือและเอเชีย (OAG, 2013) ในขณะที่สาย-
การบนิเอทฮิดัแอรเวย ไดเพิม่เสนทางบนิให ครอบคลมุท่ัวโลก
โดยทําขอตกลงทางการบนิ รวมกับสายการบนิในกลุมพนัธมติร
ทางการบินทั้ง 3 กลุมและนอกกลุม พันธมิตรทางการบิน
อีกดวย (OAG, 2013) (ภาพที่ 2)
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ภาพท่ี 2 แบบจําลองขอตกลงทางการบินรวมของสายการบินเอทิฮัดแอรเวย (Etihad Airways)
ที่มา: OAG (2013)

 ภาพที่ 2 แสดงใหเห็นวาสายการบินเอทิฮัดแอรเวย
เลือกทําขอตกลงทางการบินรวม ซึ่งเปนความรวมมือแบบ 2 
ฝาย (Memorandum of Understanding: MOU) กับแตละ
สายการบินที่แสดงตามภาพท่ี 2 เชน สายการบินฟลิปปนส
แอรไลน โดยขอตกลงนีค้รอบคลมุถงึการใชโปรแกรมสะสมไมล
เดนิทางรวมกัน การใชหองพักรบัรองผูโดยสารรวมกัน และการ
ใหบรกิารขนสงผูโดยสารและสนิคาทางอากาศรวมกนั (Huang,
2014) วิธีการน้ีนอกจากจะชวยเพ่ิมขีดความสามารถทางการ
แขงขันดานเสนทางบิน และตนทุนการดําเนินงานของสาย-
การบินแลว ยังชวยลดปญหาความขัดแยงที่เกิดจากการเขา
รวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินอีกดวย เนื่องจาก
สายการบินมีอิสระในการตัดสินใจเลือกสายการบินที่ตน
ประสงคจะเปนพันธมิตรทําใหการดําเนินงานเปนไปไดอยาง
มีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล

อนาคตของสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน
 ถงึแมวาในปจจบุนันีย้งัมสีายการบนิจาํนวนมากทีไ่มได
เขารวมกลุมพันธมิตรทางการบนิ แตโอกาสของการเขารวมเปน
สมาชกิของกลุมพนัธมติรทางการบนิยงัคงเปดกวาง (Iatrou & 
Oretti, 2007) และหากสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทาง

การบินเห็นวาไมสามารถทํากําไรในเสนทางท่ีมีอยูและกําลัง
จะสูญเสียสวนแบงทางการตลาดใหกับสายการบินคูแขง 
สายการบินเหลานั้นก็มีแนวโนมท่ีจะพิจารณาเขารวมกลุม
พันธมิตรทางการบินในอนาคตอันใกล (Iatrou & Oretti, 
2007) ซึ่งกอนที่สายการบินจะตัดสินใจเขารวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินจะตองพิจารณาเปรียบเทียบจากปจจัยดังตอไปนี้ 
(Doganis, 2006; IATA, 2013)
 1. ประโยชนที่จะไดรับจากการเขารวมกลุมพันธมิตร
ทางการบิน
 2. ความเส่ียงจากการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน
 3. สภาพแวดลอมทางการแขงขัน
 หากสายการบินเห็นวาการเขารวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินอาจจะสงผลกระทบดานลบกับสายการบิน
มากกวาประโยชนที่จะไดรับ เชน สูญเสียความเปนเอกภาพ
ในการบริหารจัดการหรือสูญเสียภาพลักษณของสายการบิน
ทําใหผูโดยสารเกิดความสับสน สายการบินเหลาน้ันก็จะเลือก
ที่จะอยูนอกกลุมพันธมิตรทางการบินตอไป แตอยางไรก็ตาม
สายการบินเหลานั้นสามารถเลือกทําขอตกลงทางการบิน
รวมกับสายการบินอื่นๆ เพื่อเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันทาง
ธุรกิจ ดังจะเห็นไดจาก 3 สายการบินขนาดใหญจาก
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ตะวันออกกลาง เชน สายการบินเอมิเรตส สายการบินเอทิฮัด
แอรเวย และสายการบินกาตารแอรเวย ที่ไมเคยเขารวมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินกอนหนาป ค.ศ. 2012  แต
หลังจากป ค.ศ. 2013 สายการบินกาตารแอรเวย ไดประกาศ
เขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินวันเวิลด (IATA, 2013) ใน
ขณะท่ีสายการบินเอมิเรตส และสายการบินเอทิฮัดแอรเวย
แมไมไดตัดสินใจเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน แตพยายาม
ทาํขอตกลงทางการบินรวมกับสายการบินอืน่ๆ ทัว่โลก (IATA, 
2013; OAG, 2013) ดงันัน้ สายการบินทีอ่ยูนอกกลุมพนัธมติร
ทางการบินอาจไมสามารถดําเนินธุรกิจเพียงลําพังได แตการ
ตัดสินใจเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน หรือทําขอตกลง
ทางการบินรวมกับสายการบินอื่นๆ นั้น ขึ้นอยูกับแผนการ
ดําเนินธุรกิจท่ีแตละสายการบินไดกําหนดไว และในอนาคต
การสรางความรวมมือระหวางสายการบินนั้นจะมีความ
ซบัซอนเพ่ิมมากข้ึนและมีแนวโนมเพ่ิมขึน้ทีจ่ะพัฒนาไปสูการ
ควบรวมกิจการระหวางสายการบิน (Holtz, 2007)

การวิเคราะหความทาทายดานกลยุทธของสายการบินใน
กลุมพันธมิตรและสายการบินนอกกลุมพันธมิตร
 จากการท่ีธุรกิจสายการบินเปนธุรกิจที่มีอัตราการ
เจริญเติบโตอยางรวดเร็วและมีการแขงขันที่สูง สายการบิน
จึงตองกําหนดกลยุทธใหสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงใน
ธุรกิจสายการบินเพื่อสรางความไดเปรียบทางการแขงขัน
โดยแบงการดําเนินกลยุทธของสายการบินในปจจุบันเปน 
2 กลุม คอื การดําเนนิกลยทุธของสายการบนิในกลุมพันธมิตร
ทางการบิน และสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
โดยสายการบินในกลุมพันธมิตรจะเนนกลยุทธการสราง
ความไดเปรียบเชิงการแขงขันดานตนทุนและเสนทางบินที่
หลากหลาย ในขณะท่ีสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน
จะเนนกลยทุธการเพิม่ประสทิธภิาพและประสิทธิผลในการให
บริการของสายการบิน (ตารางที่ 2)  (Chang & Hsu, 2005)

ตารางที่ 2  ตารางเปรียบเทียบกลยุทธของสายการบินกลุมพันธมิตรทางการบินและสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน

การดําเนินกลยุทธ

กลุมพันธมิตรทางการบิน นอกกลุมพันธมิตรทางการบิน

 ทาํขอตกลงทางการบนิรวมกบัสายการบนิทีอ่ยูใน
กลุมพันธมิตรทางการบินเดียวกัน

 ทําขอตกลงทางการบินรวมกับท้ังท่ีอยูในกลุมพันธมิตร
ทางการบินและนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน

 กําหนดตารางบินและอัตราคาโดยสารรวมกัน  เนนการใหบริการการบินแบบจุดตอจุด  (Point-to Point)

 ใชแรงงานและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ 
ภายในทาอากาศยานรวมกัน

 เนนการเปนผูนํานวัตกรรมดานผลิตภัณฑและคุณภาพการ
ใหบริการ

 ใชตราสนิคาของกลุมพนัธมติรทางการบนิรวมกับ
ตราสินคาของสายการบินตนเอง

 ใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการสํารองท่ีนั่ง
และขายบัตรโดยสารรวมกัน

ที่มา: ดัดแปลงมาจาก Chang และ Hsu (2005)
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บทสรุป
 จากการศึกษาบทความทางวิชาการและงานวิจัยที่
เกี่ยวของกับกลยุทธการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินพบวา
วัตถุประสงคหลักของการเขารวมเปนสมาชิกของกลุม
พันธมิตรทางการบินนั้นคือความตองการที่จะสรางความได
เปรียบทางการแขงขันดานตนทุนและเสนทางบิน โดยการ
รวมกลุมพันธมิตรทางการบินสามารถเพิ่มขีดความสามารถ
ทางการแขงขันใหกับสายการบินที่เปนสมาชิก และสมาชิก
ของกลุมพันธมิตรทางการบินทั้ง 3 กลุม สามารถครองสวน
แบงทางการตลาดมากถึงรอยละ 54 อยางไรก็ตาม ยังมีสาย-
การบินอกีจาํนวนมากท่ียงัคงไมตดัสนิใจเขารวมกลุมพนัธมิตร
ทางการบิน เนื่องจากตองการความอิสระและความรวดเร็ว
ในการตัดสินใจดําเนินงานตามแผนธุรกิจ ทั้งนี้ สายการบินที่
ไมเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินเหลานี้อาจตองเผชิญกับ
ปจจัยเสี่ยงตางๆ ที่สงผลตอการดําเนินธุรกิจ เชน กฎเกณฑ
ขอบังคับในการเปดเสนทางบินไปตางประเทศ ความผันผวน
ของราคานาํมัน และภาวะเศรษฐกิจถดถอย ซ่ึงหากสายการบิน
ไมมีความรวมมือกับสายการบินอื่นๆ ก็มีแนวโนมที่จะ
ไมสามารถดําเนินธุรกิจใหประสบผลสําเร็จ ดังน้ัน บางสายการบิน
นอกกลุมพนัธมติรทางการบินจงึเลอืกทาํขอตกลงทางการบิน
รวมกับสายการบินอื่นๆ ทั้งที่อยูในกลุมพันธมิตรทางการบิน
และนอกกลุมพันธมิตรทางการบิน เพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
แขงขันของสายการบินใหสามารถอยูรอดในธุรกิจที่มีอัตรา
การแขงขันที่สูง 
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