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บทที ่1 
บทน ำ 

 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ 
อุตสาหกรรมการบินเป็นหน่ึงในอุตสาหกรรมท่ีนานาชาติให้ความส าคญั เน่ืองจากเป็น

อุตสาหกรรมท่ีมีมูลค่าสูง อีกทั้งยงัตอ้งอาศยัเทคโนโลยขีั้นสูง และเป็นอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองกบั
อุตสาหกรรมอ่ืน เช่น อุตสาหกรรมการท่องเท่ียว การคา้และการลงทุน เป็นตน้ จะสังเกตไดจ้าก  
การเติบโตของการขนส่งทางอากาศของโลกในช่วง พ.ศ. 2553 – 2562 (ก่อนสถานการณ์โควิด 19) 
มีปริมาณการขนส่งดา้นผูโ้ดยสาร (RPK) เพิ่มขึ้นร้อยละ 76.0 และมีปริมาณการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ (FTK) เพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 21.2 (ICAO, 2020) การเติบโตในดา้นการขนส่งทางอากาศส่งผล
ให้มีความตอ้งการในอุตสาหกรรมการบินเพิ่มมากขึ้นตามไปดว้ย เช่น การผลิตช้ินส่วนอากาศยาน 
การซ่อมบ ารุงอากาศยานและสถาบันฝึกอบรมด้านการบิน เป็นต้น ในปี พ.ศ. 2563 The Air 
Transport Action Group (ATAG) หรือสมาพนัธ์การขนส่งทางอากาศท่ีไม่ไดแ้สวงหาก าไรประกอบ
ไปดว้ยผูแ้ทนจากทุกภาคส่วนในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศทัว่โลก ไดจ้ดัท ารายงานขอ้มูล
ทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมการบินทัว่โลกท่ีส าคญั (Air Transport Action Group, 2020) ดงัน้ี 

1) อุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง มีการจา้งงานทั้งหมด 87.7 ลา้นคน 
โดยแบ่งเป็น  

1.1) การจ้างงานในอุตสาหกรรมการบินโดยตรง (สายการบิน , ท่าอากาศยาน ,  
ผูใ้หบ้ริการการจราจรทางอากาศ, การบินพลเรือน) 11.3 ลา้นคน 

1.2) การจา้งงานในอุตสาหกรรมการบินทางออ้ม (ผูใ้ห้บริการดา้นเช้ือเพลิง, อาหาร
และเคร่ืองด่ืม , การก่อสร้าง, การขนส่งอ่ืน ๆ, ช้ินส่วนคอมพิวเตอร์, สินค้าปลีกและอ่ืน ๆ)  
18.1 ลา้นคน 

1.3) การจา้งงานในอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองอ่ืน ๆ (นนัทนาการและสันทนาการ, ภาษี
ทอ้งถ่ิน, เส้ือผา้, เฟอร์นิเจอร์ และการส่ือสาร) 13.5 ลา้นคน 

1.4) การจา้งงานในอุตสาหกรรมการท่องเท่ียว (โรงแรม , สถานบนัเทิง, ร้านอาหาร, 
พิพิธภณัฑ,์ สถานท่ีท่องเท่ียว, บริษทัน าเท่ียว) 44.8 ลา้นคน 

2) ผลกระทบทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง ทั้งหมด 
3.5 ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐ โดยแบ่งเป็น 
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2.1) ผลกระทบทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมการบินโดยตรง (สายการบิน ,  
ท่าอากาศยาน, ผูใ้หบ้ริการการจราจรทางอากาศ, การบินพลเรือน) 961.3 พนัลา้นดอลลาร์สหรัฐ 

2.2) ผลกระทบทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมการบินทางอ้อม (ผู ้ให้บริการ  
ดา้นเช้ือเพลิง, อาหารและเคร่ืองด่ืม, การก่อสร้าง, การขนส่งอ่ืน ๆ, ช้ินส่วนคอมพิวเตอร์, สินคา้ปลีก
และอ่ืน ๆ) 816.4 พนัลา้นดอลลาร์สหรัฐ 

2.3) ผลกระทบทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองอ่ืน ๆ (นันทนาการและ
สันทนาการ, ภาษีทอ้งถ่ิน, เส้ือผา้, เฟอร์นิเจอร์ และการส่ือสาร) 692.8 พนัลา้นดอลลาร์สหรัฐ 

2.4) ผลกระทบทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมการท่องเท่ียว (โรงแรม , สถานบนัเทิง, 
ร้านอาหาร, พิพิธภณัฑ,์ สถานท่ีท่องเท่ียว, บริษทัน าเท่ียว) 1 ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐ 

3) อุตสาหกรรมการบินทัว่โลกมีมูลค่ารวมประมาณร้อยละ 4.1 ของผลิตภณัฑ์มวลรวม
ของโลก (Global GDP) หรือถ้าคิดเป็นขนาดเศรษฐกิจของประเทศจะมีขนาดเท่ากับผลิตภณัฑ์ 
มวลรวมของประเทศอินโดนีเซียหรือประเทศเนเธอแลนด์ 

นอกจากนั้นบริษทัผูผ้ลิตและซ่อมบ ารุงอากาศยานรายใหญ่ของโลกอย่าง โบอ้ิง ไดค้าดการณ์
จ านวนผูโ้ดยสารของโลกในอีก 20 ปีขา้งหนา้ (พ.ศ. 2562 - พ.ศ. 2582) สามารถแสดงไดด้งัภาพท่ี 1.1 
 

 
 

ภำพท่ี 1.1   การคาดการณ์จ านวนผูโ้ดยสารและอตัราการขยายตวัเฉล่ียของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก 
ท่ีมำ   Commercial Market Outlook 2019 – 2039, Boeing  
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จากภาพท่ี 1.1 แสดงถึงศกัยภาพและแนวโน้มการขยายตวัการเดินทางของภูมิภาคเอเชีย -
แปซิฟิกในภาพรวม โดยการเดินทางระหว่างภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกกบัภูมิภาคอ่ืน ๆ หรือภายใน
ภูมิภาคเดียวกนั ในปี พ.ศ. 2582 เป็นสัดส่วนรวมถึงร้อยละ 47 ของภาพรวมการเดินทางของโลก 
โดยการเดินทางของผูโ้ดยสารภายในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก จะมีจ านวนมากท่ีสุดถึง 6,178 พนัลา้น
คนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัราเพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) ถึงร้อยละ 5.4 รองลงมาคือการเดินทาง
ของผูโ้ดยสารระหว่างภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกและภูมิภาคตะวนัออกกลาง ท่ีมีจ านวน 1,065 พนัลา้น
คนกิโลเมตร (RPK) และมีอัตราเพิ่มขึ้ นเฉล่ียรายปี (CAGR) ถึงร้อยละ 5.4 ส่วนล าดับท่ีสาม  
คือ การเดินทางของผู ้โดยสารระหว่างภูมิภาคเอเชีย -แปซิฟิกและภูมิภาคยุโรป ท่ีมีจ านวน  
863 พนัลา้นคนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัราเพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) ถึงร้อยละ 3.3 และล าดบั
สุดท้าย คือ การเดินทางของผูโ้ดยสารระหว่างภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิกและภูมิภาคอเมริกาเหนือ  
ท่ีมีจ านวน 698 พนัลา้นคนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัราเพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) ถึงร้อยละ 2.5  

 

 
 

ภำพท่ี 1.2 การคาดการณ์จ านวนผูโ้ดยสารและอตัราการขยายตวัเฉล่ียของภูมิภาคเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต ้

ท่ีมำ   Commercial Market Outlook 2019 – 2039, Boeing  
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จากภาพท่ี 1.2 แสดงถึงศกัยภาพและแนวโน้มการขยายตวัการเดินทางของภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใตใ้นภาพรวม โดยการเดินทางระหว่างภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตก้บัภูมิภาค
อ่ืน ๆ หรือภายในภูมิภาคเดียวกัน ในปี พ.ศ. 2582 เป็นสัดส่วนรวมถึงร้อยละ 15 ของภาพรวม 
การเดินทางของโลก โดยการเดินทางของผู ้โดยสารภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  
จะมีจ านวนมากท่ีสุดถึง 934.5 พนัลา้นคนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัราเพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) 
ถึงร้อยละ 7.0 รองลงมาคือการเดินทางของผูโ้ดยสารระหว่างภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละ
ประเทศจีน ท่ีมีจ านวน 531.6 พนัลา้นคนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัราเพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) 
ถึงร้อยละ 5.8 ส่วนล าดบัท่ีสาม คือ การเดินทางของผูโ้ดยสารระหว่างภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้
และภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงเหนือ ท่ีมีจ านวน 397.8 พนัลา้นคนกิโลเมตร (RPK) และมีอตัรา
เพิ่มขึ้นเฉล่ียรายปี (CAGR) ถึงร้อยละ 3.4  

 

 
 

ภำพท่ี 1.3   การคาดการณ์จ านวนผูโ้ดยสารของภูมิภาคต่าง ๆ ของโลก 
ท่ีมำ   Commercial Market Outlook 2019 – 2039, Boeing 
 

จากภาพท่ี 1.3 แสดงถึงศกัยภาพและแนวโน้มการขยายตวัการเดินทางภายในของภูมิภาค
เอเชียตะวนัออกเฉียงใตใ้นภาพรวม โดยในปี พ.ศ. 2572 การเดินทางภายในภูมิภาคเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต้จะมากท่ีสุดเป็นล าดับ 5 ของโลก และคาดการณ์ว่าจะสามารถคงอยู่ในล าดับน้ีได้ถึงปี  
พ.ศ. 2582 

ในภาพรวมจากภาพท่ี 1.1 ถึง 1.3 สามารถกล่าวไดว้า่ในอนาคตภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้
จะเป็นภูมิภาคหน่ึงของโลกท่ีมีศกัยภาพในการเดินทางทางอากาศ พร้อมทั้งมีการขยายตัวและ
เดินทางเช่ือมต่อไปยงัภูมิภาคอ่ืน ๆ ทัว่โลกอย่างครอบคลุมมากขึ้น ปัจจยัท่ีท าให้ภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใตก้า้วสู่การเป็นภูมิภาคท่ีมีการเดินทางอากาศขนาดใหญ่นั้นมาจากปัจจยัทั้งทาง 
ดา้นเศรษฐกิจ สังคม วฒันธรรม รวมถึงปัจจยัทางดา้นกฎหมาย ขอ้บงัคบัต่าง ๆ โดยรูปแบบเสรีภาพ
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ในการปฏิบติัการบินถือเป็นเคร่ืองมือทางกฎหมายท่ีสมาชิกภายในภูมิภาคมีความตกลงเพื่อบงัคบั
ใชร่้วมกนั 

ส าหรับเสรีภาพทางอากาศ (Air freedom rights) คือรูปแบบการด าเนินการของสายการบิน
แบบประจ า โดยเป็นขอ้ตกลงร่วมกนัระหว่าง 2 ประเทศหรือกลุ่มประเทศ ถือเป็นเคร่ืองมือทาง
กฎหมายในล าดับแรกท่ีหน่วยงานก ากับด้านการบินหรือการแข่งขนัระหว่างประเทศมีขอ้ตกลง
ระหว่างกนั ซ่ึงโดยส่วนใหญ่แลว้ภาครัฐท่ีเป็นหน่วยงานในการก ากบั ดูแลดา้นผลประโยชน์ของ
ประเทศจะเป็นหน่วยงานหลกัในการเจรจาเพื่อแลกเปล่ียนเสรีภาพทางอากาศระหว่างกัน เช่น 
กระทรวงคมนาคม ส านักงานการบินพลเรือนของแต่ละประเทศ หรืออาจเป็นหน่วยงานท่ีดูแล  
ด้านการแข่งขนั เป็นตน้ ในรายละเอียดของการเจรจาเพื่อแลกเปล่ียนเสรีภาพทางอากาศมุ่งเน้น 
การก าหนดรายละเอียดต่าง ๆ ของการท าการบินระหว่างประเทศ เช่น สายการบินท่ีสามารถท า  
การบินได ้เสรีภาพทางอากาศท่ีสามารถใช้ได ้จุดหมายปลายทาง สายการบินท่ีสามารถให้บริการ 
จ านวนเท่ียวบิน ปริมาณท่ีนัง่ท่ีสามารถขนส่งได ้เป็นตน้ โดยรายละเอียดเสรีภาพทางอากาศท่ี 1- 9 
ปรากฏในบทท่ี 2 และจะสังเกตไดว้่าวตัถุประสงค์หลกัของการเจรจาเพื่อแลกเปล่ียนเสรีภาพทาง
อากาศ คือการใช้เคร่ืองมือทางกฎหมายดา้นการบินเพื่อสนับสนุนการเดินทางทางอากาศระหว่าง
ประเทศ 

ผูป้ระกอบการสายการบินแบบประจ ามีก าหนดท่ีจะท าการบินเพื่อขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้
ระหว่างประเทศจะตอ้งถูกก าหนดอยู่ในรายละเอียดการเจรจาเสรีภาพทางอากาศระหว่าง 2 ประเทศ
หรือกลุ่มประเทศ ยกตวัอย่างเช่น กลุ่มประเทศ A B C มีขอ้ตกลงเสรีภาพทางอากาศระหว่างกัน  
โดยให้สายการบิน AA สัญชาติประเทศ A และสายการบิน BB สัญชาติประเทศ B ท าการบินภายใน
กลุ่มประเทศโดยใช้เสรีภาพทางอากาศถึงแค่เสรีภาพท่ี 5 เท่านั้ น เม่ือมีสายการบิน C ซ่ึงเป็น 
สายการบินใหม่ท่ีเพิ่งก่อตั้ง มีแผนการท าการบินระหว่างประเทศภายในกลุ่มประเทศ ABC หรือ 
สายการบิน A ประสงคท่ี์จะท าการบินภายในประเทศ B โดยใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 9 จากทั้ง 2 กรณี
พบว่าไม่ได้อยู่ในรายละเอียดของข้อตกลง เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ A B C ตั้ งแต่ 
ตอนแรก ดังนั้นจึงไม่สามารถท าการบินในลกัษณะดังกล่าวได้ จากตวัอย่างดังกล่าวสังเกตได้ว่า
เสรีภาพทางอากาศเป็นเคร่ืองมือทางกฎหมายของภาครัฐในการก ากบัดูแลทางเศรษฐกิจในมุมมอง
ดา้นการควบคุมการแข่งขนัของผูป้ระกอบการสายการบินและการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ  

ดังนั้นการผ่อนคลายเคร่ืองมือทางกฎหมายเปรียบเสมือนการให้เสรีภาพในการแข่งขนัท่ี
สูงขึ้ น มีวิวฒันาการจากการก าหนดให้มีการแข่งขันอย่างจ ากัดไปจนถึงการเปิดโอกาสให้มี 
การแข่งขนัอยา่งเสรี หรืออาจกล่าวไดว้า่เสรีภาพทางอากาศเป็นไดท้ั้งเคร่ืองมือเพื่อสร้างโอกาสและ
อุปสรรคในการแข่งขนั 
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ในปัจจุบนัสายการบินส่วนใหญ่จะเลือกปฏิบติัการบินโดยใชเ้สรีภาพท่ี 3 และ 4 คือการบิน
ไป-กลบั ยงัจุดหมายปลายทางแห่งเดียว นอกจากนั้นสายการบินยงัสามารถเลือกปฏิบติัการบินใน
เสรีภาพท่ี 5 ขึ้นไปได้ขึ้นกับข้อตกลงของประเทศหรือภูมิภาคท่ีจะท าการบินนั้น ในภูมิเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใตมี้ขอ้ตกลงใหส้ายการบินภายในประเทศสมาชิกและสายการบินอ่ืน ๆ สามารถท า
การบินโดยใชเ้สรีภาพท่ี 5 ไดต้ามก าหนด สามารถแสดงไดด้งัตารางต่อไปน้ี 
 
ตำรำงท่ี 1.1 ตวัอย่างสายการบินท่ีเคยปฏิบติัการบินโดยใช้เสรีภาพการบินท่ี 5 ในภูมิภาคเอเชีย

ตะวนัออกเฉียงใต ้
 

สำยกำรบิน 
สัญชำติ 

สำยกำรบิน 

เส้นทำงบิน 

สนำมบินต้นทำง 
(ประเทศ) 

สนำมบินท่ี 2 
(ประเทศ) 

สนำมบินปลำยทำง 
(ประเทศ) 

Vietnam Airlines เวียดนาม HAN (เวียดนาม) VTE (ลาว) PNH (กมัพูชา) 
Vietnam Airlines เวียดนาม HAN (เวียดนาม) LPQ (ลาว) REP (กมัพูชา) 

Scoot สิงคโปร์ NRT (ญ่ีปุ่ น) DMK (ไทย) SIN (สิงคโปร์) 
Cathay Pacific ฮ่องกง HKG (ฮ่องกง) BKK (ไทย) SIN (สิงคโปร์) 

Emirates สหรัฐอาหรับ 
เอมิเรตส์ 

DXB  
(สหรัฐอาหรับ 
เอมิเรตส์) 

BKK (ไทย) PNH (กมัพูชา) 

Royal Jordanian จอร์แดน AMM (จอร์แดน) BKK (ไทย) KUL (มาเลเซีย) 
Ethiopian Airlines เอธิโอเปีย ADD (เอธิโอเปีย) BKK (ไทย) CGK (อินโดนีเซีย) 

ท่ีมำ   เวบ็ไซตข์องสายการบิน รวบรวมโดยผูว้ิจยั 
 

จากตารางท่ี 1.1 สังเกตไดว้่านอกเหนือจากสายการบินเวียดนามแอร์ไลน์ ท่ีเป็นสายการบิน
สัญชาติเวียดนาม ท าการบินโดยใชเ้สรีภาพการบินท่ี 5 ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ลว้ ยงัมี
สายการบินสัญชาติอ่ืน ๆ เข้ามาท าการบินด้วย ได้แก่ สายการบินสกู๊ต (สัญชาติสิงคโปร์)  
สายการบินคาเธ่แปซิฟิก (สัญาชาติฮ่องกง) สายการบินเอมิเรตส์ (สัญชาติสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์) 
สายการบินรอยลัจอร์แดนเนียน (สัญชาติจอร์แดน) และสายการบินเอธิโอเปียนแอร์ไลน์ (สัญชาติ
เอธิโอเปีย) จึงสามารถกล่าวไดว้่าภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตเ้ป็นภูมิภาคท่ีเป็นจุดหมายและ 
จุดเปลี่ยนผา่นของผูโ้ดยสารในการเดินทาง อีกทั้งยงัมีศกัยภาพในการท าการบินอีกดว้ย  
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เม่ือศึกษาถึงรูปแบบเสรีภาพในการปฏิบติัการบินทั้ง 9 รูปแบบของภูมิภาคต่าง ๆ ทัว่โลกแลว้ 
พบวา่ภูมิภาคยโุรปเป็นภูมิภาคท่ีมีนโยบายการบินเสรีมากท่ีสุด โดยนบัตั้งแต่ปี พ.ศ. 2540 ท่ีสหภาพ
ยโุรปไดป้ระกาศนโยบายท่ีสามารถใชเ้สรีภาพท่ี 5 ขึ้นไป (5th Freedom) ปฏิบติัการบินท าใหส้หภาพ
ยโุรปมีการขยายตวัของจ านวนผูโ้ดยสารและเท่ียวบินมากขึ้น มีสายการบินตน้ทุนต ่าก่อตั้งใหม่และ
ขยายตวัมากขึ้นตามล าดบั จึงอาจกล่าวไดว้่าการผ่อนคลายกฎระเบียบดา้นการบินของประเทศใน
ภูมิภาคยุโรปเป็นปัจจยัส าคญัของการขยายตวัดา้นการขนส่งทางอากาศกิจกรรมเก่ียวเน่ืองต่าง ๆ  
ในขณะเดียวกันถ้าพิจารณานโยบายการบินเสรีภายในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ พบว่า
ประเทศไทยและประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตส้ามารถปฏิบติัการบินไดเ้พียง
เสรีภาพท่ี 5 เท่านั้น กล่าวคือ สายการบินของแต่ละประเทศในภูมิภาคอาเซียนสามารถปฏิบติัการ
บินไปยงัจุดหมายปลายทางในประเทศท่ี 3 โดยสามารถเปล่ียนผ่านผูโ้ดยสารในจุดหมายปลายทาง
ในประเทศท่ี 2 ไดเ้ท่านั้น แต่ไม่สามารถปฏิบติัการบินในเส้นทางบินระหว่างประเทศโดยเร่ิมจาก
ประเทศท่ี 2 ไปยงัประเทศท่ี 3 ไดร้วมถึงไม่สามารถปฏิบติัการบินในเส้นทางบินภายในประเทศ
ของประเทศท่ี 2 ไดเ้ช่นกนั  

ดังนั้นจากเหตุผลขา้งตน้ประกอบกับความสามารถทางด้านการแข่งขนัและศกัยภาพทาง
เศรษฐกิจของแต่ละประเทศในภูมิภาคอาเซียน รวมถึงประโยชน์ท่ีจะเกิดขึ้ นตามมาของการ 
ผ่อนคลายกฎระเบียบเพื่อเพิ่มศักยภาพและขีดความสามารถในการแข่งขันของผูป้ระกอบการ 
สายการบินและท่าอากาศยาน ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจศึกษาวิจยัในเร่ืองดงักล่าวเพื่อท าความเข้าใจ
เก่ียวกบัแนวทางการบงัคบัใชเ้สรีภาพท่ี 5 ขึ้นไปและผลประโยชน์ท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นในแง่มุมต่าง ๆ 
ของการขนส่งทางอากาศและการเปล่ียนแปลงทางด้านเศรษฐกิจ สังคมโดยรวมซ่ึงจะน าไปสู่  
แนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียนต่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์กำรวิจัย 
เพื่อน าเสนอแนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 
การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาขอ้ก าหนดต่าง ๆ ในปัจจุบนัรวมถึงหลกัการ กฎระเบียบขอ้บงัคบั

ท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อจดัท าแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน โดยเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพและศึกษาเชิงลึก ซ่ึงผูว้ิจยัแบ่งขอบเขตของการวิจยัเป็น 2 ดา้น 
ไดแ้ก่ ดา้นผูใ้หข้อ้มูลส าคญั และดา้นเน้ือหา ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
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1.3.1 ขอบเขตด้ำนผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ  
ตอ้งเป็นผูแ้ทนจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งการด าเนินการการพฒันาการใชเ้สรีภาพทาง

อากาศ โดยมีคุณสมบติัดงัน้ี 
1) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัจะตอ้งปฏิบติัหนา้ท่ีหรือเคยปฏิบติัหนา้ท่ีใน ฝ่าย/แผนก/กลุ่ม

งานท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมการบิน 
2) ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัจะตอ้งมีประสบการณ์ในอุตสาหกรรมการบินไม่นอ้ยกวา่ 5 ปี 
3) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัจะตอ้งมีความรู้ ความเขา้ใจลกัษณะการใชเ้สรีภาพทางอากาศ 

และผลกระทบท่ีเก่ียวขอ้งเป็นอยา่งดี 
จากการคดัเลือกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัดว้ยวิธีดงักล่าวผูว้ิจยัพิจารณาคุณสมบติั และท าให้

การศึกษาในคร้ังน้ีมีผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัทั้งส้ินจ านวน 19 ท่าน จาก 14 หน่วยงาน โดยมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

1) ผูใ้ห้ข้อมูลจากหน่วยงานท่ี 1 เจ้าหน้าท่ีจากส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย 

2) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 2 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยแอร์เอเชีย 
3) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 3 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยสมายล์ 
4) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 4 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยไลออ้นแอร์ 
5) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 5 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
6) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 6 เจา้หนา้ท่ีจากการบินไทย 
7) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 7 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินบางกอกแอร์เวย ์
8) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 8 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินคาเธ่แปซิฟิค 
9) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 9 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินสกู๊ต 
10) ผู ้ให้ข้อมูลจากหน่วยงานท่ี 10 เจ้าหน้าท่ีจากบริษัท รถไฟความเร็วสูง  

สายตะวนัออกเช่ือมสามสนามบิน จ ากดั 
11) ผูใ้ห้ขอ้มูลจากหน่วยงานท่ี 11 เจ้าหน้าท่ีจากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั 

(มหาชน) 
12) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 12 เจา้หนา้ท่ีจากกรมท่าอากาศยาน 
13) ผูใ้ห้ขอ้มูลจากหน่วยงานท่ี 13 เจา้หน้าท่ีจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศ (IATA) 
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14) ผูใ้ห้ข้อมูลจากหน่วยงานท่ี 14 อาจารย์ประจ าศูนย์วิจัยและบริหารวิชาการ  
ดา้นการขนส่งทางอากาศ ภาควิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยั 
เกษตรศาสตร์ 

1.3.2 ขอบเขตด้ำนเน้ือหำ 
เอกสาร ขอ้ก าหนด กฎหมาย กฎเกณฑ ์ขอ้บงัคบั กฎระเบียบ รวมถึงมาตรฐานตาม

หลกัสากล ไดแ้ก่ 
1) Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626), ICAO  
2) หลกัการและกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบันโยบายน่านฟ้าเสรีในกรอบของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 
3) หลกัการและกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบันโยบายน่านฟ้าเสรีของภูมิภาคยโุรป 
4) งานวิจยั วารสารวิชาการ ท่ีเก่ียวขอ้งทั้งของไทยและต่างชาติ 
 

1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
ทราบถึงนโยบายน่านฟ้าเสรีในกรอบของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและภูมิภาคอ่ืน ๆ  

ของโลก รวมทั้งยงัทราบถึงความเห็นและมุมมองต่าง ๆ ของผูท่ี้เก่ียวขอ้งหรือผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียใน
อุตสาหกรรมการบินต่อการขยายเสรีภาพทางอากาศของภูมิภาคอาเซียน โดยสามารถน า  
แนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน ไปพฒันาเป็น
เคร่ืองมือในการสนบัสนุนการขนส่งทางอากาศของภูมิภาคอาเซียนต่อไป 

 

1.5 ค ำอธิบำยศัพท์ 
1) กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน หมายถึง กลุ่มประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้

ไดแ้ก่ กมัพูชา ไทย บรูไน พม่า ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย ลาว เวียดนาม สิงคโปร์ อินโดนีเซีย  
2) พิธีสาร หมายถึง ความตกลงระหว่างประเทศท่ีอยู่ภายใตบ้งัคบัของกฎหมายระหว่าง

ประเทศท่ีจัดท าขึ้นเป็นลายลกัษณ์อักษร อยู่ในตราสารฉบับเดียวหรือหลายฉบับ และไม่ว่าจะ
เรียกช่ืออยา่งไรก็ตาม โดยมกัใชใ้นกรณีท่ีเป็นการแกไ้ขเพิ่มเติมความตกลงเดิมท่ีมีอยูแ่ลว้ 

3) เสรีภาพทางอากาศ หมายถึง สิทธิทางการบินท่ีเก่ียวขอ้งกบัอ านาจอธิปไตยระหวา่งรัฐ 
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บทที ่2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 
การวิจยัคร้ังน้ีผูวิ้จยัไดท้บทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใช้เป็นแนวทางใน

การศึกษาเร่ือง “แนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน” 
โดยประกอบดว้ยขอ้มูลดงัน้ี 

1) Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626), ICAO  
2) หลกัการและกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบันโยบายน่านฟ้าเสรีในกรอบของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

3) หลกัการและกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบันโยบายน่านฟ้าเสรีของภูมิภาคยโุรป  
4) งานวิจยั วารสารวิชาการ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
5) กรอบแนวคิดการวิจยั 
 

2.1 Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626), ICAO  
องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) 

เป็นหน่วยงานของดา้นการบินพลเรือนระหว่างประเทศของสหประชาชาติ มีภารกิจในการออก
กฎระเบียบ ขอ้บงัคบัและมาตรฐานดา้นต่าง ๆ ของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 

ในเอกสารฉบบัน้ีไดก้ล่าวถึงภาพรวมระเบียบขอ้บงัคบัของการเดินทางทางอากาศระหว่าง
ประเทศ เช่น ภาพรวมโครงสร้างและกระบวนการของขอ้บงัคบัการเดินทางทางอากาศระหว่าง
ประเทศ ข้อบังคับการบริการทางอากาศระหว่างประเทศแบบทวิภาคี (Bilateral Regulation) 
ข้อบังคับการบริการทางอากาศระหว่างประเทศแบบพหุภาคี (Multilateral Regulation) เป็นต้น  
โดยการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียนเป็นรูปแบบการบริการทางอากาศระหว่าง
ประเทศแบบพหุภาคี ซ่ึงประเทศสมาชิกจะตอ้งปฏิบติัร่วมกนัและเสรีภาพทางอากาศเป็นหน่ึงใน
การเขา้ถึงตลาดขั้นพื้นฐาน (Basic Market Access)  

การเข้าถึงตลาดขั้นพื้นฐานเป็นสิทธิหรือสิทธิพิเศษท่ีมีเง่ือนไขและจ ากัด ท่ีมอบให้โดย 
รัฐหน่ึงไปยงัอีกรัฐหน่ึงเพื่อใช้กบัผูข้นส่งทางอากาศหรือสายการบินท่ีก าหนด โดยมีรายละเอียด  
ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น ขอ้ก าหนดทางภูมิศาสตร์ เส้นทางท่ีให้บริการทางอากาศ ขอ้ก าหนดทางกายภาพ  
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เ ก่ียวกับการก าหนดผู ้ให้บริการทางอากาศการใช้เคร่ืองบินตามลักษณะทางกายภาพหรือ  
ทางภูมิศาสตร์ ขอ้มูลลกัษณะของเสรีภาพทางอากาศท่ีสามารถใชไ้ด ้ความจุของปริมาณผูโ้ดยสาร
และการขนส่งสินคา้ เป็นตน้ โดยปกติสิทธิในการเขา้ถึงตลาดจะได้รับเพื่อแลกเปล่ียนกับสิทธิ  
ท่ีคลา้ยคลึงกนัระหว่างรัฐและจะบงัคบัใชก้บัการให้บริการทางอากาศระหว่างประเทศแบบประจ า  
มีก าหนด (scheduled international air services) ท่ีขนส่งผูโ้ดยสารและ/หรือสินค้า นอกจากนั้น
เสรีภาพทางอากาศยงัเป็นหน่ึงในเคร่ืองมือของรัฐเพื่อปกป้องผลประโยชน์ของประเทศอีกดว้ย  
เช่น เพื่อหลีกเล่ียงหรือลดผลกระทบจากการแข่งขนัท่ีอาจเกิดขึ้นกบัสายการบินในประเทศหรือ 
เพื่อเพิ่มอ านาจในการต่อรอง เป็นตน้ อย่างไรก็ตามอาจเป็นเคร่ืองมือเพื่อสนับสนุนกลุ่มตลาด
บางส่วนในภาพรวมเพื่อใหมี้การเขา้ถึงการเดินทางทางอากาศอยา่งทัว่ถึงไดเ้ช่นกนั ส าหรับค านิยาม
ของเสรีภาพทางอากาศทั้ง 9 ลกัษณะ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  

เสรีภาพทางอากาศ (Air freedom rights) หมายถึง สิทธิทางการบินท่ีเก่ียวข้องกับอ านาจ
อธิปไตยระหวา่งรัฐ มีก าหนดไว ้9 เสรีภาพ คือ 

1) เสรีภาพท่ี 1 (first freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่รัฐหน่ึงหรือหลายรัฐในการบิน
ผา่นเหนืออาณาเขตของตนโดยไม่แวะลง 

2) เสรีภาพท่ี 2 (second freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่รัฐหน่ึงหรือหลายรัฐใน 
การแวะลงในอาณาเขตของตน โดยไม่มีจุดประสงคท์างการคา้ เช่น แวะลงเพื่อเติมน ้ามนั ตรวจสอบ
เคร่ืองยนต ์เป็นตน้ หรือท่ีเรียกวา่การแวะลงทางเทคนิค 

3) เสรีภาพท่ี 3 (third freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่อีกรัฐหน่ึงในการขนส่ง
ผูโ้ดยสารหรือสินคา้ซ่ึงมาจากรัฐเจา้ของสายการบิน (ออกจากรัฐแรกไปรัฐท่ีสอง) 

4) เสรีภาพท่ี 4 (fourth freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่อีกรัฐหน่ึงในการขนส่ง
ผูโ้ดยสารหรือสินคา้โดยกลบัไปยงัรัฐเจา้ของสายการบิน (ออกจากรัฐท่ีสองกลบัไปท่ีรัฐแรก) 

5) เสรีภาพท่ี 5 (fifth freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่อีกรัฐหน่ึงในการขนขึ้นและ 
ขนลงผูโ้ดยสารหรือสินคา้ในรัฐท่ีสองซ่ึงมีเส้นทางบินมาจากรัฐท่ีหน่ึงและมุ่งไปยงัรัฐท่ีสาม 

6) เสรีภาพท่ี 6 (sixth freedom) คือ สิทธิในการขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างสองรัฐ 
โดยใชรั้ฐเจา้ของสายการบินเป็นจุดเปลี่ยนผา่น 

7) เสรีภาพท่ี 7 (seventh freedom) คือ สิทธิท่ีให้โดยรัฐหน่ึงแก่อีกรัฐหน่ึงในการขนส่ง
ผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างอาณาเขตของรัฐท่ีให้สิทธิกบัรัฐท่ีสามใดๆ โดยไม่มีเง่ือนไขว่าการบิน
ดงักล่าวจะตอ้งรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผูไ้ดรั้บสิทธิ กล่าวคือ สายการบินจากรัฐแรกให้บริการ
เส้นทางบินระหวา่งประเทศของรัฐท่ีสองและรัฐท่ีสาม 
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8) เสรีภาพท่ี 8 (eighth freedom) คือ สิทธิในการขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างสามจุดใน
อาณาเขตของรัฐผูใ้หสิ้ทธิโดยการบินเร่ิมตน้จากรัฐแรกไปยงัรัฐท่ีสองและไปยงัจุดใดๆ ในรัฐท่ีสอง 

9) เสรีภาพท่ี 9 (ninth freedom) คือ สิทธิในการขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างสองจุด
ในอาณาเขตของรัฐผูใ้ห้สิทธิโดยการบินเร่ิมต้นและส้ินสุดภายในรัฐท่ีสอง แต่ให้บริการโดย 
สายการบินจากรัฐแรก 

จากเสรีภาพทางอากาศ (Air freedom rights) ทั้ง 9 แบบขา้งตน้ สามารถน าเสนอในรูปแบบ
ภาพเพื่ออธิบายลกัษณะการท าการบินไดด้งัน้ี 

 

 
 

ภาพท่ี 2.1   เสรีภาพทางอากาศ (Air freedom rights) 
ท่ีมา   Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626), ICAO  
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2.2 หลักการและกฎข้อบังคับเกี่ยวกับนโยบายน่านฟ้าเสรีในกรอบของประชาคม
เศรษฐกจิอาเซียน 

อุตสาหกรรมการบินในกลุ่มประเทศอาเซียนมีการเติบโตอย่างมีนัยส าคญัในช่วงท่ีผ่านมา  
ทั้งในดา้นของจ านวนผูโ้ดยสาร ความจุท่ีนั่ง และเส้นทางบิน การพฒันาการเช่ือมต่อทางอากาศมี
ส่วนช่วยท าใหอุ้ตสาหกรรมการบินโดยรวมเติบโตไดอ้ยา่งย ัง่ยนื นอกจากนั้นยงัท าใหอุ้ตสาหกรรม
การท่องเท่ียวของอาเซียนขยายตวัอยา่งมีเสถียรภาพ ส าหรับนโยบายตลาดการบินเดียวอาเซียน หรือ 
ASEAN Single Aviation Market ได้รับความส าคญัจากการประชุมรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียนจึง  
ท าให้เกิดแผนเชิงกลยทุธ์เพื่อเปิดเสรีบริการทางอากาศและเพื่อส่งเสริมสภาพแวดลอ้มท่ีเอ้ืออ านวย
ส าหรับการขนส่งทางอากาศท่ีเป็นหน่ึงเดียวในภูมิภาค ท่ีเรียกว่า Roadmap for Integration of Air 
Travel Sector (RIATS) โดยวตัถุประสงคข์องการริเร่ิมน้ีเพื่อกา้วไปสู่การเปิดเสรีบริการขนส่งทาง
อากาศในอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบเพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์ของผูน้ าอาเซียนในภูมิภาคอาเซียน 
แผนงานน้ีถูกริเร่ิมขึ้ นจากการประชุมรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียน (ASEAN Transport Ministers 
Meeting: ATM) คร้ังท่ี 9 ณ กรุงย่างกุ้ง ประเทศเมียนมาร์ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2546 แผนงาน
ดังกล่าวจะช่วยเสริมเป้าหมายทางด้านนโยบายการเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศของอาเซียน  
ในการประชุมรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียน คร้ังท่ี 10 ณ กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา ในเดือน
พฤศจิกายน พ.ศ. 2547 

แผนงานน้ีมีการก าหนดลกัษณะการด าเนินการท่ีเป็นขั้นตอน โดยมีประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งคือ  
1) การเปิดเสรีการขนส่งสินคา้ทางอากาศ (Liberalization of Air Freight Services) 
2) การเปิดเสรีการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศแบบประจ า (Liberalization of Scheduled 

Passenger Services) 
ในกระบวนการริเร่ิมกลุ่มประเทศสมาชิกตั้งแต่ 2 ประเทศขึ้นไปท่ีพร้อมสามารถด าเนินการ

เจรจาในระดบัทวิภาคี พหุพาคีหรือกลุ่มภูมิภาคย่อย ส่วนประเทศสมาชิกอ่ืน ๆ สามารถเขา้ร่วมได้
เม่ือพร้อม โดยมาตรการเปิดเสรีจะครอบคลุมถึงการเคล่ือนยา้ย / การขนส่งทั้งผูโ้ดยสารและสินคา้ 
สามารถแสดงกรอบเวลาของการเปิดเสรีภาพทางอากาศตาม Roadmap for Integration of Air Travel 
Sector (RIATS) ไดด้งัน้ี 
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ตารางท่ี 2.1 กรอบเวลาของการเปิดเสรีภาพทางอากาศตาม Roadmap for Integration of Air Travel 
Sector (RIATS) 

 
NO. MEASURES IMPLEMENTING BODY TIMELINE 

SPECIFIC ISSUES 
I Liberalization of Air Freight Services 
1 Liberalization of air freight 

services with no limitation 
of third and fourth freedom 
traffic rights and with 
increased tonnage and 
additional designated points 
to those stated in the 
ASEAN MOU on Air 
Freight Services (2002) 

Senior Transport Officials 
Meeting (STOM) through Air 

Transport Working Group 
(ATWG) 

December 2006 

2 Full liberalization of 
ASEAN air freight services 

December 2008 

II Liberalization of Scheduled Passenger Services 
3 Liberalization of scheduled 

passenger services with no 
limitations on third and 
fourth freedom traffic rights 
for all designated points 
within the ASEAN sub-
regions  

STOM through ATWG December 2005 
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ตารางท่ี 2.1 กรอบเวลาของการเปิดเสรีภาพทางอากาศตาม Roadmap for Integration of Air Travel 
Sector (RIATS) (ต่อ) 

 
NO. MEASURES IMPLEMENTING BODY TIMELINE 

4 Liberalization of scheduled 
passenger services with no 
limitations on third and 
fourth freedom traffic rights 
for at least two designated 
points in each country 
between the ASEAN sub-
regions 

 
December 2006 

5 Liberalization of scheduled 
passenger services with no 
limitations on fifth freedom 
traffic rights for all 
designated points within the 
ASEAN sub-regions 

December 2006 

6 Liberalization of scheduled 
passenger services with no 
limitations on fifth freedom 
traffic rights for at least two 
designated points in each 
country between the 
ASEAN sub-regions 

December 2008 
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ตารางท่ี 2.1 กรอบเวลาของการเปิดเสรีภาพทางอากาศตาม Roadmap for Integration of Air Travel 
Sector (RIATS) (ต่อ) 

 
NO. MEASURES IMPLEMENTING BODY TIMELINE 

7 ASEAN-wide liberalization 
of scheduled passenger 
services, with no 
limitations on third and 
fourth freedom traffic rights 
for the capital city in each 
ASEAN Member Country 

 
December 2008 

8 ASEAN-wide liberalization 
of scheduled passenger 
services, with no 
limitations on fifth freedom 
traffic rights for the capital 
city in each ASEAN 
Member Country 

December 2010 

III Enhancing Capacity Building Programmes 
9 Enhancing capacity 

building programmes to 
facilitate transition towards 
full air services 
liberalization 

STOM through ATWG 2005-2010 

ท่ีมา   APPENDIX I Roadmap for Integration of Air Travel Sector, 2012 
 
จากตารางขา้งตน้สามารถสรุปไดว้่าการเปิดเสรีภาพทางอากาศมีการก าหนดให้ทยอยเปิดทั้ง

เสรีภาพท่ีระดบัสูงขึ้นเร่ือย ๆ ทั้งในแง่มุมของการขนส่งสินคา้และการขนส่งผูโ้ดยสาร โดยริเร่ิมใน
ปี พ.ศ. 2548 เป็นตน้มา และมีการใชเ้สรีภาพท่ี 3-5 ในระดบัภูมิภาคย่อยไปจนถึงระดบัการขนส่ง
ระหวา่งเมืองหลวงของแต่ละประเทศสมาชิก 
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หลงัจากนั้นในการประชุมรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียน (ASEAN Transport Ministers Meeting: 
ATM) คร้ังท่ี 13 ณ ประเทศสิงคโปร์ ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2550 เหล่ารัฐมนตรีวา่การกระทรวง
คมนาคมได้ยืนยันถึงความมุ่งมั่นท่ีมีต่อเป้าหมายของ RIATS และตกลงท่ีจะขยาย RIATS  
เพื่อด าเนินการนโยบายเปิดน่านฟ้าของอาเซียนภายในปี พ.ศ. 2558 และเป็นส่วนหน่ึงของนโยบาย
ตลาดการบินเ ด่ียวอา เ ซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM)  อย่ า ง เ ป็นทางการ  
ในขณะเดียวกันเร่ิมมีการร่างกระบวนการของข้อตกลงพหุภาคีของอาเซียนส าหรับการบริการ
ผูโ้ดยสารและการให้บริการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ภายหลงัต่อมา RIATS ไดร้วมเขา้เป็นขอ้ตกลง
ทางกฎหมายอยา่งเป็นทางการ 3 ฉบบัโดยเป็นการยอมรับของประเทศสมาชิกอาเซียนคือ 

1) ความตกลงพหุภาคี ว่ าด้วยบ ริการ เ ดินอากาศ  ( The Multilateral Agreement on  
Air Services: MAAS) ในปี พ.ศ. 2552 

2) ความตกลงพหุภาคีว่าดว้ยการเปิดเสรีอย่างเต็มท่ีของบริการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ  
(The Multilateral Agreement for Full Liberalization of Passenger Air Services: MAFLPAS) ในปี 
พ.ศ. 2553 

3) ความตกลงพหุภาคีว่าด้วยการเปิดเสรีการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Multilateral 
Agreement for Full Liberalization of Air Freight Services: MAFLAFS) ในปี พ.ศ. 2553  

โดยในแต่ละความตกลงแสดงรายละเอียดท่ีเก่ียวขอ้งของเสรีภาพทางอากาศ ลกัษณะการบิน
เช่ือมต่อและเง่ือนไขอ่ืน ๆ ตามพิธีสารยอ่ย ไดด้งัน้ี 

1) ความตกลงพหุภาคีว่าด้วยบริการเดินอากาศ (The Multilateral Agreement on Air 
Services: MAAS) 

ขอบเขต เป็นขอ้ตกลงท่ีใชบ้งัคบัเฉพาะกบัการขนส่งผูโ้ดยสารหรือผูโ้ดยสารและสินคา้ 
โดยมีพิธีสารแนบทา้ย 6 ฉบบั คือ 

พิธีสาร 1: ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัด 
ระหว่างจุดภายใน อนุภูมิภาคของอาเซียนท่ีตนเป็นสมาชิก ไดแ้ก่ The Brunei, Indonesia, Malaysia 
and Philippines East ASEAN Growth Area (BIMP-EAGA)  ; Cambodia, Lao PDR, Myanmar and 
Vietnam ( CLMV)  ; The Indonesia, Malaysia, Singapore Growth Triangle ( IMS- GT)  แ ล ะ  
The Indonesia, Malaysia, Thailand Growth Triangle (IMT-GT)  

พิธีสาร 2: ว่าดว้ยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 อย่างไม่จ ากดั ระหว่าง 
จุดภายในอนุภูมิภาคของอาเซียนท่ีตนเป็นสมาชิก 

พิธีสาร 3: ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัด 
ระหวา่งจุดอนุภูมิภาคในอาเซียน 

 



 18 

พิธีสาร 4: ว่าดว้ยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 อย่างไม่จ ากดั ระหว่าง 
อนุภูมิภาคในอาเซียน 

พิธีสาร 5: ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัด 
ระหวา่งเมืองหลวงต่าง ๆ ในอาเซียน 

พิธีสาร 6: ว่าดว้ยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 อย่างไม่จ ากดั ระหว่าง
เมืองหลวงต่าง ๆ ในอาเซียน 

2) ความตกลงพหุภาคีว่าดว้ยการเปิดเสรีอย่างเต็มท่ีของบริการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ 
(The Multilateral Agreement for Full Liberalization of Passenger Air Services: MAFLPAS) 

ขอบเขต เป็นความตกลงท่ีใช้บงัคบัเฉพาะกบัการขนส่งผูโ้ดยสารหรือผูโ้ดยสารและ
สินค้า ซ่ึงท าการบินระหว่างจุดท่ีนอกเหนือจากความตกลงพหุภาคีว่าด้วยบริการเดินอากาศ 
(MAAS)โดยมีพิธีสารแนบทา้ย 2 ฉบบั คือ 

พิธีสาร 1: ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัด 
ระหว่างเมืองใด ๆ ในอาเซียน (โดยมีเง่ือนไขว่าจุดตน้ทางและจุดปลายทางจะตอ้งไม่เป็นจุดท่ีเป็น
เมืองหลวงในเท่ียวบินเดียวกนั) 

พิธีสาร 2: ว่าดว้ยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 อย่างไม่จ ากดั ระหว่าง
เมืองใด ๆ ในอาเซียน (โดยมีเง่ือนไขว่าการใชสิ้ทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 จะตอ้ง
ไม่เป็นจุดท่ีเป็นเมืองหลวง) 

3) ความตกลงพหุภาคีว่าด้วยการเปิดเสรีการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Multilateral 
Agreement for Full Liberalization of Air Freight Services: MAFLAFS) 

ขอบเขต เป็นความตกลงท่ีใชบ้งัคบัเฉพาะกบัการขนส่งสินคา้เท่านั้น โดยมีพิธีสารแนบ
ทา้ย 2 ฉบบั คือ 

พิธีสาร 1: ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 อย่างเต็มท่ี  
โดยไม่จ ากดัความจุความถ่ี และแบบอากาศยานตามท่ีก าหนด โดยแต่ละประเทศก าหนดจุดดงัน้ี 

1) บรูไนดาลุสซาลาม: บนัดาร์เสรีเบกาวนั 
2) กมัพูชา: พนมเปญ 
3) อินโดนีเซีย: บาตมั บาลิกป์าปัน บีอคั มากสัซาร์ มานาโด ปาเลม็บงั ปนตีอานกั 
4) ลาว: นครหลวงเวียงจนัทน์ หลวงพระบาง ปากเซ 
5) มาเลเซีย: กวัลาลมัเปอร์ 
6) เมียนมาร์: ยา่งกุง้ มณัฑะเลย ์
7) ฟิลิปปินส์: คลาร์ก ซูบิก เซบู ดาเวา อิโลอิโล เลาอกั 
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8) สิงคโปร์: สิงคโปร์ 
9) ไทย: กรุงเทพฯ เชียงใหม่ หาดใหญ่ ขอนแก่น ภูเก็ต อู่ตะเภา และอุบลราชธานี 
10) เวียดนาม: ฮานอย ดานงั โฮจิมินห์ ชูไล 
พิธีสาร 2: ว่าดว้ยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 อย่างเต็มท่ี โดยไม่จ ากดั

ความจุความถี่ และแบบอากาศยาน ทุกจุดในอาเซียนท่ีมีท่าอากาศยานระหวา่งประเทศ 
จากความตกลงทั้ง 3 ฉบบัแสดงให้เห็นถึงรายละเอียดเสรีภาพ และขอ้ก าหนดของจุดหมายท่ี

สามารถท าการบินได้ โดยฉบบัท่ี 1 และ 2 จะมุ่งเน้นการบินเพื่อขนส่งผูโ้ดยสารและและสินค้า  
มีรายละเอียดท่ีแตกต่างกนัตามขา้งตน้ ส่วนฉบบัท่ี 3 จะมุ่งเนน้การบินเพื่อขนส่งสินคา้ หรือกล่าว
โดยสรุปได้ว่าในปัจจุบนักลุ่มประเทศอาเซียนสามารถใช้เสรีภาพทางอากาศได้ถึงเสรีภาพท่ี 5  
ในการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ อย่างไม่จ ากัด ระหว่างเมืองใด  ๆ ในอาเซียน ดังนั้นการขยาย 
การเปิดเสรีไปยงัเสรีภาพทางอากาศท่ีสูงกวา่จึงเป็นเร่ืองท่ีทา้ทายเป็นอยา่งยิง่ 

 

2.3 หลกัการและกฎข้อบังคับเกีย่วกบันโยบายน่านฟ้าเสรีของภูมิภาคยุโรป 
อุตสาหกรรมการบินมีความส าคญัเชิงกลยุทธ์อย่างยิ่งต่อเศรษฐกิจและการจา้งงานโดยรวม

ของสหภาพยุโรป โดยเป็นการสนับสนุนการจ้างงานเกือบ 5 ล้านต าแหน่งและสร้างรายได้  
300,000 ลา้นยโูรหรือคิดเป็นร้อยละ 2.1 ของผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ (GDP) ของสหภาพ
ยุโรป และคาดว่าจะมีแนวโนม้ขยายตวัประมาณร้อยละ 5 ต่อปีจนถึงปี พ.ศ. 2573 และเพื่อท่ีจะใช้
ประโยชน์จากศกัยภาพทางเศรษฐกิจของภาคส่วนน้ีได้อย่างเต็มความสามารถจึงมีการก าหนด 
กลยทุธ์ในดา้นต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 

1) กลยทุธ์ดา้นการบิน (Aviation Strategy) 
ในเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2558 คณะกรรมาธิการยโุรปไดเ้ร่ิมใชย้ทุธศาสตร์การบินส าหรับ

ยุโรปในการกระตุน้เศรษฐกิจของยุโรป เสริมสร้างฐานอุตสาหกรรมและกา้วสู่การเป็นผูน้ าระดบั
โลกดา้นการบินท่ีแขง็แกร่งทั้งดา้นธุรกิจและประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นกบัพลเมืองยุโรป 

2) ตลาดเดียว (Single Market) 
ตลาดการบินของสหภาพยุโรปเร่ิมทยอยเปิดเสรีมากขึ้นเร่ือย ๆ ซ่ึงครอบคลุมการออก

ใบอนุญาตผูใ้ห้บริการทางอากาศ การเข้าถึงตลาดและค่าโดยสาร ดังนั้นข้อจ ากัดท่ีเกิดขึ้ นกับ 
การขนส่งทางอากาศในยุโรปรวมถึงขอ้จ ากดัในการลงทุนขา้มพรมแดนของสายการบินในยุโรป  
จึงทยอยลดลง 
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3) การบินภายนอก (External Aviation) 
การพัฒนาอย่างต่อเ น่ืองของนโยบายการบินภายนอกของสหภาพยุโรปท่ี มี  

การประสานงานกันมากขึ้นในช่วงทศวรรษท่ีผ่านมาเป็นผลมาจากการสร้างตลาดภายในของ
สหภาพยุโรปท่ีแข็งแรงและกฎเกณฑท์ัว่ไปท่ีเก่ียวขอ้ง ท าให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจอย่างมาก
และมีการพฒันาอยา่งต่อเน่ือง 

4) นโยบายทอ้งฟ้าเดียวของสหภาพยโุรป (Single European Sky) 
น่านฟ้ายุโรปเป็นหน่ึงในน่านฟ้าท่ีมีความแออดัของจ านวนเท่ียวบินมากท่ีสุดแห่งหน่ึง

ของโลก ท าให้เกิดความล่าชา้และเกิดความเสียหายต่อภาพรวมได ้จึงมีความจ าเป็นตอ้งด าเนินการ
ให้เกิดการจดัการเท่ียวบินไดเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุดและน าไปสู่นโยบายทอ้งฟ้าเดียวของสหภาพ
ยโุรปซ่ึงเปิดตวัในปี พ.ศ. 2547 และมีการพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองจนถึงปัจจุบนั 

5) SESAR (Single European Sky Air Traffic Management Research) 
SESAR เป็นเทคโนโลยีระบบการจัดการจราจรทางอากาศ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อ

ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานดา้นการจดัการจราจรทางอากาศให้ทนัสมยัและเพิ่มประสิทธิภาพใน
การท างานโดยรวม 

จะเห็นว่ากลยทุธ์ดา้นตลาดการบินเดียวของสหภาพยุโรปเป็นหน่ึงในกลยทุธ์ท่ีสหภาพยโุรป
ให้ความส าคญั ภาพรวมการขนส่งทางอากาศมีส่วนส าคญัต่อเศรษฐกิจยุโรปโดยมีสายการบินท่ี
ให้บริการแบบประจ ามากกว่า 100 สายการบิน เครือข่ายสนามบินกว่า 400 แห่งและผูใ้ห้บริการ  
การเดินอากาศ 60 ราย มีการจ้างงานในภาคการบินโดยตรง 1.4 - 2 ล้านคนและสนับสนุนทั้ง
ทางตรงและทางออ้มกว่าอีก 4.7 - 5.5 ลา้นต าแหน่ง มีจ านวนผูโ้ดยสารเดินทางเขา้ - ออกสนามบิน
ในยุโรปกว่าประมาณ 900 ลา้นคน ในอดีตการขนส่งทางอากาศเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการควบคุม
อยา่งเขม้งวดโดยมีผูใ้ห้บริการทั้งสายการบินและสนามบินอยา่งจ ากดัแต่ในปัจจุบนัไดมี้ลดขอ้จ ากดั 
ต่าง ๆ ท าให้สายการบินท่ีบินภายในสหภาพยุโรป เช่น การจ ากัดเส้นทางบิน การจ ากัดจ านวน
เท่ียวบินท่ีสามารถใหบ้ริการไดแ้ละการก าหนดราคาค่าโดยสาร เป็นตน้  

เม่ือมีการลดขอ้จ ากดัต่าง ๆ ท าให้เกิดการแข่งขนัมากขึ้นและส่งผลต่อราคาค่าโดยสารลดลง
อยา่งมาก เกิดรูปแบบธุรกิจแบบใหม่ท่ีสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารท่ีหลากหลาย
ขึ้น นโยบายการเปิดเสรีดา้นการบินของยุโรปไดเ้ปล่ียนแปลงอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ
อย่างมาก โดยสร้างเง่ือนไขส าหรับความสามารถในการแข่งขนัและสร้างความมัน่ใจในคุณภาพ 
การบริการและความปลอดภยัในระดับสูงสุด นอกจากนั้นผูโ้ดยสาร สายการบิน สนามบินและ
บุคลากรในอุตสาหกรรมลว้นได้รับประโยชน์จากนโยบายน้ีเน่ืองจากอุตสาหกรรมในภาพรวม 
มีคุณภาพดีขึ้น  
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ส าหรับขอ้บงัคบัและระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัเสรีภาพทางอากาศในภาพรวม ไดถู้กกล่าวถึงใน 
REGULATION (EC)  No 847 / 2 0 0 4  OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE 
COUNCIL ON THE NEGOTIATION AND IMPLEMENTATION OF AIR SERVICE 
AGREEMENTS BETWEEN MEMBER STATES AND THIRD COUNTRIES (29  April 2004 ) 
หมวดท่ี 5 (Article 5) ว่าด้วยการกระจายเสรีภาพทางอากาศ โดยมีรายละเอียดโดยสรุปคือ  
“รัฐสมาชิกสามารถสรุปขอ้ตกลงหรือมีการแกไ้ขขอ้ตกลง/ภาคผนวก ท่ีมีการระบุขอ้จ ากดัในการใช้
เสรีภาพทางอากาศหรือจ านวนสายการบินท่ีใช้ประโยชน์จากการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ีเกิดขึ้น  
รัฐสมาชิกจะตอ้งรับรองการกระจายเสรีภาพทางอากาศน้ีบนพื้นฐานของกระบวนการท่ีไม่เลือก
ปฏิบติัและโปร่งใส” จากรายละเอียดขา้งตน้กล่าวไดว้า่ มีการเปิดกวา้งของการใชเ้สรีภาพทางอากาศ
โดยขึ้นกบัรัฐภาคีท่ีมีการตกลงกนับนพื้นฐานเง่ือนไขท่ีก าหนด 

เม่ือพิจารณาเชิงลึกถึงเสรีภาพทางอากาศในเชิงเคร่ืองมือในการก ากับทางเศรษฐกิจ  
ได้ถูกกล่าวถึงและมีส่วนเก่ียวข้องใน REGULATION 1008/2008 ON COMMON RULES FOR 
THE OPERATION OF AIR SERVICE IN THE COMMUNITY ( THE AIR SERVICE 
REGULATION) (24 September 2008) คือ หมวดท่ี 19 (Article 19) ว่าด้วยเร่ืองการกระจายและ 
การใช้เสรีภาพทางอากาศ มีรายละเอียดกล่าวถึงการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ีมีการก าหนดไวโ้ดย  
รัฐภาคีเท่านั้นและตอ้งเป็นไปตามกฎความปลอดภยั การรักษาความปลอดภยั การจดัสรรเวลาบิน
ของสนามบินและการรักษาส่ิงแวดลอ้ม นอกจากนั้นสนามบินท่ีให้บริการจะตอ้งมีการปฏิบติังาน
อยา่งเท่าเทียมกนั 

ส าหรับวิวฒันาการในการผ่อนคลายระเบียบขอ้บงัคบัต่าง ๆ ของสหภาพยุโรปเป็นการเปิด
เสรีตลาดการบินภายในของสหภาพยุโรปอย่างค่อยเป็นค่อยไปโดยใช้มาตรการสามชุดซ่ึง
ครอบคลุมการออกใบอนุญาตผู ้ให้บริการขนส่งทางอากาศ การเข้าถึงตลาดและค่าโดยสาร 
ครอบคลุมการเดินทางภายในสหภาพยโุรป โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

1) รูปแบบท่ี 1 เกิดขึ้ นในปี พ.ศ. 2530 มีการจ ากัดสิทธิของรัฐบาลในการปฏิเสธ 
การน าเสนอค่าโดยสารใหม่และความจุท่ีนัง่โดยสาร  

2) รูปแบบท่ี 2 เกิดขึ้นในปี พ.ศ. 2533 ได้เปิดตลาดเพิ่มเติมโดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วยให ้
มีความยืดหยุ่นมากขึ้นในเร่ืองค่าโดยสารและการจดัสรรความจุท่ีนัง่โดยสาร นอกจากน้ียงัอนุญาต
ให้ผูใ้ห้บริการในสหภาพยุโรปทั้งหมดสามารถบรรทุกผูโ้ดยสารหรือสินคา้ได้ไม่จ ากัดจ านวน
ระหวา่งประเทศตน้ทางกบัประเทศอ่ืนในสหภาพยโุรป 

3) รูปแบบท่ี 3 เกิดขึ้นในปี พ.ศ. 2536 ด าเนินการจนเสร็จส้ินกระบวนการในเดือนเมษายน 
พ.ศ. 2540 โดยก าหนดให้เสรีภาพทางอากาศจนถึงเสรีภาพท่ี 9 หรือ 'Cabotage' นั่นคือ 'สิทธิใน 
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การขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างสองจุดในอาณาเขตของรัฐผูใ้ห้สิทธิโดยการบินเร่ิมตน้และ
ส้ินสุดภายในรัฐท่ีสองแต่ให้บริการโดยสายการบินจากรัฐแรก รูปแบบท่ีสามยงัก าหนดให้ 
สายการบินมีสิทธิเท่าเทียมกนัในการเขา้ถึงตลาดภายในและมีเสรีภาพในการก าหนดค่าโดยสาร 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2549 ได้เ กิดข้อตกลง ECAA (The European Common Aviation Area 
Agreement) เป็นข้อตกลงพหุภาคี มีจุดประสงค์เพื่อเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศในทวีปยุโรป  
โดยการสร้างเขตการบินร่วมแห่งยุโรป (ECAA) ประกอบดว้ยประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปและ
ประเทศนอกกลุ่มสหภาพยุโรป ส่งผลดีทางเศรษฐกิจอย่างมากส าหรับผูโ้ดยสารในภาพรวมและ
อุตสาหกรรมการบินครอบคลุม 36 ประเทศและมากกว่า 500 ลา้นคน จากผลของการเปิดเสรีภาพ
ทางอากาศเป็นการกระตุน้การเติบโตของสายการบินตน้ทุนต ่า เช่น EasyJet และ Ryanair เป็นตน้ 
และการแข่งขนัท่ีเพิ่มขึ้นท าใหร้าคาค่าโดยสารถูกลง ส่งผลดีต่อผูบ้ริโภค 

ในปี พ.ศ. 2551 คณะกรรมาธิการของสหภาพยุโรปไดป้รับกรอบกฎหมายให้ง่ายขึ้นส าหรับ
ตลาดการขนส่งทางอากาศภายใน (REGULATION 1008/2008 ON COMMON RULES FOR THE 
OPERATION OF AIR SERVICE IN THE COMMUNITY (THE AIR SERVICE REGULATION)) 
โดยเป็นการปรับปรุงแนวคิดหลกับางประการให้ทนัสมยัขึ้น มีเสรีภาพในการก าหนดราคาภายใน
สหภาพยุโรปและขยายไปยงัประเทศท่ีสามบนพื้นฐานของหลักการแลกเปล่ียนซ่ึงกันและกัน  
และขึ้นอยูก่บัเง่ือนไขในขอ้ตกลงทวิภาคีท่ีก าหนดไว ้

จากการศึกษาเอกสาร ต าราและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทางอากาศในปัจจุบนั 
ผูวิ้จยัไดวิ้เคราะห์เน้ือหาเชิงเปรียบเทียบจุดเด่นและจุดดอ้ยของแต่ละภูมิภาคส าหรับการพฒันาการ
ใชเ้สรีภาพทางอากาศ ส าหรับภูมิภาคแอฟริกาเป็นส่วนหน่ึงของงานวิจยั  STRATEGY TO FULLY 
IMPLEMENT ON THE LIBERALIZATION OF AIRSPACE IN MOZAMBIQUE ของ  INES 
DELFINA MAVIE วิทยานิพนธ์ส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาการจัดการ
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน สถาบันสมทบมหาวิทยาลัย  
เทคโนโลยี สุรนารี ปีการศึกษา พ.ศ. 2558 ซ่ึงจะ มีการบรรยายต่อไปในหัวข้องานวิจัย 
วารสารวิชาการ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
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2.3.1 ผลการวิ เคราะห์เชิงเปรียบเทียบลักษณะท่ีส าคัญของแต่ละภูมิภาคส าหรับ 
การพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศ 
 
ตารางท่ี 2.2  การเปรียบเทียบลกัษณะท่ีส าคญัของแต่ละภูมิภาคส าหรับการพฒันาการใช้เสรีภาพ

ทางอากาศ 
 

ลกัษณะ ภูมิภาคยุโรป 
ภูมิภาคเอเชีย 

ตะวันออกเฉียงใต้ 
ภูมิภาคแอฟริกา 

ลกัษณะ
ประเทศและ
จ านวน
ประชากร 

- มีจ านวนประเทศสมาชิก
และมีประชากรเป็น
จ านวนมาก 

- มีจ านวนประเทศสมาชิก
นอ้ยแต่มีประชากรเป็น
จ านวนมากโดยเฉพาะ
อินโดนีเซีย 

- เป็นภูมิภาคขนาดใหญ่
และตั้งอยูบ่ริเวณตรงกลาง
ระหวา่งทวีปอเมริกา ทวีป
ยโุรปและทวีปเอเชีย จึงมี
โอกาสใชก้ารขนส่งทาง
อากาศเช่ือมต่อการบินทั้ง
ภายในภูมิภาคและ
ระหวา่งภูมิภาค 
- มีจ านวนประชากรสูง 

การเช่ือมโยง
ดา้นการขนส่ง 

- มีการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ 
ท่ีสามารถทดแทนได ้
เน่ืองจากแต่ละประเภทมี
โครงข่ายทางคมนาคมท่ี
เช่ือมโยงกนั เช่น  
การขนส่งทางถนนและ
การขนส่งทางราง เป็นตน้ 

- แต่ละประเทศในภูมิภาคฯ 
มีทั้งส่วนท่ีอยูบ่น
แผน่ดินใหญ่และพื้นท่ี
เป็นเกาะ ดงันั้นการ
เช่ือมต่อการขนส่งโดย
ส่วนใหญ่จะเป็นทาง
อากาศ อยา่งไรก็ตามมีการ
เช่ือมต่อทางถนนและ 
ทางรางในบางประเทศ 
เช่น ไทย ลาว  
เมียนมาร์ กมัพูชา 
เวียดนาม มาเลเซีย และ
สิงคโปร์ เป็นตน้  

- ระบบการคมนาคม
ขนส่งทางอากาศและ
ผูป้ระกอบการท่ีมี
ศกัยภาพจะกระจุกตวัอยู่
ในบางประเทศ เช่น 
ประเทศแอฟริกาใต ้อียปิต ์
เอธิโอเปียและเคนยา  
เป็นตน้ 
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ตารางท่ี 2.2  การเปรียบเทียบลกัษณะท่ีส าคญัของแต่ละภูมิภาคส าหรับการพฒันาการใช้เสรีภาพ
ทางอากาศ (ต่อ) 

 

ลกัษณะ ภูมิภาคยุโรป 
ภูมิภาคเอเชีย 

ตะวันออกเฉียงใต้ 
ภูมิภาคแอฟริกา 

ศกัยภาพทาง
เศรษฐกิจ 

- แต่ละประเทศมีศกัยภาพ
ทางเศรษฐกิจใกลเ้คียงกนั
และมีความเหล่ือมล ้าทาง
เศรษฐกิจนอ้ย 
- ผูป้ระกอบการใน
อุตสาหกรรมการบินมี
ความหลากหลายและมี
ความสามารถในการ
แข่งขนัสูง 

- ศกัยภาพทางเศรษฐกิจ
ของแต่ละประเทศมีความ
แตกต่างกนัและมีความ
เหล่ือมล ้าทางเศรษฐกิจสูง 
- ผูป้ระกอบการใน
อุตสาหกรรมการบินมี
ความหลากหลายและมี
ความสามารถในการ
แข่งขนัสูง 

- ศกัยภาพทางเศรษฐกิจ
ของแต่ละประเทศอยูใ่น
ระดบัต ่า 
- ผูป้ระกอบการใน
อุตสาหกรรมการบินท่ีมี
ความสามารถในการ
แข่งขนัสูงมีจ านวน
ค่อนขา้งนอ้ย 

ลกัษณะเด่น 
อ่ืน ๆ 

- เป็นภูมิภาคท่ีมีความ
ตอ้งการเดินทางทาง
อากาศสูง ทั้งภายใน
ภูมิภาคและระหวา่ง
ภูมิภาค 

- เป็นศูนยก์ลางของการ
ท่องเท่ียวและเศรษฐกิจใน
ทวีป จึงท าใหมี้ความ
ตอ้งการเดินทางทาง
อากาศสูง ทั้งภายใน
ภูมิภาคและระหวา่ง
ภูมิภาค 

 

ท่ีมา   สรุปโดยผูท้  าวิจยั 
 
จากตารางสามารถสรุปได้ว่าภูมิภาคยุโรปเป็นภูมิภาคท่ีเอ้ืออ านวยต่อการพฒันาการใช้

เสรีภาพทางอากาศ อย่างท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบันและเป็นต้นแบบของภูมิภาคท่ีมีการพฒันาการใช้
เสรีภาพทางอากาศของโลก เน่ืองจากมีการใชเ้สรีภาพทางอากาศสูงสุดในระดบัเสรีภาพท่ี 9 รวมทั้ง
มีปัจจัยสนับสนุนหลักในด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงความสามารถในการแข่งขันของ
ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการบิน อยา่งไรก็ตามในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละแอฟริกา
ยงัมีโอกาสในการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศ โดยในปัจจุบนัภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้  
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มีการใชเ้สรีภาพทางอากาศในระดบัเสรีภาพท่ี 5 และอยู่ระหว่างการหารือของกลุ่มประเทศสมาชิก
เพื่อพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศในอนาคตต่อไป 
 

2.4 งานวิจัยเกีย่วข้อง 
ส าหรับงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องนั้น จากการตรวจสอบพบว่างานวิจัยท่ีเก่ียวข้องเป็นงานวิจยั

ต่างประเทศส่วนใหญ่และมีงานวิจยัไทยค่อนขา้งนอ้ย เน่ืองจากเป็นขอบเขตเน้ือหาท่ีเฉพาะเจาะจง 
ดงันั้นจึงเลือกงานวิจยัท่ีมีขอบเขตการศึกษาใกลเ้คียงกนัหรือเป็นเร่ืองท่ีคลา้ยคลึงกนั ไดด้งัต่อไปน้ี 

2.4.1 ตลาดการบินเดียวอาเซียน: ความเป็นมาความก้าวหน้าและอุปสรรค 
งานวิจยัเร่ืองตลาดการบินเดียวอาเซียน: ความเป็นมาความกา้วหนา้และอุปสรรคของ 

สุฐิต ห่วงสุวรรณ และสุธาสินี รูปแกว้ (2560) เป็นงานวิจยัของคณะการบิน มหาวิทยาลยัอีสเทิร์น
เอเชียโดยเป็นงานวิจยัเชิงคุณภาพ มุ่งศึกษาเก่ียวกบัเสรีภาพทางอากาศ ลกัษณะของตลาดการบิน
เดียวท่ีด าเนินการอยู่ การริเร่ิมและการด าเนินการเก่ียวกับตลาดการบินเดียวอาเซียน ขอ้ก าหนด 
ต่าง ๆ ของตลาดการบินเดียวอาเซียน รวมถึงแนวโนม้ ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้น 

ผลการวิจยั พบว่าตลาดการบินเดียวอาเซียนยงัคงมีอุปสรรคส าคญัโดยภาพรวม คือ 
ประเทศสมาชิกอาเซียนมีความแตกต่างค่อนข้างมาก ทั้ งทางเศรษฐกิจ ความพร้อมและ
ความสามารถของแต่ละประเทศ โดยคาดวา่น่าจะมีแค่เพียงบางประเทศเท่านั้นท่ีสามารถด าเนินการ
ตามแผนได ้เน่ืองจากตลาดการบินเดียวอาเซียนเร่ิมตน้ขึ้นระหว่างประเทศท่ียงัไม่มีความเก่ียวโยง
อย่างเป็นทางการด้านการเมืองและเศรษฐกิจ แตกต่างกับตลาดการบินเดียวยุโรปซ่ึงมีขอ้ตกลง  
ทางการเมืองและเศรษฐกิจท่ีร่วมกันมั่นคงกว่า คือได้มีการรวมตัวเป็นระดับสหภาพแล้ว  
การด าเนินการร่วมในดา้นอ่ืนย่อมมีความสะดวกรวดเร็วมากกว่าประชาคมอาเซียนท่ีมีการรวมตวั
ในระดบักลุ่มประเทศเท่านั้น 

จะเห็นไดว้า่แนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน สามารถเกิดขึ้ นได้ แต่ยงัคงมีอุปสรรคและส่ิงท่ีท้าทายอยู่เป็นจ านวนมากเน่ืองจาก 
กลุ่มประเทศอาเซียนยงัมีความแตกต่างในดา้นต่าง ๆ ทั้งดา้นเศรษฐกิจ สังคมและประชากร ซ่ึงอาจ
ตอ้งใชร้ะยะเวลาหรือเง่ือนไขบางประการ เพื่อใหส้ามารถน าร่องขยายการเปิดเสรีภาพทางอากาศได้ 

2.4.2 STRATEGY TO FULLY IMPLEMENT ON THE LIBERALIZATION OF 
AIRSPACE IN MOZAMBIQUE 

งานวิ จัย เ ร่ือง  STRATEGY TO FULLY IMPLEMENT ON THE LIBERALIZA-
TION OF AIRSPACE IN MOZAMBIQUE ของ INES DELFINA MAVIE (2015) เป็นวิทยานิพนธ์
ส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาการจดัการมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการการบิน  
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สถาบนัการบินพลเรือน สถาบนัสมทบมหาวิทยาลยัเทคโนโลยี สุรนารี ปีการศึกษา พ.ศ. 2558  
มีวตัถุประสงคห์ลกัคือ 

1) อธิบายถึงกลยุทธ์ของประเทศโมซัมบิกท่ีตอ้งด าเนินการตามนโยบายการเปิด
น่านฟ้าเสรีของทวีปแอฟริกา (Yamoussoukro Decision: YD) 

2) ระบุกิจกรรมเพื่อสนบัสนุนกลยทุธ์การเปิดเสรีน่านฟ้าเสรีในประเทศโมซมับิก 
ในการศึกษางานวิจยัน้ีใชวิ้ธีการศึกษาเอกสารและวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ และ

การสัมภาษณ์ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัในดา้นต่าง ๆ คือ  
1) หน่วยงานดา้นการบินพลเรือน 
2) หน่วยงานดา้นท่าอากาศยาน 
3) สายการบินโมซมับิก 
4) กระทรวงวฒันธรรมและการท่องเท่ียว 
หลงัจากศึกษาขอ้มูลแลว้ ไดน้ าผลการวิเคราะห์ขอ้มูลไปจดัท ากลยุทธ์ 5 ประการ

โดยใช้เมทริกซ์ SWOT และ TOWS เพื่อตอบสนองวัตถุประสงค์ โดยสามารถสรุปกลยุทธ์  
ดา้นต่าง ๆ ไดด้งัน้ี 

1) หน่วยงานด้านการบินพลเรือน - เพิ่มกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับ YD, รับความ
ช่วยเหลือจากองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และองค์กรการบินพลเรือนอ่ืน ๆ  
เพื่อสร้างความเช่ียวชาญให้กบัเจา้หนา้ท่ีในประเด็นทางเศรษฐกิจและทางเทคนิครวมถึงการสร้าง
ขอ้ตกลงท่ีเปิดเสรีมากขึ้น 

2) หน่วยงานด้านท่าอากาศยาน – กระจายเท่ียวบินไปยงัจุดปลายทางต่าง ๆ 
ภายในประเทศ ประสานงานร่วมกับภาค เอกชนเพื่ อพัฒนา กิจกรรม เ ชิงพาณิชย์และ  
เพิ่มความสามารถในการแข่งขนั 

3) สายการบินโมซัมบิก – พฒันาขอ้ตกลงเท่ียวบินร่วม (codeshare agreements) 
กับสายการบินในแอฟริการายอ่ืน สร้างความร่วมมือกับภาคเอกชนท่ีสนใจในธุรกิจการบินเพื่อ  
เพิ่มและปรับปรุงฝงูบินของเคร่ืองบินใหท้นัสมยัตามแนวโนม้ 

4) กระทรวงวฒันธรรมและการท่องเท่ียว – กระตุน้การท่องเท่ียวท่ีมีศกัยภาพใน
ประเทศท่ีมีเท่ียวบินเช่ือมโยงไปยงัประเทศโมซัมบิก ส่งเสริมวฒันธรรมผ่านแหล่งท่องเท่ียวและ
ความหลากหลายในการท างานกบัผูป้ระกอบการการท่องเท่ียว 

5) รัฐบาล – ผลกัดนันโยบายส่งเสริมใหภ้าคเอกชนลงทุนในการขนส่งทางอากาศ 
เสริมสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งหน่วยงานดา้นการบินพลเรือนและดา้นวฒันธรรม การท่องเท่ียว 
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ประโยชน์จากการวิจยัคร้ังน้ีจะถูกน าไปใช้เพื่อเสริมสร้างแนวทางวิชาการเก่ียวกบั
กลยุทธ์เพื่อเปิดเสรีน่านฟ้าของโมซัมบิกอย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ียงัสามารถช่วยรัฐบาล
โมซัมบิกในการคิดคน้กลยุทธ์ดา้นการบินพลเรือนท่ีสามารถพฒันาเศรษฐกิจ การขนส่งทางอากาศ
และการท่องเท่ียวของประเทศอยา่งย ัง่ยนื 

2.4.3 ASEAN SINGLE AVIATION MARKET AND INDONESIA - CAN IT KEEP 
UP WITH THE GIANTS? (2014) 

บทความวิจัยเร่ือง ASEAN SINGLE AVIATION MARKET AND INDONESIA - 
CAN IT KEEP UP WITH THE GIANTS? ของ Ruwantissa Abeyratne ซ่ึงผูท้  าวิจัยเป็นประธาน
บริหารของบริษทั Global Aviation Consultancies และอดีตเจา้หน้าท่ีกฎหมายอาวุโสขององค์การ
การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) โดยสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

ประเทศอินโดนีเซียมีความต้องการขนส่งทางอากาศสูงขึ้ นตามสัดส่วนของ
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) และคาดว่าเศรษฐกิจจะเติบโต 6% ถึง 10% ต่อปี โดยมี
ตลาดการบินเดียวของอาเซียนเป็นปัจจยัสนับสนุน และก่อให้เกิดประโยชน์พร้อมกับน าความ 
ทา้ทายสู่ภาคการขนส่งทางอากาศ ทางเศรษฐกิจและกฎระเบียบ ในด้านกายภาพและเศรษฐกิจ 
อินโดนีเซียมีขนาดประเทศ ขนาดเศรษฐกิจ และจ านวนประชากรมากเป็นล าดับแรกของกลุ่ม
ประเทศอาเซียน จึงท าให้มีขนาดของอุตสาหกรรมการบินใหญ่เป็นล าดับแรกด้วยเช่นกัน  
และจากผลกระทบของความตกลงพหุภาคีว่าดว้ยบริการเดินอากาศ (MAAS) ความตกลงพหุภาคีวา่
ด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มท่ีของบริการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ (MAFLPAS) และความตกลง 
พหุภาคีว่าดว้ยการเปิดเสรีการขนส่งสินคา้ทางอากาศ (MAFLAFS) ท าให้อินโดนีเซียตอ้งเผชิญกบั
ภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น 

แมว้่าเป้าหมายสูงสุดของอาเซียนคือ การสร้างตลาดการบินเดียวอาเซียนให้เป็น
ตลาดการบินเดียวอย่างแท้จริงและเสริมสร้างการเข้าถึงตลาดของสายการบินในภูมิภาค อ่ืน ๆ  
ของโลก แต่ อินโดนีเซียอาจสูญเสียความสามารถในการแข่งขันถึงแม้จะมีตลาดการบิน
ภายในประเทศท่ีแข็งแรง นอกจากนั้นตลาดการบินเดียวอาเซียน ยงัไม่มีโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านกฎระเบียบควบคู่ไปกับกฎหมายท่ีก าหนดไว ้ทั้ งนโยบายการแข่งขันการช่วยเหลือจากรัฐ  
การคุ ้มครองสิทธิของผูบ้ริโภคและด้านอ่ืน ๆ จึงท าให้สายการบินสัญชาติอินโดนีเซียมุ่งเน้น
ผลประโยชน์ท่ีจะเกิดขึ้นกับประเทศมากกว่าผลประโยชน์ท่ีจะเกิดขึ้นกับภาพรวมของภูมิภาค
อาเซียน 
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2.4.4 The Economic Impacts of Air Service Liberalization , InterVISTAS Consulting 
Inc. (2015) 

การเปิดเสรีบริการทางอากาศระหว่างประเทศท าให้เกิดโอกาสเพิ่มเติมท่ีส าคัญ
ส าหรับผูโ้ดยสาร ผูข้นส่งสินคา้ รวมถึงหน่วยงานและบุคลากรทั้งทางตรงและทางออ้มจ านวนมาก
ท่ีไดรั้บผลกระทบจากการเปิดเสรีภาพดงักล่าว ในทางกลบักนัยงัเห็นไดว้่าขอ้ตกลงการให้บริการ
ทางอากาศแบบทวิภาคีท่ีเขม้งวดระหว่างประเทศต่าง ๆ เป็นอุปสรรคต่อการเดินทางทางอากาศ  
การท่องเท่ียวและธุรกิจ ส่งผลต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจและการสร้างงานในภาพรวม รายงาน
ฉบับน้ีมีวตัถุประสงค์หลักคือการวิเคราะห์และน าเสนอผลกระทบของการเปิดเสรีทางอากาศ  
เป็นการผสมผสานระหว่างงานเชิงประจักษ์และงานวิชาการเพื่อแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ 
ทางเศรษฐกิจของการเปิดเสรีบริการทางอากาศ 

จากรายงานดงักล่าวสามารถสรุปไดว้่า ถึงแมจ้ะมีการรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นจาก 
การเปิดเสรีภาพทางอากาศ แต่จากการวิเคราะห์ระบุว่าสองในสามของคู่ประเทศยงัคงมีขอ้จ ากัดท่ี
ส าคญัซ่ึงส่วนใหญ่ยงัคงมีการก าหนดไวเ้ช่น ขนาดความจุท่ีนั่ง ระดับราคา เส้นทางบิน เป็นตน้  
การเข้าถึงตลาดท่ีดีขึ้นได้เพิ่มความสะดวกและเป็นประโยชน์ต่อผูบ้ริโภค การจ้างงานทั้ งใน
อุตสาหกรรมการบินโดยตรงและอุตสาหกรรมทางออ้มอย่างอุตสาหกรรมท่องเท่ียวซ่ึงสอดคลอ้ง
กบัรายงานการศึกษาในลกัษณะเดียวกนัโดยการเปิดเสรีขอ้ตกลงการให้บริการทางอากาศสามารถ
สร้างผลประโยชน์อยา่งมากทัว่โลก 

2.4.5 Air Transport Liberalization and Its Impacts on Airline Competition and  
Air Passenger Traffic (2010) 

บทความวิจยัเร่ือง Air Transport Liberalization and Its Impacts on Airline Competition 
and Air Passenger Traffic ของ Tae Oum และ Anming Zhang จากมหาวิทยาลัยบริตัชโคลัมเบีย  
โดยสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

บทความวิจยัน้ีเป็นการการศึกษาผลกระทบของนโยบายการเปิดเสรีดา้นการบินต่อ
การเติบโตทางเศรษฐกิจ ปริมาณการขนส่งทางอากาศ และรูปแบบการขนส่งทางอากาศ  
โดยสามารถสรุปเป็นประเด็นท่ีเก่ียวขอ้ง 3 ประเด็นดงัน้ี 

1) การเปิดเสรีดา้นการบินน าไปสู่การเติบโตทางเศรษฐกิจและปริมาณการขนส่ง
ทางอากาศท่ีเพิ่มมากขึ้ น โดยผลกระทบท่ีเกิดขึ้ นส่วนใหญ่เกิดจากการแข่งขันและการเพิ่ม
ประสิทธิภาพระหว่างสายการบิน รวมทั้งผลกระทบภายนอกเชิงบวกต่อเศรษฐกิจโดยรวม เช่น  
การท่องเท่ียว การจา้งงาน และการส่งเสริมการคา้ระหวา่งประเทศ เป็นตน้ 
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2) การเปิดเสรีด้านการบินท าให้สายการบินต่าง ๆ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ 
การด าเนินธุรกิจผ่านการพฒันาเครือข่ายภายในภูมิภาคและระหว่างภูมิภาคได ้ส่งผลให้รูปแบบ  
การขนส่งทางอากาศเปล่ียนไปโดยการพฒันาเครือข่ายพนัธมิตรเป็นหน่ึงในกลยุทธ์ท่ีดีท่ีสุดใน  
การเช่ือมต่อการเดินทางของผูโ้ดยสาร 

3) การขยายตัวของสายการบินต้นทุนต ่ าและการ เ ปิด เส รีด้านการ บิน  
มีความสัมพนัธ์อย่างนยัส าคญัการเติบโตอย่างรวดเร็วของสายการบินตน้ทุนต ่าน าไปสู่การแข่งขนั
และความถ่ีจ านวนเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้นและราคาค่าโดยสารท่ีต ่าลง ในฝ่ังดา้นอุปทานของการขนส่ง
ทางอากาศท าให้มีความจุท่ีนัง่โดยสารรองรับเพิ่มขึ้น นอกจากนั้นการพฒันาของสายการบินตน้ทุน
ต ่าส าหรับการท าตลาดการบินภายในประเทศสามารถส่งเสริมนโยบายการเปิดเสรีด้านการบิน  
โดยการเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมการบินของประเทศ  

จากขอ้สรุปขา้งตน้สามารถสรุปภาพรวมไดว้า่การคุม้ครองและกฎระเบียบท่ีเขม้งวด
ไม่ไดท้ าใหอุ้ตสาหกรรมการบินโดยเฉพาะสายการบินมีประสิทธิภาพและมีผลก าไรตามท่ีผูก้  าหนด
นโยบายคาดหวงัในทางกลบักนัประเทศท่ีเป็นผูเ้ร่ิมตน้ในการผ่อนคลายกฎระเบียบและการเปิดเสรี
ด้านการบินกลับได้รับผลประโยชน์หลายประการต่ออุตสาหกรรมการบิน ตลอดจนภาพรวม
เศรษฐกิจของประเทศ ดังนั้นจึงเป็นเร่ืองส าคัญส าหรับประเทศหรือกลุ่มประเทศท่ีต้องการให ้
เกิดประโยชน์ในภาพรวมจากการเปิดเสรีดา้นการบิน และเป็นเร่ืองเร่งด่วนส าหรับประเทศต่าง ๆ  
ท่ียงัมีกฎระเบียบท่ีเขม้งวดหรือเพื่อปกป้องผลประโยชน์ของผูป้ระกอบการในประเทศมากเกินไป 

2.4.6 Economic effects of air transport market liberalization in East African 
Community (EAC) (2016) 

บทคว ามวิ จั ย เ ร่ื อ ง  Economic effects of air transport market liberalization in  
East African Community (EAC) ของ Megersa Abate จากธนาคารโลก (The World Bank) เป็น
การศึกษาผลกระทบของการเปิดเสรีด้านการบินในแอฟริกาตะวนัออกโดยใช้ชุดข้อมูลเฉพาะ  
ท่ีพฒันาขึ้นส าหรับการศึกษาน้ีโดยสามารถสรุปประเด็นท่ีส าคญัไดด้งัน้ี 

1) การเปิดเสรีด้านการบินแบบเต็มรูปแบบ ในเส้นทางบินท่ีมีการจ ากัดจะช่วย  
ลดค่าโดยสารเฉล่ียไดถึ้งร้อยละ 9 อยา่งไรก็ตามพบวา่การเปิดเสรีดา้นการบินบางส่วนส่งผลกระทบ
ต่อค่าโดยสารเพียงเลก็นอ้ยโดยไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 

2) การเปิดเสรีดา้นการบินแบบเตม็รูปแบบ ในเส้นทางบินท่ีมีการจ ากดัจะช่วยเพิ่ม
จ านวนความถ่ีของเท่ียวบินไดถึ้งร้อยละ 41 อย่างไรก็ตามพบว่าการเปิดเสรีดา้นการบินบางส่วน
ส่งผลกระทบต่อจ านวนความถ่ีเท่ียวบินเพียงเลก็นอ้ยโดยไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 
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จากขอ้สรุปขา้งตน้แสดงผลลพัธ์ท่ีชัดเจนและน่าสนใจว่าการเปิดเสรีด้านการบิน
ส่งผลให้ค่าโดยสารเฉล่ียลดลงและมีจ านวนความถ่ีเท่ียวบินท่ีสูงขึ้น ซ่ึงคาดว่าจะสามารถกระตุน้
ความตอ้งการเดินทางได ้นอกจากน้ีผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าการเปิดเสรีดา้นการบินบางส่วนยงั
ไม่มีประสิทธิภาพมากพอในการส่งผลกระทบต่อภาพรวมการเดินทาง ผลลพัธ์เหล่าน้ีสอดคลอ้งกบั
งานวิจยัท่ีคลา้ยกนัในท่ีอ่ืน ๆ ทัว่โลก ซ่ึงพบว่าการเปิดเสรีดา้นการบินช่วยให้ผูใ้ห้บริการรายใหม่
เข้าสู่ตลาดได้ง่ายขึ้ นและผู ้ให้บริการเดิมสามารถตอบสนองความต้องการได้ดีขึ้ นส่งผลให ้
ค่าโดยสารเฉล่ียลดลง ต่อเน่ืองไปยงัผูโ้ดยสารและนกัเดินทางสามารถเขา้ถึงการเดินทางทางอากาศ
ไดม้ากขึ้น 

การเปิดเสรีด้านการบินเพิ่มเติมภายในภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกจะส่งผลให้
ผูบ้ริโภคไดรั้บประโยชน์เพิ่มขึ้น จากการศึกษาช้ีให้เห็นว่าการเปิดเสรีดา้นการบินแบบทวิภาคีของ
ประเทศในภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกจะเพิ่มปริมาณการเดินทางโดยรวมร้อยละ 29 และ 
มีค่าโดยสารเฉล่ียลดลงประมาณร้อยละ 6% และเกิดส่วนเกินของผูบ้ริโภค (Consumer Surplus) 
มากกว่า 24 ลา้นเหรียญสหรัฐ นอกจากนั้นประโยชน์ของการเปิดเสรีดา้นการบินอาจขยายออกไป
นอกเหนือจากอุตสาหกรรมการบินได ้เช่น การคา้ การท่องเท่ียว การลงทุน การเติบโตของผลิตภาพ 
การจา้งงานและการพฒันาเศรษฐกิจ เป็นตน้ 

2.4.7 The impact of air transport market liberalization: Evidence from EU's external 
aviation policy (2020) 

บทความวิจัยเร่ือง The impact of air transport market liberalization: Evidence from 
EU's external aviation policy ข อ ง  Megersa Abate แล ะ  Panayotis Christidis จ า ก ศู น ย์  วิ จั ย
คณะกรรมการยโุรป (Research Centre, European Commission) โดยสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

การเคล่ือนตัวของจุดศูนย์กลางของอุตสาหกรรมการบินจากซีกโลกตะวันตกสู่  
ซีกโลกตะวนัออก แสดงถึงการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการขนส่งทางอากาศระหว่างทวีปมากขึ้น 
โดยการเปิดเสรีดา้นการบินเป็นอีกหน่ึงปัจจยัส าคญัของการเปล่ียนแปลงน้ี การพฒันาเหล่าน้ีท าให้
หน่วยงานก ากับดูแลด้านการบินของยุโรปเผชิญกับความท้าทายในการสร้างสมดุลระหว่าง  
การแข่งขันท่ี เป็นธรรมกับการผลักดันให้เ กิดการเปิดเสรีด้านการบินแบบพหุภาคี  ซ่ึงมี  
การสนบัสนุนมานานหลายทศวรรษ 

งานวิจัยน้ีได้ศึกษาผลกระทบของนโยบายการบินภายนอกของสหภาพยุโรป  
โดยการศึกษาตลาดคู่ประเทศระหว่างประเทศในกลุ่มยุโรป 28 ประเทศและพนัธมิตร 27 ประเทศ 
โดยใช้ปัจจยัด้านความตอ้งการของผูโ้ดยสาร ค่าโดยสาร ความถ่ีของเท่ียวบิน และอตัราบรรทุก
ผูโ้ดยสาร เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบเชิงสาเหตุ ผลลพัธ์แสดงให้เห็นว่าค่าโดยสารโดยเฉล่ียลดลง  
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ร้อยละ 6 – 23 เม่ือมีข้อตกลงกับสหภาพยุโรปในการเปิดเสรีด้านการบิน และการลดลงของ  
ค่าโดยสารท าใหป้ริมาณผูโ้ดยสารเพิ่มขึ้นร้อยละ 27 ในเวลาต่อมา อยา่งไรก็ตามยงัไม่พบผลกระทบ
ของนโยบายท่ีเก่ียวขอ้งกบัจ านวนเท่ียวบิน 

แม้ว่าสหภาพยุโรปจะถูกมองว่าเป็นแนวหน้าของการขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศท่ีเปิดเสรีมาโดยตลอด แต่ความคืบหน้าในแง่ของข้อตกลงท่ีลงนามยังคงล่าช้า  
ความคืบหนา้ในการเจรจากบัพนัธมิตรภายนอกของสหภาพยุโรปแต่ละรายนั้นขึ้นอยู่กบัแง่มุมทาง
เศรษฐกิจ ภูมิศาสตร์ ตลาด ดา้นการเมือง และอ่ืน ๆ ซ่ึงจะท าใหเ้กิดความกงัวลเก่ียวกบัผลกระทบท่ี
จะเกิดขึ้น ในขณะท่ีกลยุทธ์นโยบายโดยรวมของสหภาพยุโรปก าลงัสร้างความร่วมมือดา้นการบิน
แบบเปิดในหลายส่วนของโลก โดยการเน้นย  ้าในประเด็นดา้นการแข่งขนัท่ียุติธรรมและเท่าเทียม
กนั นอกจากนั้นจากการประเมินความตอ้งการของตลาด ค่าโดยสาร ความถ่ีของเท่ียวบิน บทความ
น้ีไดใ้ห้หลกัฐานเชิงประจกัษท่ี์ชดัเจนถึงขอ้ดีของแนวทางนโยบายแบบเสรีนิยมซ่ึงเป็นท่ียอมรับวา่
การขนส่งทางอากาศมีการแข่งขนัสูง จึงมีผูช้นะและผูแ้พเ้สมอ เช่นเดียวกบัในอุตสาหกรรม อ่ืน ๆ 
โดยการแข่งขนัท่ีเพิ่มขึ้นระหวา่งผูเ้ล่นในตลาดต่าง ๆ ในระดบัโลกอาจก่อใหเ้กิดความกงัวลเก่ียวกบั
บทบาทในการแทรกแซงนโยบายดา้นการบินของภาครัฐ 
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2.5 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
จากการศึกษาเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาเร่ือง แนวทางการใชเ้สรีภาพทาง

อากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน จึงไดก้รอบแนวคิดในการวิจยั แสดงดงัต่อไปน้ี 
 

 
 

ภาพท่ี 2.2 กรอบแนวคิดส าหรับการศึกษาเร่ืองแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

 

ข้อมูลปฐมภูมิ 
การสัมภาษณ์เชิงลึกต่อผูใ้ห้ขอ้มูล
ส าคัญจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
ในอุตสาหกรรมจ านวน 5 กลุ่ม
หน่วยงาน 

ข้อมูลทุติยภูมิ 
1) หลกัการและระเบียบขอ้บงัคบัที่เก่ียวขอ้ง
กบัการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ 
2) หลกัการและกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบันโยบาย
น่านฟ้าเสรีในกรอบของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน และภูมิภาคอ่ืน ๆ 
3) งานวิจยั วารสารวิชาการ ทั้งของไทยและ
ต่างชาติท่ีเก่ียวขอ้ง 

วิเคราะห์ สังเคราะห์ และหาความสอดคลอ้งของขอ้มูล 
 

แนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน 
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บทที ่3 
วธีิการด าเนินการวจิัย 

 
การศึกษาเร่ือง แนวทางการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียนโดยภาพรวมของ

การด าเนินการวิจยัหรือกระบวนวิธีการวิจยั (Methodology) ท่ีน ามาใช้ในการศึกษาคร้ังน้ีผูวิ้จยัได้
เลือกใช้กระบวนการวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยด าเนินการศึกษาเอกสาร 
ท่ีเก่ียวขอ้ง รวมถึงการศึกษาตวัอย่างการด าเนินการใชเ้สรีภาพทางอากาศในภูมิภาคอ่ืน ๆ ของโลก 
ประกอบกบัการสัมภาษณ์หน่วยงานท่ีรับผิดชอบและผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียต่าง ๆ สรุปไดด้งัต่อไปน้ี 

 

3.1 วิธีวิจัย 
การวิจัยในคร้ังน้ีมีรูปแบบการวิจัยเป็นเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ประกอบด้วย 

การศึกษาเอกสาร ขอ้ก าหนด กฎหมาย และวรรณกรรมปริทศัน์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทาง
อากาศ และการสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-Depth Interview) กับผู ้ให้ข้อมูลส าคัญจากหน่วยงานท่ี
รับผิดชอบและผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียต่าง ๆ ในอุตสาหกรรมการบิน แล้วจึงน ามาจัดท าเป็น  
แนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน ทั้ งน้ีเพื่อให้การวิจัยเป็นไปตาม
วตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไวจึ้งมีก าหนดกระบวนการ และขั้นตอนการวิจยั ดงัน้ีดงัน้ี 

1) ผูว้ิจยัไดท้ าการศึกษาทฤษฎีและแนวคิดท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใชเ้สรีภาพทางอากาศ ตวัอยา่ง 
การด าเนินการใช้เสรีภาพทางอากาศในภูมิภาคอ่ืน ๆ ของโลก รวมถึงระเบียบ ขอ้บงัคบัต่าง ๆ  
ท่ีเก่ียวขอ้งและแนวโน้มของตลาดในอนาคต โดยเป็นการศึกษาขอ้มูลจากเอกสารและงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้งได้แก่ ผลงานวิจยั วิทยานิพนธ์ งานเขียนทางวิชาการ บทความทางวิชาการ ตลอดจน 
ส่ือส่ิงพิมพป์ระเภทต่าง ๆ โดยผูวิ้จยัเลือกเฉพาะในส่วนท่ีเช่ือมโยงและเก่ียวขอ้งกบัเน้ือหาสาระ 
ตามกรอบแนวคิดในการวิจยั  

2) ผูว้ิจยัไดศึ้กษาความรู้ดา้นระเบียบวิธีวิจยัเชิงคุณภาพ และศึกษาจรรยาบรรณของนกัวิจยั
เชิงคุณภาพเพื่อร่างขอ้ค าถามในการสัมภาษณ์เพื่อให้ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัไดแ้สดงความคิดเห็นไดอ้ย่าง
ครบถว้นตรงประเด็น และสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค์งานวิจยั เพื่อน ามาเป็นขอ้มูลในการจดัท า  
บทสัมภาษณ์เสนออาจารยท่ี์ปรึกษา 
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3) จัดท าร่างแนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียนประกอบ  
การสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั โดยร่างแนวทางฯ แสดงลกัษณะในรูปแบบของตารางแสดง
ถึง ล าดับ, ปี พ.ศ.(ค.ศ.), ระดับเสรีภาพทางอากาศ, ชนิดการขนส่ง (ผู ้โดยสาร / สินค้า),  
ท่าอากาศยาน (จุดบิน), การจ ากดัปริมาณ (ผูโ้ดยสาร / สินคา้) และหมายเหตุ 

4) น าร่างแบบสอบถามและร่างแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ  
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน เขา้หารือกบัอาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้งและ
ขอบเขตของค าถาม มีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์รวมถึงความถูกตอ้งของเน้ือหาและการใช้
ภาษา โดยน าค าแนะน าท่ีไดม้าปรับปรุงแกไ้ข  

5) ผูว้ิจยัไดจ้ดัท า และส่งหนังสือจากสถาบนัการบินพลเรือนไปยงัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง
ต่าง ๆ เพื่อขอความอนุเคราะห์ในการสัมภาษณ์เชิงลึกและเก็บรวบรวมขอ้มูล โดยมีการน าส่ง  
แบบสัมภาษณ์เชิงลึก ร่างแนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน รวมถึง  
โครงร่างงานวิจยัเพื่อใหผู้ท่ี้เก่ียวขอ้งในแต่ละหน่วยงานทราบถึงวตัถุประสงคข์องการสัมภาษณ์และ
รายละเอียดท่ีเก่ียวขอ้งเพิ่มเติมโดยกวา้ง โดยมีการก าหนดค าถามไวต้ามล าดบั จ านวน 4 ขอ้ค าถาม
หลกั ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ และในระหวา่งการสัมภาษณ์ผูว้ิจยัสามารถสอบถามถึงประเด็นท่ี
เก่ียวขอ้งไดโ้ดยผูใ้หข้อ้มูลส าคญัสามารถแสดงความเห็นไดอ้ยา่งอิสระ 

6) น าข้อมูล ท่ีได้จากผู ้ให้ข้อมูลส าคัญมาถอดเทปและและสรุปบันทึกประ เด็น  
การสัมภาษณ์โดยน าขอ้ความหรือประโยคท่ีมีความหมายใกลเ้คียงกนัมาไวใ้นกลุ่มเดียวกนั รวมถึง
จดักลุ่มประเด็นท่ีมีความสอดคลอ้งหรือรวบรัดเป็นประเด็นเดียวกนัไดเ้พื่อให้ง่ายต่อการวิเคราะห์ 
อีกทั้งผูวิ้จัยจะแยกแยะ ตัดค าพูดท่ีไม่เหมาะสม หรือไม่เก่ียวข้องกับการวิจัยออกเพื่อให้ขอ้มูล
เป็นไปตามระเบียบวิธีวิจยั 

7) ผูว้ิจยัเขียนบรรยายประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ จากการสัมภาษณ์ และน าขอ้มูลดงักล่าวท่ี
ไดจ้ากการวิเคราะห์ขอ้มูล มาตรวจสอบหาความเก่ียวเน่ืองของขอ้มูล ความสอดคลอ้งของขอ้มูล 
รวมไปถึงการพิจารณาทิศทางของขอ้มูลท่ีไดม้าจากผูใ้หข้อ้มูลส าคญัทั้ง 14 หน่วยงาน 

8) ผูว้ิจยัน าผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั มาปรับปรุงและจดัท าเป็นแนวทาง  
การใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน รวมถึงการสรุปและอภิปรายผลการศึกษา 

 

3.2 ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคัญในการท าการวิจัยคร้ังน้ีจะเป็นตัวแทนจาก หน่วยงานท่ีรับผิดชอบและ 

ผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียต่าง ๆ ในอุตสาหกรรมการบิน โดยวิธีการคัดเลือกแบบเจาะจงเป็นกลุ่มท่ี
เก่ียวข้อง (Critical Case) และมีประสบการณ์ในอุตสาหกรรมการบิน (Intensity) ซ่ึงเป็นไปได ้
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ทั้งบุคคลหรือตวัแทนของกลุ่มเป้าหมายท่ีเก่ียวข้องเพื่อให้สามารถมัน่ใจได้ว่าจะได้รับข้อมูลท่ี 
ตรงตามวัตถุประสงค์ท่ีตั้ งไว้มากท่ีสุด โดยผู ้วิจัยได้ก าหนดคุณสมบัติของผู ้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ดงัต่อไปน้ี 

1) ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญจะต้องปฏิบัติหน้าท่ีหรือเคยปฏิบัติหน้าท่ีใน ฝ่าย/แผนก/กลุ่มงาน  
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมการบิน 

2) ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัจะตอ้งมีประสบการณ์ในอุตสาหกรรมการบินไม่นอ้ยกวา่ 5 ปี 
3) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัจะตอ้งมีความรู้ ความเขา้ใจลกัษณะการใช้เสรีภาพทางอากาศ และ

ผลกระทบท่ีเก่ียวขอ้งเป็นอยา่งดี 
จากการคัดเลือกผู ้ให้ข้อมูลส าคัญด้วยวิธีดังกล่าวผู ้วิจัยพิจารณาคุณสมบัติ และท าให้

การศึกษาในคร้ังน้ีมีผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัทั้งส้ินจ านวน 19 ท่าน จาก 14 หน่วยงาน โดยมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

1) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 1 เจา้หนา้ท่ีจากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
2) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 2 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยแอร์เอเชีย 
3) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 3 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยสมายล์ 
4) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 4 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยไลออ้นแอร์ 
5) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 5 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
6) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 6 เจา้หนา้ท่ีจากการบินไทย 
7) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 7 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินบางกอกแอร์เวย ์
8) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 8 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินคาเธ่แปซิฟิค 
9) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 9 เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินสกู๊ต 
10) ผูใ้ห้ขอ้มูลจากหน่วยงานท่ี 10 เจ้าหน้าท่ีจากบริษทั รถไฟความเร็วสูงสายตะวนัออก

เช่ือมสามสนามบิน จ ากดั 
11) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 11 เจา้หนา้ท่ีจากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
12) ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 12 เจา้หนา้ท่ีจากกรมท่าอากาศยาน 
13) ผูใ้ห้ขอ้มูลจากหน่วยงานท่ี 13 เจา้หน้าท่ีจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IATA) 
14)  ผูใ้หข้อ้มูลจากหน่วยงานท่ี 14 อาจารยป์ระจ าศูนยว์ิจยัและบริหารวิชาการดา้นการขนส่ง

ทางอากาศ ภาควิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 
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3.3 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
เพื่อให้การศึกษาน้ีไดข้อ้มูลท่ีครอบคลุมประเด็นตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา ผูวิ้จยัจึงได้

ก าหนดเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล ไดแ้ก่ แบบสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง เป็นเคร่ืองมือท่ีใช้ใน 
การเก็บข้อมูลในการศึกษา รวมไปถึงการจดบันทึกพร้อมกับบันทึกการสัมภาษณ์ผ่านระบบ  
การประชุมอิเล็กทรอนิกส์ของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในขณะท่ีท าการสัมภาษณ์ โดยมีขั้นตอบการเก็บ
ขอ้มูลดงัน้ี 

แบบสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง หมายถึง การสัมภาษณ์ท่ีเป็นทางการและมีมาตรฐาน
เดียวกัน มีการก าหนดค าถามไวต้ามล าดับ ประกอบด้วย 5 ส่วน โดยมีประเด็นท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้งน้ี 
ค  าถามส่วนใหญ่เป็นการแสดงความเห็นจากความรู้ ความเช่ียวชาญและประสบการณ์การท างานใน
อุตสาหกรรมการบิน และในระหว่างการสัมภาษณ์ผูว้ิจยัสามารถสอบถามถึงประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งได้
โดยผูใ้หข้อ้มูลส าคญัสามารถแสดงความเห็นไดอ้ยา่งอิสระ ประกอบดว้ยรายละเอียดดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลส่วนบุคคล ประกอบด้วย อายุ ต าแหน่งงาน หน่วยงาน ประสบการณ์การ  
ในการท างาน ฯลฯ 

ส่วนท่ี 2 มุมมองดา้นการแข่งขนัและการวิเคราะห์ศกัยภาพของผูป้ระกอบการดา้นการบิน  
ในภูมิภาคอาเซียน 

ส่วนท่ี 3 มุมมองด้านการใช้ประโยชน์และผลกระทบของการเปิดเสรีทางการบินของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ส่วนท่ี 4 ความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน 

ส่วนท่ี 5 ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม 
 

3.4 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
ผูว้ิจยัไดร้วบรวม แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และเก็บบนัทึกขอ้มูลจาก

แบบสัมภาษณ์ เพื่อน าไปวิเคราะห์หาข้อสรุป โดยลักษณะของข้อมูลสามารถจ าแนกออกเป็น  
2 ลกัษณะ ดงัน้ี 

3.4.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 
ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวม จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญ โดยผูว้ิจัยด าเนินการ

สัมภาษณ์ด้วยตนเอง มีการช้ีแจงถึงวตัถุประสงค์ในการสัมภาษณ์ก่อนท าการสัมภาษณ์ และท า 
การเก็บบนัทึกรวบรวมขอ้มูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์เป็นไฟล์วิดีโออิเล็กทรอนิกส์ จ านวนทั้งส้ิน  
19 ท่าน จาก 14 หน่วยงาน  
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3.4.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 
ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวคิด ทฤษฎีจาก เอกสาร บทความ เอกสารเผยแพร่ วารสาร 

รายงานการวิจยั ท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวทางการใชเ้สรีภาพทางอากาศ 
 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
1) ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษาเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง จะใชว้ิธีการวิเคราะห์เอกสาร

เน้ือหาแบบ (Content analysis) โดยมีการน าเสนอขอ้มูลท่ีมีความเก่ียวเน่ืองกนัในดา้นต่าง ๆ และ
เขียนรายงานในลกัษณะการบรรยาย 

2) ขอ้มูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์แบบสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) โดยการถอด
เทปและการบนัทึกมาพิจารณาหาประเด็นส าคญั และประเด็นเก่ียวขอ้งต่าง ๆ นอกจากนั้นผูวิ้จยัน า
ขอ้มูลท่ีไดจ้ากผูใ้หข้อ้มูลส าคญักลบัมาวิเคราะห์โดยละเอียด ดว้ยวิธีการเปรียบเทียบขอ้มูล พิจารณา
ถึงปัจจยัและสภาวะท่ีเหมาะสมกบัประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียนประกอบกบัความคิดเห็นต่อ 
ร่างแนวทางการพัฒนาการใช้เส รีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภู มิภาคอา เ ซียน  
น ามาประมวลผล และท าการจ าแนกในแต่ละประเด็นตามเน้ือหาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทาง
อากาศ โดยใชข้อ้มูลจากผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัและเอกสารงานวิชาการต่าง ๆ มาบรรยายขอ้มูลเพิ่มเติม
แต่ละประเด็นใหค้รบถว้น 

 

3.6 การพทิักษ์สิทธิของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ผูวิ้จยัด าเนินการพิทกัษสิ์ทธิของผูใ้หข้อ้มูลส าคญัทั้งหมด 19 ท่านจาก 14 หน่วยงาน สืบเน่ือง

จากการศึกษาในคร้ังน้ีผูวิ้จยัเลือกใชเ้คร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูลแบบสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth 
Interview) ซ่ึงข้อมูลท่ีผู ้วิจัยได้รับนั้ นจะเป็นข้อมูลจากผู ้ให้ข้อมูลส าคัญทั้ งแบบกลุ่มและ 
แบบรายบุคคล โดยผูว้ิจยัได้ค  านึงถึงหลกัจริยธรรมการวิจยั และการพิทกัษ์สิทธิของผูใ้ห้ขอ้มูล
ส าคัญ ทั้ ง น้ีผู ้ให้ข้อมูลส าคัญจะสามารถให้ข้อมูลแก่ผู ้วิจัยหรือปฏิ เสธในการให้ข้อมูล  
โดยการกระท าดงักล่าวผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัจะไม่ไดรั้บผลกระทบใด ๆ เน่ืองจากการให้ขอ้มูลน้ีจะเป็น
การให้ขอ้มูลตามความสมคัรใจและผูว้ิจยัได้น าส่งหนังสือขอความอนุเคราะห์การเขา้สัมภาษณ์
ก่อนท่ีผูวิ้จยัจะด าเนินการสัมภาษณ์ นอกจากนั้นในระหว่างการสัมภาษณ์ผูวิ้จยัจะท าการบนัทึก 
การสัมภาษณ์ โดยถา้หากผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัไม่สะดวกใจท่ีจะให้ขอ้มูลสามารถยุติการสัมภาษณ์ได้
ตลอดเวลา ซ่ึงการบนัทึกการสัมภาษณ์จะถูกเก็บเป็นความลบั และมีเพียงผูวิ้จยัเท่านั้นท่ีเขา้ถึงขอ้มูล
น้ีได ้ผูวิ้จยัจะไม่มีการอา้งถึงช่ือ หรือขอ้มูลส่วนตวัของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัลงในการศึกษาในคร้ังน้ี
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ก่อนจะไดรั้บการอนุญาตจากผูใ้หข้อ้มูลส าคญั นอกจากนั้นผูวิ้จยัมีการใชร้หสัผูใ้หข้อ้มูลส าคญัแทน
การใชช่ื้อและนามสกุลของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั ดงัต่อไปน้ี 

CA แทน เจา้หนา้ท่ีจากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
FD แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยแอร์เอเชีย 
WE แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยสมายล ์
SL แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยไลออ้นแอร์ 
VZ แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
TG แทน เจา้หนา้ท่ีจากการบินไทย 
PG แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินบางกอกแอร์เวย ์
CX แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินคาเธ่แปซิฟิค 
TR แทน เจา้หนา้ท่ีจากสายการบินสกู๊ต 
CC แทน เจา้หนา้ท่ีจากบริษทั รถไฟความเร็วสูงสายตะวนัออกเช่ือมสามสนามบิน จ ากดั 
A1 แทน เจา้หนา้ท่ีจากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
A2 แทน เจา้หนา้ท่ีจากกรมท่าอากาศยาน 
IA แทน เจา้หนา้ท่ีจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (IATA) 
KU แทน อาจารยป์ระจ าศูนยว์ิจยัและบริหารวิชาการดา้นการขนส่งทางอากาศ ภาควิชา

วิศวกรรมการบินและอวกาศ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 
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บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
จากการศึกษาวิเคราะห์หลกัเกณฑท่ี์เก่ียวขอ้งกบัลกัษณะการใชเ้สรีภาพทางอากาศในปัจจุบนั 

ผูว้ิจยัไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัและขอ้มูลทุติยภูมิท่ีได้
จากการศึกษาเอกสาร ต าราและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง แล้วน าข้อมูลท่ีได้ทั้ งหมดมาวิเคราะห์ให้
สอดคลอ้งกับวตัถุประสงค์ของการวิจยั คือผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู ้ให้ข้อมูล
ส าคัญในเชิงลึกท่ีเก่ียวข้องกับการใช้เสรีภาพทางอากาศ ได้แก่ ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ผู ้ประกอบการสายการบิน ผู ้ประกอบการสนามบินของไทย บุคลากรท่ีมี  
ความเช่ียวชาญด้านการขนส่งทางอากาศในเชิงวิชาการและสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (IATA) เพื่อน าไปประกอบการวิเคราะห์เพื่อเสนอเป็นแนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศ
ของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 

4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์เชิงลกึ 
จากการสัมภาษณ์ขอ้มูลเชิงลึกท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทางอากาศ ซ่ึงมีการเก็บขอ้มูลท่ี

แตกต่างกันไปในแต่ละหัวขอ้ของค าถามเพื่อให้ครอบคลุมประเด็นส าคัญต่าง ๆ โดยผูว้ิจยัได้ท า  
การสัมภาษณ์เชิงลึกตวัแทนจากหน่วยงานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งไดแ้ก่ ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย จ านวน 1 หน่วยงาน 1 คน ผูป้ระกอบการสายการบินหรือผูมี้ประสบการณ์ในธุรกิจสาย
การบิน จ านวน 9 หน่วยงาน 11 คน ผูป้ระกอบการสนามบินของไทย จ านวน 2 หน่วยงาน 5 คน 
สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) จ านวน 1 หน่วยงาน 1 คน และบุคลากรท่ีมี 
ความเช่ียวชาญดา้นการขนส่งทางอากาศในเชิงวิชาการ จ านวน 1 หน่วยงาน 1 คน รวมเป็นผูใ้หข้อ้มูล
ส าคัญรวมจ านวนทั้ ง ส้ิน 14 หน่วยงาน 19 คน โดยผู ้วิจัยได้แบ่งการวิ เคราะห์ข้อมูลเป็น  
5 ส่วน ดงัน้ี 1) ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั 2) ขอ้มูลมุมมองดา้นการแข่งขนัและการวิเคราะห์
ศกัยภาพของผูป้ระกอบการด้านการบินในภูมิภาคอาเซียน 3) ขอ้มูลภาพรวมมุมมองด้านการใช้
ประโยชน์และผลกระทบของการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 4) ขอ้มูลความ
คิดเห็นต่อร่างแนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน และ 
5) ขอ้มูลความคิดเห็นหรือขอ้เสนอแนะเพิ่มเติมต่องานวิจยัเพื่อใหง้านวิจยัน้ีมีความสมบูรณ์มากขึ้น 
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4.1.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในการวิจยัเร่ืองแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ

กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน คือ ตวัแทนจากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ตวัแทน
ผูป้ระกอบการสายการบินหรือผูมี้ประสบการณ์ในธุรกิจสายการบิน ตัวแทนผูป้ระกอบการ
สนามบินของไทย ตัวแทนสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) และบุคลากรท่ีมี 
ความเช่ียวชาญดา้นการขนส่งทางอากาศในเชิงวิชาการรวมเป็นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรวมจ านวนทั้งส้ิน 
14 หน่วยงาน 19 คน มีรายละเอียด ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 

 
ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั 

 

ล าดับ บริษัท/องค์กร 
ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้อง
ในอุตสาหกรรมการบิน 

จ านวนประสบการณ์ 
การท างานใน

อุตสาหกรรมการบิน 
รหัส 

1. ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
1. ส านกังานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย 
ดา้นการเจรจาสิทธิการบิน
ระหวา่งประเทศ 

20 ปี CA 

2. ผู้ประกอบการสายการบินหรือผู้มีประสบการณ์ในธุรกิจสายการบิน 
2.1 สายการบินไทยแอร์เอเชีย 

1. บริษทั ไทยแอร์เอเชีย 
จ ากดั 

ผูจ้ดัการดา้นการก ากบั
ดูแล (7 ปี) ก่อนหนา้น้ี
ท างานท่ี กรมการบินพล
เรือน ต าแหน่งนกัวิชาการ
ขนส่ง ปฏิบติัการ ฝ่าย
ความตกลงและเจรจาสิทธิ
การ (4 ปี) 

11 ปี FD 

2.2 สายการบินไทยสมายล ์
1. บริษทั ไทยสมายล ์ 

แอร์เวย ์จ ากดั 
ดา้นการบริหารรายไดแ้ละ
ราคาขาย 

8 ปี WE 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (ต่อ) 
 

ล าดับ บริษัท/องค์กร 
ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้อง
ในอุตสาหกรรมการบิน 

จ านวนประสบการณ์ 
การท างานใน

อุตสาหกรรมการบิน 
รหัส 

2.3 สายการบินไทยไลออ้นแอร์ 
1. บริษทั ไทย ไลออ้น  

เมนทารี จ ากดั 
ดา้นเครือข่าย 
การบินและตารางเวลาบิน 

8 ปี SL 

2.4 สายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
1. บริษทั ไทยเวียตเจ็ทแอร์ 

จอยท ์สตอ็ค จ ากดั 
ดา้นการขายและช่อง
ทางการจดัจ าหน่าย 

25 ปี VZ 

2.5 การบินไทย 
1. บริษทั การบินไทย จ ากดั 

(มหาชน) 
สายการพาณิชย ์ 18 ปี TG 

2.6 สายการบินบางกอกแอร์เวย ์
1. บริษทั การบินกรุงเทพ 

จ ากดั (มหาชน) 
วางแผนเส้นทางบิน, 
วิเคราะห์ตลาด, สิทธิการ
บิน 

15 ปี PG 

2. บริษทั การบินกรุงเทพ 
จ ากดั (มหาชน) 

วางแผนเส้นทางบิน, 
วิเคราะห์ตลาด, สิทธิการ
บิน 

7 ปี PG 

3. บริษทั การบินกรุงเทพ 
จ ากดั (มหาชน) 
 

วางแผนเส้นทางบิน, 
วิเคราะห์ตลาด, สิทธิการ
บิน 

6 ปี PG 

2.7 สายการบินคาเธ่แปซิฟิค 
1. บริษทั คาเธ่ย ์แอร์เวย ์

จ ากดั 
สายการพาณิชยแ์ละ
บริการภาคพื้น 

35 ปี CX 

2.8 สายการบินสกู๊ต 
1. บริษทั สกู๊ต ไทเกอร์แอร์ 

จ ากดั 
ดา้นเครือข่ายการบินและ
ตารางเวลาบิน 

17 ปี TR 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (ต่อ) 
 

ล าดับ บริษัท/องค์กร 
ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้อง
ในอุตสาหกรรมการบิน 

จ านวนประสบการณ์ 
การท างานใน

อุตสาหกรรมการบิน 
รหัส 

2.9 ผูมี้ประสบการณ์ในธุรกิจสายการบิน 
1. บริษทั รถไฟความเร็วสูง

สายตะวนัออกเช่ือมสาม
สนามบิน จ ากดั 

สายการพาณิชย ์ 
(การบินไทย,  
สายการบินไทยแอร์เอเชีย
เอ๊กซ์,  
สายการบินไทยสมายล ์
และสายการบินไทยเวียต
เจ็ท แอร์) 

17 ปี CC 

3. ผู้ประกอบการสนามบินของไทย 
3.1 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

1. บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) 

ผูบ้ริการท่าอากาศยาน
และสายงานยทุธศาสตร์ 

20 ปี A1 

2. บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) 

การพฒันาธุรกิจและ
การตลาดเชิงพาณิชยแ์ละ
ดา้นการบิน 

15 ปี A1 

3. บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) 
 

การพฒันาธุรกิจและ
การตลาดเชิงพาณิชยแ์ละ
ดา้นการบิน 

11 ปี A1 

4.  
บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) 
 

การพฒันาธุรกิจและ
การตลาดเชิงพาณิชยแ์ละ
ดา้นการบิน 

10 ปี A1 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (ต่อ) 
 

ล าดับ บริษัท/องค์กร 
ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้อง
ในอุตสาหกรรมการบิน 

จ านวนประสบการณ์ 
การท างานใน

อุตสาหกรรมการบิน 
รหัส 

3.2 กรมท่าอากาศยาน 
1. กรมท่าอากาศยาน 

 
ดา้นการพาณิชย ์ดา้น
เจรจาสิทธิและตารางเวลา
การบิน 

33 ปี A2 

4. สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) 
1. สมาคมขนส่งทางอากาศ

ระหวา่งประเทศ  
(The International Air 
Transport Association : 
IATA) 
 

Station Manager, 
Associate member, 
Commercial 

40 ปี IA 

5. บุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญด้านการขนส่งทางอากาศในเชิงวิชาการ 
1. ศูนยว์ิจยัและบริหาร

วิชาการดา้นการขนส่งทาง
อากาศ ภาควิชาวิศวกรรม
การบินและอวกาศ  
คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 

การขนส่งทางอากาศใน
เชิงวิชาการและงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้งดา้นการบิน 

24 ปี KU 

 
จากตารางท่ี 4.1 เป็นขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (Key Informants) เป็นไปตาม

เกณฑ์ท่ีผูวิ้จยัก าหนดไว ้ซ่ึงผูวิ้จยัคดัเลือกจากผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทางอากาศทั้ง
หน่วยงานก ากับด้านการบิน ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการบิน สมาคมด้านการบินและ
บุคลากรดา้นวิชาการ ท่ีมีความรู้และประสบการณ์ดา้นการใช้เสรีภาพทางอากาศ โดยผู ้ให้ขอ้มูล
ส าคัญ จ านวน 19 คน มาจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย จ านวน 1 คน จาก
ผู ้ประกอบการสายการบินหรือผู ้มีประสบการณ์ในธุรกิจสายการบิน จ านวน 11 คน จาก
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ผูป้ระกอบการสนามบินของไทยจ านวน 5 คน จากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(IATA) จ านวน 1 คน และบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญด้านการขนส่งทางอากาศในเชิงวิชาการ
จ านวน 1 คน โดยมีประสบการณ์เฉล่ียของทุกคนอยูท่ี่ประมาณ 17.9 ปี 

4.1.2 ผลการวิ เคราะห์มุมมองด้านการแข่งขันและการวิ เคราะห์ศักยภาพของ
ผู้ประกอบการด้านการบินในภูมิภาคอาเซียน 

1) มุมมองหรือความคิดเห็นทั้งในดา้นผลดีและผลเสียต่อการแข่งขนั 
จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าผู ้ให้ข้อมูลส าคัญมีความคิดเห็นต่อ 

การแข่งขันไปในทิศทางเดียวกันโดยผลดีของการแข่งขันคือท าให้ภาพรวมเศรษฐกิจและ  
การจ้างงานขยายตัว ส าหรับผูโ้ดยสารจะได้รับประโยชน์จากการมีทางเลือกมากขึ้นทั้งจ านวน 
สายการบิน เส้นทางบิน การใหบ้ริการและมีราคาค่าโดยสารเฉล่ียท่ีถูกลง นอกจากนั้นผูป้ระกอบการ
สายการ บินยังต้อง มี ก ารพัฒนาและป รับป รุ งการให้ บ ริก า รและผ ลิตภัณฑ์อยู่ เ สมอ  
จึงท าใหผ้ลประโยชน์ตกอยูก่บัผูโ้ดยสาร อยา่งไรก็ตามการแข่งขนัท าให้เกิดผลเสียต่อผูป้ระกอบการ
โดยผูป้ระกอบการท่ีมีจ านวนเงินทุนมากกว่าย่อมไดเ้ปรียบในการแข่งขนัทั้งระยะสั้นและระยะยาว 
เน่ืองจากในการแข่งขนัมีความจ าเป็นตอ้งใชเ้งินทุนในดา้นต่าง ๆ เป็นจ านวนมาก และมีการปรับตวั
ให้เขา้กบัสถานการณ์อยู่เสมอเพื่อแย่งชิงส่วนแบ่งทางการตลาด ท าให้ผูป้ระกอบการขนาดเล็กใน
ตลาดเสียเปรียบผูป้ระกอบการขนาดใหญ่และอาจเกิดความไม่เท่าเทียมในการแข่งขนัได ้ผูใ้ห้ขอ้มูล
ส าคญัรหัส FD A2 และ KU จึงให้ความเห็นเพิ่มเติมไปในทิศทางเดียวกนัเก่ียวกบัการก ากบัดูแลจาก
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ว่าจะตอ้งมีการก ากบัดูแลดา้นการแข่งขนัอย่างมีประสิทธิภาพ มีความเป็นเป็น
ธรรมและเกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อใหเ้กิดประโยชน์ต่อทุกภาคส่วนของตลาดอยา่งเท่าเทียม 

2) ความคิดเห็นของผู ้ให้ข้อมูลส าคัญในประเด็นจุดเด่นและจุดด้อยของ
ผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีเป็นแบรนดไ์ทย (เช่น การบินไทย ไทยสมายลแ์อร์เวย ์บางกอกแอร์เวย์
และนกแอร์)  

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีเป็นแบรนด์
ไทย (เช่น การบินไทย ไทยสมายล์แอร์เวย์ บางกอกแอร์เวย์และนกแอร์) ซ่ึงส่วนใหญ่เป็น  
สายการบินท่ีให้บริการแบบเต็มรูปแบบมีจุดเด่นคือ ผลิตภณัฑ์และภาพลกัษณ์การให้บริการแบบ
ไทยจึงไดรั้บความยอมรับจากคนไทยและสามารถดึงดูดชาวต่างชาติได ้นอกจากนั้นยงัมีฝูงบินท่ี
หลากหลายสามารถรองรับการเดินทางในจุดหมายต่าง ๆ ไดอ้ย่างเหมาะสม ครอบคลุมทั้งจุดหมาย
ภายในประเทศและจุดหมายระหว่างประเทศ โดยมีการเช่ือมต่อเท่ียวบินและเวลาเขา้ – ออกของ
เท่ียวบินท่ีดี นอกจากนั้นยงัมีเครือข่ายและพนัธมิตรด้านการบินท่ีหลากหลายครอบคลุมทัว่โลก 
อย่างไรก็ตามสายการบินเหล่าน้ียงัมีขอ้เสียและปัญหาต่าง ๆ ไดแ้ก่ การบริหารจดัการตน้ทุนและ
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ปัญหาการเงินของบริษทัท่ียงัมีความเสียเปรียบสายการบินแบรนด์ต่างชาติเล็กน้อย ปัญหาด้าน  
การปฏิบติัการบิน (Operation) ของบางสายการบินท่ียงัไม่สามารถบริการจดัการในสถานการณ์ 
ต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสมและขาดความยืดหยุ่นในการบริหารจัดการในสถานการณ์ฉุกเฉิน 
นอกจากนั้นระบบการท างานต่าง ๆ ภายในองค์กรยงัมีความล่าช้าโดยไม่จ าเป็นและส่งผลเสียต่อ 
การบริหารจดัการภาพรวมขององคก์รได ้

3) ความคิดเห็นของผู ้ให้ข้อมูลส าคัญในประเด็นจุดเด่นและจุดด้อยของ
ผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีมีแบรนด์อาเซียนเป็นส่วนประกอบ (เช่น ไทยแอร์เอเชีย ไทยไลออ้น
แอร์และไทยเวียตเจ็ทแอร์)  

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าผูป้ระกอบการด้านการบินท่ีมีแบรนด์
อาเซียนเป็นส่วนประกอบ (เช่น ไทยแอร์เอเชีย ไทยไลออ้นแอร์และไทยเวียตเจ็ทแอร์) มีจุดเด่นคือ
เป็นแบรนด์ท่ีมีระบบการจดัการท่ีเป็นแบบแผนเช่นเดียวกนักบัประเทศอ่ืน ๆ จึงมีองคค์วามรู้และ
ประสบการณ์ในธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่ามาอย่างยาวนานท าให้เกิดมาตรฐานในการบริการโดย
ส่วนใหญ่มีฝูงบินในเครือข่ายขนาดใหญ่และมีแบบอากาศยานท่ีนอ้ยจึงท าให้สามารถคุมตน้ทุนใน
การด าเนินงานไดอ้ย่างดี ในแง่มุมของลกัษณะธุรกิจท่ีเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าท าให้มีโอกาสใน
การท าราคาได้อย่างหลากหลายและมีความยืดหยุ่นมากกว่าสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ
สามารถเข้าถึงผูบ้ริโภคได้ง่ายกว่าและมีโอกาสในการหารายได้จากช่องทางต่าง ๆ ได้มากขึ้น 
ส าหรับในดา้นการบริการมีเส้นทางบิน เวลาการบินท่ีหลากหลายสามารถรองรับการเดินทางได้
ทั้ งหมดโดยเฉพาะอย่างยิ่งเส้นทางบินข้ามภาคภายในประเทศ นอกจากนั้นมีระบบโครงสร้าง
องค์กรจากบริษทัผูถื้อหุ้นใหญ่จากต่างประเทศท าให้มีการบริหารท่ีชัดเจนและมีประสิทธิภาพ  
มีเงินทุนในการบริหารจัดการสูงและมีเครือข่ายขนาดใหญ่ในภูมิภาคท าให้สามารถรองรับ
สถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างดีอย่างไรก็ตามสายการบินเหล่าน้ียงัมีขอ้เสียและปัญหาต่าง ๆ ได้แก่  
การมุ่งเน้นการใช้กลยุทธ์ด้านราคาและเป็นการทุ่มตลาดท าให้สูญเสียงบประมาณสูงเกิน  
ความจ าเป็น และเป็นการบิดเบือนภาพรวมกลไกของตลาด ส าหรับการมีแบบของอากาศยานน้อย
เป็นผลเสียในแง่มุมของการขยายเส้นทางบินและการจดัสรรแบบอากาศยานให้เหมาะสมกบัแต่ละ
จุดหมายปลายทาง นอกจากนั้นยงัพบปัญหาการให้บริการหลงัการขาย การบริการทางโทรศพัท์
หรือขอ้ก าหนดของตัว๋โดยสารท่ีมีความคลุมเครือ ท าให้เกิดปัญหาการให้บริการตามมาได ้และ
เน่ืองจากบริษทัท่ีถือหุ้นในต่างชาติเนน้ผลลพัธ์ในดา้นการบริหารและดา้นการเงินเป็นหลกัจึงท าให้ 
การด าเนินนโยบายบางอยา่งส่งผลกระทบต่อสวสัดิการและการจา้งงานของพนกังาน 
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4) ความคิดเห็นต่อสถานการณ์การแข่งขันของภาพรวมเส้นทางบินภายใน  
ประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ทั้งในประเทศไทยและประเทศในภูมิภาค
อาเซียน 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นถึงสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบิน
ภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ท่ีมีการแข่งขันสูงมากโดยแต่ละ 
สายการบินต่างมีเส้นทางบินท่ีหลากหลายทั้งจากเมืองหลกั เมืองรอง และเส้นทางขา้มภาค รวมถึงมี
ความถ่ีเส้นทางบินตลอดทั้งวนั โดยเฉพาะเส้นทางหลกัท่ีทุกสายการบินให้บริการทั้งหมด ส าหรับ
เส้นทางสายรองและเส้นทางข้ามภาค มีการแข่งขันค่อนข้างน้อยไปจนถึงการผูกขาด ท าให้
ผูโ้ดยสารเผชิญราคาค่าโดยสารเฉล่ียท่ีแพงขึ้น ผลจากการแข่งขนัและการใชก้ลยทุธ์ดา้นราคา ท าให้
ราคาค่าโดยสารเฉล่ียของแต่ละสายการบินมีความใกลเ้คียงกนัมากและเป็นผลิตภณัฑ์ท่ีสามารถ
ทดแทนกนัได ้จนท าให้ไม่สามารถสะทอ้นตน้ทุนท่ีแทจ้ริงและไม่เป็นไปตามแผนธุรกิจท่ีควรจะ
เป็น โดยผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส WE และ PG ให้ความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าในปี 2562  
สายการบินส่วนใหญ่ไดเ้ปล่ียนกลยุทธ์โดยการลดจ านวนเท่ียวบินภายในประเทศและเพิ่มจ านวน
เส้นทางบินและความถี่เท่ียวบินระหว่างประเทศแทน เน่ืองจาสามารถท าราคาไดดี้กวา่และมีโอกาส
ทางการขายท่ีหลากหลายมากขึ้น นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส CX ให้ความคิดเห็นเพิ่มเติมวา่
จาการแข่งขนัในธุรกิจท่ีมีผลิตภณัฑค์ลา้ยกนั การท าใหดู้แตกต่างจึงเป็นกลยทุธ์ท่ีน่าสนใจ 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขันสูงเช่นเดียวกันกับ
ประเทศไทย แต่เป็นการแข่งขนัแบบผูข้ายนอ้ยรายท่ีมีความสมดุลทั้งอุปสงคแ์ละอุปทาน โดยส่วน
ใหญ่มีสายการบินท่ีให้บริการนอ้ยกว่าในประเทศไทยท่ีมีสายการบินให้บริการมากถึง 7 สายการบิน 
เน่ืองจากการส่งเสริมผู ้ประกอบการภายในประเทศและนโยบายการก ากับด้านการแข่งขัน 
นอกจากนั้นยงัเป็นไปตามลกัษณะเศรษฐกิจ การท่องเท่ียวและลกัษณะภูมิประเทศ ท่ีมีความจ าเป็น
ต่อการเดินทางทางอากาศโดยเวียดนามมีภู มิประเทศเป็นแนวยาวคล้ายกับประเทศไทย  
ส าหรับประเทศท่ีมีภูมิประเทศเป็นเกาะและมีดินแดนอยู่ไกลกันอย่างมาเลเซีย อินโดนีเซียและ
ฟิลิปปินส์ ยงัมีความตอ้งการเดินทางทางอากาศสูงเน่ืองจากมีความสะดวกสบายและรวดเร็วกวา่ 

5) ความคิดเห็นต่อสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อน
สถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นถึงสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบิน
ระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียนท่ีมีการแข่งขนัสูง
เน่ืองจากเป็นตลาดท่ีมีศักยภาพและมีการขยายตัวอย่างต่อเน่ืองจากทั้ งกลุ่มลูกค้าธุรกิจและ
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นักท่องเท่ียว เหมาะส าหรับการท าตลาดทั้งสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบิน
ตน้ทุนต ่าโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเส้นทางบินไปยงัเมืองหลวงและเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจในแต่ละ
ประเทศ เน่ืองจากมีอุปสงค์ในตลาดจ านวนมากรวมถึงมีความสามารถในการเช่ือมต่อโครงข่าย  
ดา้นการบิน ส าหรับการเช่ือมต่อระหว่างเมืองรองในแต่ละประเทศมีจ านวนเพิ่มขึ้นเพื่อตอบสนอง
ต่อความตอ้งการและเป็นการเปิดตลาดใหม่ ๆ แต่ก็มาพร้อมกับความไม่แน่นอนของตลาดและ  
การสร้างอุปสงคอ์ยา่งย ัง่ยนื  

ในแง่มุมของการแข่งขนั ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส CA และ TG ไดใ้ห้ความคิดเห็น
ไปในทิศทางเดียวกันในเร่ืองการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 จากสายการบินในภูมิภาคอ่ืน ๆ 
นอกเหนือจากการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 ของสายการบินภายในภูมิภาค จึงท าให้มีระดบั
การแข่งขันสูงขึ้ นและเกิดเป็นความท้าทายในกลยุทธ์ด้านการแข่งขันของแต่ละสายการบิน 
นอกจากนั้นผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญรหัส SL กล่าวถึงการเข้ามาของผูป้ระกอบการรายใหม่เป็นเร่ืองท่ี 
ทา้ทายเป็นอย่างมากเน่ืองจากขอ้จ ากดัของเวลาเขา้ – ออกสนามบินท่ีจ ากดัและการเลือกใชเ้คร่ืองบิน
ให้เหมาะสมกบัลกัษณะของตลาด และผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส A2 และ IA กล่าวถึงการใชป้ระโยชน์
และการส่งเสริมระบบเครือข่ายสายการบินในแต่ละประเทศ จะมีส่วนส าคญัในการกระจายผูโ้ดยสาร
ไดดี้ยิง่ขึ้นเช่น กลุ่มแอร์เอเชีย กลุ่มสิงคโปร์แอร์ไลน์และกลุ่มไลออ้นแอร์ เป็นตน้  

4.1.3  ผลการวิเคราะห์ภาพรวมมุมมองด้านการใช้ประโยชน์และผลกระทบของการเปิด
เสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

1) ความคิดเห็นของการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อ
ภาพรวมเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียน 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าการเปิดเสรีทางการบินของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจขยายตวัมากขึ้นโดยเฉพาะการขนส่งผูโ้ดยสารและ 
การขนส่งสินคา้ทางอากาศ โดยมีปัจจยัสนับสนุนจากการขยายตวัของสายการบินตน้ทุนต ่าและ  
การโปรโมทตลาดการท่องเท่ียวในแต่ละประเทศ ส่งผลให้เศรษฐกิจการท่องเท่ียวและการจา้งงาน
ขยายตัวสูงขึ้นในทิศทางเดียวกัน รวมทั้งเกิดการหมุนเวียนของเศรษฐกิจไปยงัอุตสาหกรรมท่ี
เก่ียวข้อง นอกจากนั้นยงัเป็นปัจจัยสนับสนุนด้านการค้าและการลงทุนภายในภูมิภาคอีกด้วย 
นอกจากการเดินทางภายในภูมิภาคอาเซียนแลว้ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส FD ยงักล่าวถึงประโยชน์ 
จากการเดินทางเขา้-ออกประเทศจีนไดอ้ย่างเสรีเป็นการสนบัสนุนการเดินทางทางอากาศระหว่าง
ภูมิภาคอาเซียนและเอเชียตะวนัออกไดอี้กดว้ย 

อยา่งไรก็ตามผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหสั PG CX A2 และ KU ใหค้วามคิดเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกนัว่าการขยายตวัทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นอาจกระจุกตวัอยู่ในประเทศท่ีมีศกัยภาพทาง
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เศรษฐกิจ เช่น สิงคโปร์ ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนามและฟิลิปปินส์ เป็นต้น ท าให้  
บางประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัต ่ากว่าเกิดความเสียเปรียบและอาจไม่ไดรั้บผลกระทบ
เชิงบวกอยา่งท่ีสมควร เช่น เมียนมาร์ ลาว และกมัพูชา เป็นตน้ 

นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส TR แสดงความคิดเห็นเก่ียวกบัการแข่งขนั
และคู่แข่งทางการคา้ท่ีหลากหลายมากขึ้นนอกเหนือจากคู่แข่งจากภายในประเทศจะเป็นบทพิสูจน์
ความสามารถของแต่ละผูป้ระกอบการในบริบทของเศรษฐกิจภายในภูมิภาค และผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั
รหัส A1 แสดงความคิดเห็นในมุมมองของธุรกิจสนามบินซ่ึงสามารถสร้างรายได้จากจ านวน
ผูโ้ดยสาร เท่ียวบินและการขนส่งสินคา้ท่ีมากขึ้นโดยสนามบินท่ีมีโครงสร้างพื้นฐานพร้อมจะมี
ความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัและรองรับความหนาแน่นท่ีเกิดขึ้นได ้

2) ความคิดเห็นของการใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนต่อหน่วยงาน 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าหน่วยงานแต่ละประเภทมีบทบาทและ  
การใชป้ระโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท่ีแตกต่างกนัออกไป
โดยส าหรับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่ใช่หน่วยงานในการใช้ประโยชน์จาก  
การเปิดเสรีทางการบินโดยตรงแต่เป็นผูก้  ากบัดูแลภาพรวมของอุตสาหกรรมโดยมองวา่สายการบิน
ยงัใชก้ารเปิดเสรีการบินไม่เต็มขีดความสามารถ โดยสายการบินส่วนใหญ่ยงัคงเนน้การท าตลาดใน
เส้นทางบินหลกัในเมืองหลวงหรือเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจ 

ส าหรับสายการบินจะเป็นผู ้ใช้ประโยชน์โดยตรงในการเปิดเส้นทางบิน
ระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนและภูมิภาคใกลเ้คียง โดยส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้าง
รายไดท่ี้มีความหลากหลายขึ้นและเพิ่มเครือข่ายเส้นทางบินของกลุ่มสายการบิน แต่มาพร้อมกับ 
การแข่งขนัดา้นราคากบัสายการบินคู่แข่งและความทา้ทายในการท าตลาดอย่างย ัง่ยืน นอกจากนั้น
ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัรหสั CX กล่าวถึงการใชป้ระโยชน์จากการใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 5 ในบางจุดบิน 
เช่น กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และสิงคโปร์ (ชางฮี) เป็นตน้ อย่างไรก็ตามผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส PG 
และ TR แสดงความคิดเห็นเก่ียวกับการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ยงัไม่คุ่มค่าในเชิงพาณิชย์ใน  
บางเส้นทางบินและยงัพบคู่แข่งนอกเหนือจากสายการบินสัญชาติอาเซียนซ่ึงอาจเป็นการสร้าง  
ความไดเ้ปรียบในเส้นทางบินนั้น เช่น สายการบินในตะวนัออกกลาง เป็นตน้ 

ส าหรับสนามบินจะไดรั้บผลประโยชน์ทางออ้มในการมีช่องทางรายไดเ้พิ่มขึ้น
จากการท าตลาดของสายการบินท่ีมีความหลากหลายมากขึ้น ท าให้มีจ านวนผูโ้ดยสาร จ านวน
เท่ียวบิน และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากขึ้น โดยสามารถสร้างรายไดจ้ากทั้งรายไดท่ี้เก่ียวกบั
การบิน และรายไดท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกบัดา้นการบิน รวมถึงมีโอกาสในการวางแผนขยายสนามบินและ
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พื้นท่ีเศรษฐกิจโดยรอบสนามบิน นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัสIA แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติม
เก่ียวกบัสนามบินควรมีการพิจารณาถึงการขยายขีดความสามารถของสนามบินอยูเ่สมอ 

3) ประโยชน์และอุปสรรคของการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน ต่อการด าเนินธุรกิจ 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นถึงประโยชน์ของการเปิดเสรีทางการบินของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยเป็นประโยชน์ต่อธุรกิจจากผลกระทบของการเปิดเสรีฯ เช่น  
การผ่อนคลายกฎระเบียบ การลดเง่ือนไข เป็นตน้ และเป็นการเปิดโอกาสให้ผูท่ี้สนใจเขา้มาท า
ธุรกิจในอุตสาหกรรมการบินมากขึ้น โดยแต่ละสายการบินมีทางเลือกในการเปิดเส้นทางบินไดม้าก
ขึ้นและเป็นโอกาสท่ีดีในการพฒันาผลิตภัณฑ์ให้พร้อมกับการแข่งขนั ส่งผลให้ผูบ้ริโภคได้รับ
ประโยชน์จากผลิตภณัฑ์ท่ีหลากหลาย มีราคาเหมาะสมกับการให้บริการ โดยผูใ้ห้ขอ้มูลส าคัญ  
รหัส TG และ IA แสดงความเห็นว่าจะต้องพิจารณาผลประกอบการในเชิงพาณิชย์เป็นส าคัญ 
นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส PG แสดงความเห็นเก่ียวกบัศกัยภาพของสายการบินท่ีใหบ้ริการ
โดยสายการบินท่ีมีศกัยภาพมากกว่า จะมีความไดเ้ปรียบในตลาดและสามารถแข่งขนัในตลาดได้
อยา่งย ัง่ยนื 

ส าหรับสนามบินเป็นโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งทางอากาศของประเทศ 
จึงไม่มีการแข่งขนัในธุรกิจน้ีมากเกินไปจนเป็นอุปสรรคและโดยลกัษณะธุรกิจน้ีเป็นธุรกิจปลายน ้ า
ท่ีมีรายไดผ้นัแปรตามจ านวนผูโ้ดยสารและจ านวนเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้น เม่ือสายการบินสามารถท า 
การบินได้อย่างหลากหลาย ขนส่งผูโ้ดยสารได้มากขึ้น ย่อมท าให้ธุรกิจสนามบินขยายตัวใน
แนวโนม้เดียวกนั 

อย่างไรก็ตามการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
อุปสรรคโดยสายการบินต้องเผชิญกับการแข่งขันของผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมเดียวกัน  
มากขึ้น โดยผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญรหัส PG แสดงความคิดเห็นเก่ียวกับสายการบินขนาดเล็กหรือมี
เงินทุนน้อยจะมีความเสียเปรียบสายการบินขนาดใหญ่ นอกจากนั้นในแต่ละประเทศมีความ
แตกต่างในเชิงระบบเศรษฐกิจและระบบกฎหมาย จึงท าให้เกิดการปกป้องสิทธิประโยชน์ของ
ประเทศตนเองโดยผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส KU แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมว่าการเปิดเสรีฯ ไม่เหมาะ
กับบางประเทศท่ีต้องการปกป้องผลประโยชน์บางส่วนไว ้ จึงต้องมีการค านึงถึงการวางแผน
ระเบียบต่าง ๆ ใหเ้หมาะสมในระยะยาว 

ในด้านการก ากับดูแลผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส SL และ TR แสดงความคิดเห็น
เก่ียวกบัการก ากบัดูแลท่ีตอ้งเป็นธรรม ถา้หากไม่มีการก ากบัดูแลอยา่งเหมาะสมประกอบกบัสภาวะ
อุปทานของการเดินทางมากกว่าอุปสงค์เป็นผลให้สายการบินไม่สามารถแข่งขนัไดใ้นระยะยาว 
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นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส FD กล่าวว่าผลกระทบของการเปิดเสรีในภาพรวมมีการก าหนด
เง่ือนไขมากกว่าการท าความตกลงแบบทวิภาคีจึงท าให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากข้อตกลง
ดงักล่าวไดม้ากเท่าท่ีควร 

ส าหรับสนามบินไม่พบอุปสรรคโดยตรงแต่อาจพบปัญหาจาการการพฒันา  
ท่าอากาศยานท่ีล่าช้าไม่เป็นไปตามแผนหรือไม่สอดคลอ้งกับปริมาณความตอ้งการซ่ึงอาจท าให้
เกิดผลกระทบต่อการอ านวยความสะดวกต่อสายการบินและผูโ้ดยสารได ้

4) ความคิดเห็นของการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบ  
เตม็รูปแบบในอนาคต 

จากผลการสัมภาษณ์สามารถสรุปความคิดเห็นของผู ้ให้ข้อมูลส าคัญจาก  
การสัมภาษณ์ในประเด็นการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเตม็รูปแบบใน
อนาคต โดยการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเตม็รูปแบบมีโอกาสเกิดขึ้น
ได้ยาก เน่ืองจากโดยปกติแล้วภูมิภาคอาเซียนยังมีความแตกต่างกันในแต่ละประเทศทั้ งใน 
ดา้นการเมือง เศรษฐกิจและสังคมในภาพรวม และแต่ละประเทศมีนโยบายหรือความเห็นต่อเร่ืองน้ี
ท่ีแตกต่างกันออกไป เช่น บางประเทศอาจจะให้เปิดเฉพาะบางจุดบินเท่านั้น หรือบางประเทศ
ตอ้งการให้เปิดจุดบินทั้งหมด เป็นตน้ นอกจากนั้นแต่ละประเทศค่อนขา้งปกป้องประโยชน์ของ
ประเทศตนเองทั้งสายการบินของประเทศและจุดบินท่ีส าคญั ดงันั้นประเทศท่ีมีความสามารถใน
การแข่งขนัสูงกวา่จะมีความไดเ้ปรียบประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัต ่ากวา่ 

ในอนาคตเพื่อให้การเปิดเสรีฯ สามารถด าเนินไปได ้ควรมีการปรับปรุงหรือ
เปล่ียนแปลงปัจจยัต่าง ๆ อย่างเหมาะสม เช่น การปรับปรุงกฎหมาย/ขอ้ตกลงระหว่างประเทศหรือ
ภูมิภาคไปทีละระดับ เป็นต้น โดยผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญรหัส IA แสดงความคิดเห็นว่าภาครัฐและ
หน่วยงานในการก ากบัจะตอ้งมีบทบาทอย่างชดัเจนเพื่อก าหนดแนวทางในการแข่งขนัอย่างเป็น
ธรรมโดยมุ่งเน้นการพฒันากฎระเบียบให้ทนัสมยั สามารถอ านวยความสะดวกให้กบัผูป้ระกอบ
ธุรกิจได้อย่างเหมาะสม และผู ้ให้ข้อมูลส าคัญรหัส KU แสดงความคิดเห็นว่า การเปิดเสรีฯ  
จะเกิดขึ้ นได้นั้ นในแต่ละประเทศต้องมีมาตรฐานในการก ากับดูแลและมีความสามารถใน 
การแข่งขนัอยูใ่นระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั 

นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัต่าง ๆ แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมถึงแนวทางการ
เปิดเสรีฯ ท่ีสามารถเกิดขึ้นไดใ้นอนาคต เช่น ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัรหสั CA และ FD แสดงความคิดเห็น
ว่าอาจมีการพิจารณาเปิดเสรีภาพท่ี 7 ก่อนได้ตามความพร้อมและความต้องการของประเทศท่ี
ตอ้งการ ประกอบกับการศึกษาผลลพัธ์ท่ีเกิดขึ้น และผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส PG TR IA และ KU 
แสดงความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกนัวา่การเปิดเสรีฯ ควรเร่ิมจากประเทศท่ีมีความพร้อมก่อนใน
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ระดบัทวิภาคี ระดบัไตรภาคี ระดบัพหุพาคี ระดบัภูมิภาคย่อย และระดบัภูมิภาคทั้งหมด เพื่อศึกษา
ถึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นและเป็นตน้แบบในการพฒันาการเปิดเสรีฯ ในล าดบัถดัไป ในอีกแง่มุมหน่ึง
ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญรหัส FD ได้แสดงความคิดเห็นถึงการพิจารณาแลกเปล่ียนผลประโยชน์หรือ 
การเจรจาแบบขา้มอุตสาหกรรม (Cross Sector) โดยผลประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นกบัดา้นการบินเพียงอย่าง
เดียวนั้นอาจจะเกิดความไดเ้ปรียบเสียเปรียบมากเกินไป 

ในส่วนของสนามบินผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส A1 ไดแ้สดงความคิดเห็นว่าควร
ส่งเสริมให้แต่ละประเทศมีแนวทางพัฒนาท่ีสอดคล้องกัน เช่น การวางแผนด้านการขนส่ง  
ทางอากาศร่วมกัน (Master plan) การเตรียมพร้อมของแต่ละท่าอากาศยานให้สอดคล้องไปใน
ทิศทางเดียวกันทั้งภูมิภาค การคิดค้นและออกแบบแนวทางการสร้างประโยชน์อย่างเท่าเทียม 
(Equal Mutual Agreement) เป็นตน้ 

4.1.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพทาง
อากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

จากผลการสัมภาษณ์แสดงให้เห็นว่าผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญเห็นด้วยกับร่างแนวทาง  
การพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยมีรายละเอียดเพิ่มใน 
แต่ละประเด็นดงัน้ี 

1) ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญรหัส CA FD TR และ IA แสดงความคิดเห็นไปในทิศทาง
เดียวกันว่าการเปิดเสรีภาพทางอากาศท่ี 7 มีโอกาสเป็นไปได้มากท่ีสุดโดยเฉพาะในส่วนของ 
การขนส่งสินคา้แต่ทั้งน้ีช่วงระยะเวลาและปีท่ีเร่ิมด าเนินการขึ้นอยู่กบัสถานการณ์ในช่วงเวลานั้น
เน่ืองจากแต่ละประเทศยงัตอ้งใช้ระยะเวลาในการฟ้ืนฟูเศรษฐกิจจากเหตุการณ์โควิด-19 อีกทั้ง 
การด าเนินนโยบายของแต่ละประเทศท่ียงัไม่ชดัเจน 

2) ส าหรับการเปิดเสรีภาพทางอากาศท่ี 8 และ 9 มีความเป็นไปไดใ้นระยะยาวแต่
ไม่อาจระบุปีท่ีชดัเจนไดห้รืออาจเกิดขึ้นไดย้าก ในกรณีของการขนส่งสินคา้สามารถเกิดขึ้นไดจ้ริง
แต่ขึ้นอยู่กับการเจรจาต่อรองของแต่ละประเทศและความต้องการของตลาด ส าหรับการขนส่ง
ผูโ้ดยสารควรมีการจ ากดัท่ีนั่งอย่างเหมาะสมเน่ืองจากยงัตอ้งมีการปกป้องผลประโยชน์ส าหรับ 
สายการบินในประเทศไวบ้างส่วนแต่ส าหรับการขนส่งสินคา้ไม่ควรจ ากดัเพื่อสร้างแรงจูงใจใน  
การประกอบกิจกรรมและมีความยดืหยุน่มากกวา่การขนส่งผูโ้ดยสาร 

3) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส PG แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมว่าถา้มีการเพิ่มมุมมอง
ของการเจรจาในรูปแบบทวิภาคี ไตรภาคีหรือพหุพาคี ของคู่ประเทศหรือกลุ่มประเทศย่อย  
ในภูมิภาคจะเพิ่มโอกาสในความน่าจะเป็นของการใชเ้สรีภาพทางอากาศได ้
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4) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส CX แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมว่าการทยอยผ่อนคลาย
กฎระเบียบ/ข้อตกลง ไปทีละขั้นตอนมีความเป็นไปได้สูง และสามารถศึกษาผลกระทบใน 
ดา้นต่าง ๆ ไดอ้ยา่งครอบคลุม 

5) ส าหรับระยะเวลานั้นคาดการณ์ได้ยากหรือยงัไม่สามารถคาดการณ์ได้อย่าง 
แน่ชดั ซ่ึงอนาคตเป็นส่ิงท่ีไม่แน่นอนอาจเกิดวิกฤตการณ์ประเภทใหม่หรือโอกาสในการท าธุรกิจ
การบินรูปแบบใหม่ท่ีไม่สามารถคาดการณ์ได ้

6) ส าหรับประเด็นในเร่ืองท่าอากาศยานหรือจุดบินนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส CA 
แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมว่าสามารถเร่ิมจากท่าอากาศยานในเมืองส าคญัก่อน และท่าอากาศยาน
ขนาดเล็กอาจใช้วิธีการทดลองเป็นพื้นท่ี (Sandbox) เพื่อศึกษาผลกระทบของอุปสงค์-อุปทานใน
ตลาด นอกจากนั้นผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส A2 แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมเก่ียวกับสนามบินตอ้งมี
แผนการพฒันาแต่ละท่าอากาศยานในระยะยาวเพื่อให้เหมาะสมกับความต้องการท่ีมากขึ้นได ้
อยา่งทนัเวลา 

7) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส WE และ CC แสดงความคิดเห็นว่าควรมีการก ากบัดูแล
การแข่งขันอย่างใกล้ชิด เท่าเทียมและให้เหมาะสมกับทั้งผูป้ระกอบการรายใหญ่และรายเล็ก  
รวมถึงการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารและการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ 

4.1.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะเพิม่เติมต่องานวิจัย 
จากผลการสัมภาษณ์แสดงประเด็นความคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะเพิ่มเติมต่อ

งานวิจยัเพื่อใหง้านวิจยัน้ีมีความสมบูรณ์มากขึ้น โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
1) ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัรหสั CA กล่าวถึงการใชป้ระโยชน์จากเสรีภาพตามขอ้ตกลงท่ี

มีอยู่ให้ไดอ้รรถประโยชน์สูงสุดเป็นล าดบัแรก เน่ืองจากการขยายการใช้เสรีภาพทางอากาศจนถึง
เสรีภาพท่ี 7 - 9 อาจไม่เหมาะสมและเกินความจ าเป็น 

2) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส FD และ WE กล่าวถึงตวัอย่างการเปิดเสรีทางการบินใน
กลุ่มประเทศยโุรปซ่ึงสามารถปรับเป็นแนวทางได ้

3) ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัรหสั TG และ WE กล่าวถึงการศึกษาภาพรวมเศรษฐกิจ สังคม
และความสัมพนัธ์ระหว่างประเทศ การเมืองและการปกครองของประเทศในภูมิภาคอาเซียนและ
รวมถึงการจดัการความเส่ียงภายใตส้ถานการณ์ต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการใช้ประโยชน์จากเสรีภาพทาง
อากาศท่ีมีในปัจจุบนั 

4) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส CC และ KU กล่าวถึงประเด็นท่ีเก่ียวข้องในเร่ืองการ
คุ ้มครองสิทธิของผู ้โดยสารและกลยุทธ์ของสายการบินในการสร้างรายได้ในระยะยาว  
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รวมถึงแนวทางการก ากบัดูแลดา้นต่าง ๆ ในภาพรวม เช่น กฎระเบียบ/ขอ้บงัคบัต่าง ๆ การควบคุม
การแข่งขนัอยา่งเหมาะสมเท่าเทียม เป็นตน้ 

5) ในมุมมองของธุรกิจภายในสนามบินผู ้ให้ข้อมูลส าคัญรหัส A1 กล่าวถึง 
การสนบัสนุนการเปิดเสรีในกลุ่มกิจกรรมอ่ืน ๆ นอกเหนือจากการขนส่ง เช่น คลงัสินคา้ การจดัการ
เช้ือเพลิง ศูนยซ่์อมอากาศยานและการบริการภาคพื้น เป็นตน้  

6) ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัรหัส A2 กล่าวถึงการศึกษาลกัษณะทัว่ไปและขอ้ดี - ขอ้เสีย
ของการจัดท าข้อตกลงแบบสองฝ่ายและแบบมากกว่าสองฝ่าย เพื่อประกอบการพิจารณา  
กลุ่มประเทศและช่วงระยะเวลาท่ีเหมาะสม 

7) ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัรหสั IA กล่าวถึงการศึกษาลกัษณะการท าธุรกิจของสายการบิน
ในรูปแบบต่าง ๆ รวมถึงการติดตามข่าวสาร สถานการณ์การเปล่ียนแปลงของโลก รวมถึงระบบ  
โลจิสติกส์และเทคโนโลยี  
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บทที ่5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
การศึกษาเร่ืองแนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน เป็นการวิจยั  

เชิงคุณภาพ (Qualitative research) มีวตัถุประสงค์เพื่อน าเสนอแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพ
ทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยท าการศึกษาเอกสาร ต าราและงานวิจัยท่ี
เก่ียวขอ้ง และการสัมภาษณ์เพื่อเก็บขอ้มูลจากผูใ้ห้ขอ้มูลในหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในอุตสาหกรรม
การบิน รวมจ านวนทั้งส้ิน 14 หน่วยงาน 19 คน สามารถสรุปผลการศึกษา และอภิปรายผลการศึกษา 
ตามล าดบัได ้ดงัน้ี 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย  
จากการศึกษาเอกสาร ต าราและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้เสรีภาพทางอากาศในปัจจุบนั 

และการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคัญในเชิงลึกท่ีเก่ียวขอ้งกับการใช้เสรีภาพทางอากาศ สามารถ
สรุปผลการศึกษาได ้ดงัน้ี  

5.1.1 การออกกฎระเบียบ ข้อบังคับและมาตรฐานด้านต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับเสรีภาพทาง
อากาศตาม Manual on the Regulation of International Air Transport (Doc 9626) ขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization : ICAO) 

ตามท่ีผูว้ิจยัไดศึ้กษา กฎระเบียบ ขอ้บงัคบัและมาตรฐานดา้นต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบั
เสรีภาพทางอากาศสามารถสรุปเป็นประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งได ้ดงัต่อไปน้ี 

1) เสรีภาพทางอากาศเปรียบเสมือนเคร่ืองมือทางกฎหมายระหว่างประเทศท่ี  
แต่ละประเทศจะต้องปฏิบัติร่วมกัน โดยเป็นวิธีการในเบ้ืองต้นของการเข้าสู่ตลาดขั้นพื้นฐาน  
(Basic Market Access) และในแต่ละประเทศสามารถใชเ้คร่ืองมือน้ีในการจดัท าขอ้ตกลงร่วมกนัได้
ในหลายระดบัทั้งในแบบทวิภาคี (Bilateral Regulation) และแบบพหุภาคี (Multilateral Regulation) 
ซ่ึงโดยปกติการแลกเปลี่ยนสิทธิประโยชน์จะบงัคบัใชก้บัการให้บริการทางอากาศระหว่างประเทศ
แบบประจ ามีก าหนด (scheduled international air services) ท่ีขนส่งผู ้โดยสารและ/หรือสินค้า  
ดงันั้นเสรีภาพทางอากาศยงัเป็นหน่ึงในเคร่ืองมือของรัฐเพื่อปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ
และเป็นเคร่ืองมือเพื่อสนบัสนุนกลุ่มตลาดบางส่วนในภาพรวมเพื่อให้มีการเขา้ถึงการเดินทาง
ทางอากาศอย่างทัว่ถึงไดเ้ช่นกนั

 



 55 

2) การท่ีสองประเทศหรือกลุ่มประเทศ จะท าข้อตกลงเพื่อให้เกิดการเดินทาง 
ทางอากาศระหว่างกันนั้น จะต้องมีการก าหนดลักษณะเง่ือนไขและรายละเอียดในด้านต่าง ๆ  
ตามความพึงพอใจและผลประโยชน์ท่ีจะเกิดขึ้นร่วมกัน เช่น ขอ้ก าหนดทางภูมิศาสตร์ เส้นทางท่ี
ให้บริการทางอากาศ ข้อก าหนดทางกายภาพเก่ียวกับการก าหนดผู ้ให้บริการทางอากาศ  
การใชเ้คร่ืองบินตามลกัษณะทางกายภาพหรือทางภูมิศาสตร์ ขอ้มูลลกัษณะของเสรีภาพทางอากาศท่ี
สามารถใชไ้ด ้ความจุของปริมาณผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ เป็นตน้ 

5.1.2 ลักษณะการใช้เสรีภาพทางอากาศในปัจจุบันของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
ภูมิภาคยุโรป รวมถึงภูมิภาคอ่ืน ๆ  

จากการศึกษาเอกสาร ต าราและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง พบว่าการใชเ้สรีภาพทางอากาศ
ในปัจจุบนัของกลุ่มประเทศต่าง ๆ มีลกัษณะดงัต่อไปน้ี 

1) ภูมิภาคยุโรป – ในปัจจุบนัภูมิภาคยุโรปไดมี้การก าหนดให้สามารถใชเ้สรีภาพ
ทางอากาศจนถึงเสรีภาพท่ี 9 หรือ Cabotage โดยก าหนดให้สายการบินมีสิทธิเท่าเทียมกันใน 
การเขา้ถึงตลาดภายในและมีเสรีภาพในการก าหนดค่าโดยสาร ส่งผลดีทางเศรษฐกิจอย่างมาก
ส าหรับผูโ้ดยสารในภาพรวมและอุตสาหกรรมการบิน นอกจากนั้นยงัมีการขยายไปยงัประเทศท่ี
สามบนพื้นฐานของหลกัการแลกเปล่ียนซ่ึงกนัและกนั โดยขึ้นอยู่กบัเง่ือนไขในขอ้ตกลงทวิภาคีท่ี
ก าหนดไว ้

2) ภู มิภาคอา เ ซียน –  จากความตกลงพหุภาคี ว่ าด้วยบริการเ ดินอากาศ  
(The Multilateral Agreement on Air Services: MAAS) ในปี พ.ศ. 2552 ความตกลงพหุภาคีว่าด้วย 
การเปิดเสรีอย่างเต็มท่ีของบริการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ (The Multilateral Agreement for Full 
Liberalization of Passenger Air Services: MAFLPAS) ในปี พ.ศ. 2553 และความตกลงพหุภาคีวา่ดว้ย
การเปิดเสรีการขนส่งสินค้าทางอากาศ (The Multilateral Agreement for Full Liberalization of  
Air Freight Services: MAFLAFS) ในปี พ.ศ. 2553 สามารถสรุปไดว้่าความตกลงทั้ง 3 ฉบบัแสดงให้
เห็นถึงรายละเอียดเสรีภาพ และขอ้ก าหนดของจุดหมายท่ีสามารถท าการบินได ้โดยฉบบัท่ี 1 และ 2 
จะมุ่งเนน้การบินเพื่อขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ ส่วนฉบบัท่ี 3 จะมุ่งเนน้การบินเพื่อขนส่งสินคา้ หรือ
กล่าวโดยสรุปไดว้่าในปัจจุบนักลุ่มประเทศอาเซียนสามารถใชเ้สรีภาพทางอากาศไดถึ้งเสรีภาพท่ี 5 
ในการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ อยา่งไม่จ ากดั ระหวา่งเมืองใด ๆ ในอาเซียน 

3) ภูมิภาคแอฟริกา – ภูมิภาคแอฟริกาไดมี้การก าหนดเก่ียวกับความสามารถใน
การใช้เสรีภาพทางอากาศไวใ้น YAMOUSSOUKRO DECISION (YD) Article 3 โดยประเทศใน
ภูมิภาคสามารถใช้เสรีภาพทางอากาศได้ถึงเสรีภาพท่ี 5 ในการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ อย่าง  
ไม่จ ากดั ทั้งน้ีส าหรับการใช้เสรีภาพท่ี 5 มีเง่ือนไขในการจ ากดัไดต้ามรายละเอียดของขอ้ก าหนด 

 



 56 

นอกจากนั้นยงัมีการผ่อนคลายมาตรการในการก าหนดราคาโดยให้เป็นไปตามกลไกอุปสงค์  
และอุปทานของตลาด 

5.1.3 ผลกระทบและความเป็นไปได้ในการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ 
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 

ตามท่ีผูว้ิจยัไดด้ าเนินการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัและศึกษาขอ้มูลทุติยภูมิ ผูว้ิจยั
ไดจ้ าแนกประเด็นการศึกษาตามกรอบแนวคิดของการศึกษาในคร้ังน้ี จึงสามารถสรุปเป็นประเด็น 
ผลกระทบและความเป็นไปไดใ้นการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน ดงัต่อไปน้ี 

1) การพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน  
ส่งผลกระทบต่อภาพรวมเศรษฐกิจภายในภูมิภาคทั้งในอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรม
เก่ียวเน่ือง โดยสามารถสรุปประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัไดด้งัน้ี 

1.1) ผลกระทบต่อภาพรวมเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียน การเปิดเสรี
ทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจขยายตวัมากขึ้นโดยเฉพาะ
การขนส่งผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ทางอากาศ โดยมีปัจจยัสนับสนุนจากการขยายตวัของ  
สายการบินตน้ทุนต ่าและการโปรโมทตลาดการท่องเท่ียวในแต่ละประเทศ ส่งผลให้เศรษฐกิจ  
การท่องเท่ียวและการจ้างงานขยายตัวสูงขึ้นในทิศทางเดียวกัน รวมทั้งเกิดการหมุนเวียนของ
เศรษฐกิจไปยงัอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง นอกจากนั้นยงัเป็นปัจจัยสนับสนุนด้านการค้าและ 
การลงทุนภายในภูมิภาคอีกดว้ย อย่างไรก็ตามการขยายตวัทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นอาจกระจุกตวัอยู่
ในประเทศท่ีมีศักยภาพทางเศรษฐกิจ เช่น สิงคโปร์ ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนามและ
ฟิลิปปินส์ เป็นตน้ ท าใหบ้างประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัต ่ากวา่เกิดความเสียเปรียบและ
อาจไม่ไดรั้บผลกระทบเชิงบวกอยา่งท่ีสมควร เช่น เมียนมาร์ ลาว และกมัพูชา เป็นตน้ 

1.2) ผลกระทบต่อหน่วยงานในอุตสาหกรรมการบิน หน่วยงานแต่ละ
ประเภทมีบทบาทและการใชป้ระโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
ท่ีแตกต่างกนัออกไป 

สายการบินจะเป็นผู ้ใช้ประโยชน์โดยตรงในการเปิดเส้นทางบิน
ระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนและภูมิภาคใกลเ้คียง โดยส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้าง
รายไดท่ี้มีความหลากหลายขึ้นและเพิ่มเครือข่ายเส้นทางบินของกลุ่มสายการบิน แต่มาพร้อมกับ 
การแข่งขนัดา้นราคากบัสายการบินคู่แข่งและความทา้ทายในการท าตลาดอยา่งย ัง่ยนื  

สนามบินจะได้รับผลประโยชน์ทางอ้อมในการมีช่องทางรายได้
เพิ่มขึ้นจากการท าตลาดของสายการบินท่ีมีความหลากหลายมากขึ้น ท าให้มีจ านวนผูโ้ดยสาร 
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จ านวนเท่ียวบิน และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากขึ้น โดยสามารถสร้างรายได้จากทั้งรายได ้
ท่ีเก่ียวกับการบิน และรายได้ท่ีไม่เก่ียวข้องกับด้านการบิน รวมถึงมีโอกาสในการวางแผน  
ขยายสนามบินและพื้นท่ีเศรษฐกิจโดยรอบสนามบิน  

2) ความเป็นไปได้ในการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ  
ในภูมิภาคอาเซียน โดยสามารถวิเคราะห์จากผลการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัและสามารถสรุป
ประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัไดด้งัน้ี 

การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี  
ความเป็นไปไดย้าก เน่ืองจากประเทศในภูมิภาคอาเซียนยงัมีความแตกต่างกนัทั้งในดา้นการเมือง 
เศรษฐกิจและสังคมในภาพรวม นอกจากนั้นยงัมีนโยบายหรือความเห็นต่อเร่ืองน้ีท่ีแตกต่างกัน
ออกไป เช่น บางประเทศอาจจะให้เปิดเฉพาะบางจุดบินเท่านั้น หรือบางประเทศตอ้งการให้เปิด 
จุดบินทั้งหมด เป็นต้น อีกทั้งยงัมีการปกป้องประโยชน์ของประเทศตนเองทั้งสายการบินของ
ประเทศและจุดบินท่ีส าคัญ ดังนั้ นประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขันสูงกว่าจะมี 
ความไดเ้ปรียบประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัต ่ากวา่ 

ในอนาคตควรมีการปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงปัจจยัต่าง ๆ อย่างเหมาะสม  
เช่น การปรับปรุงกฎหมาย/ขอ้ตกลงระหวา่งประเทศหรือภูมิภาคไปทีละระดบั การก าหนดแนวทาง
ในการแข่งขันอย่างเป็นธรรมโดยมุ่งเน้นการพฒันากฎระเบียบให้ทันสมัยและสามารถอ านวย  
ความสะดวกให้กบัผูป้ระกอบธุรกิจไดอ้ย่างเหมาะสม เป็นตน้ เพื่อให้การเปิดเสรีฯ สามารถด าเนิน
ไปได ้

5.1.4 การน าเสนอแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียน 

ตามท่ีผูว้ิจยัไดด้ าเนินการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัและศึกษาขอ้มูลทุติยภูมิ ผูว้ิจยั
ไดจ้ าแนกประเด็นการศึกษาตามกรอบแนวคิดของการศึกษาในคร้ังน้ี จึงสามารถสรุปเป็นประเด็น 
ผลกระทบและความเป็นไปไดใ้นการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน และน ามาปรับปรุงเป็นแนวทางการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศอาเซียน  
ไดด้งัต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 5.1 แนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
 

ล าดับ 
ระดับเสรีภาพ
ทางอากาศ 

ชนิดการขนส่ง 
(ผู้โดยสาร / สินค้า) 

ท่าอากาศยาน (จุดบิน) 
การจ ากดัปริมาณ  
(ผู้โดยสาร / สินค้า) 

1. 7 สินคา้ จุดบินท่ีเป็นเมืองหลวง 
หรือเมืองส าคญัของ 

แต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัปริมาณ
สินคา้ 

2. 7 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินต่าง ๆ ภายใน 
ประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัจ านวน 
ท่ีนัง่โดยสารและ 
ปริมาณสินคา้ 

3. 8 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินท่ีเป็นเมืองหลวง 
หรือเมืองส าคญัของ 

แต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน 

จ ากดัจ านวนท่ีนัง่
โดยสารแต่ 

ไม่จ ากดัปริมาณ
สินคา้ 

4. 8 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินท่ีเป็นเมืองหลวง 
หรือเมืองส าคญัของ 

แต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัจ านวน 
ท่ีนัง่โดยสารและ 
ปริมาณสินคา้ 

5. 8 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินต่าง ๆ ภายใน 
ประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัจ านวน 
ท่ีนัง่โดยสารและ 
ปริมาณสินคา้ 

6. 9 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินท่ีเป็นเมืองหลวง 
หรือเมืองส าคญัของ 

แต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน 

จ ากดัจ านวนท่ีนัง่
โดยสารแต่ 

ไม่จ ากดัปริมาณ
สินคา้ 

7. 9 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินท่ีเป็นเมืองหลวง 
หรือเมืองส าคญัของ 

แต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัจ านวน 
ท่ีนัง่โดยสารและ 
ปริมาณสินคา้ 

8. 9 สินคา้ / ผูโ้ดยสาร จุดบินต่าง ๆ ภายใน 
ประเทศสมาชิกอาเซียน 

ไม่จ ากดัจ านวน 
ท่ีนัง่โดยสารและ 
ปริมาณสินคา้ 
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จากตารางท่ี 5.1 ผูว้ิจัยได้ออกแบบและปรับแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพ  
ทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียนตามความเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั 8 ล าดบั ซ่ึงเป็น
แนวทางฯ ในเชิงภาพรวมของการใช้เสรีภาพทางอากาศ  โดยมีหลักการและเหตุผลประกอบ 
การจดัท าแนวทางฯ ดงัต่อไปน้ี 

1) เน่ืองจากในปัจจุบนักลุ่มประเทศอาเซียนสามารถใช้เสรีภาพทางอากาศไดถึ้ง
เสรีภาพท่ี 5 ในการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ อย่างไม่จ ากดั ระหว่างเมืองใด ๆ ในอาเซียน และ  
จากตารางท่ี 5.1 ผูวิ้จยัไม่เร่ิมดว้ยการใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 6 ตามล าดบั แต่เร่ิมดว้ยการใชเ้สรีภาพ
ทางอากาศท่ี 7 เน่ืองจากเสรีภาพทางอากาศท่ี 6 เป็นการขนส่งผูโ้ดยสารหรือสินคา้ระหว่างสองรัฐ 
โดยใช้รัฐเจ้าของสายการบินเป็นจุดเปล่ียนผ่าน (มีหมายเลขเท่ียวบินเดียวกัน) ยกตัวอย่างเช่น  
สายการบินสัญชาติ B จะท าการบินจากรัฐ A ไปยงัรัฐ C โดยสายการบินสัญชาติ B จะต้องมี 
ฐานปฏิบัติการบินในรัฐ A และมีการเปล่ียนผ่านเคร่ืองบินท่ีรัฐ B ก่อนแล้วจึงบินไปยงัรัฐ C  
ซ่ึงเท่ียวบินจากรัฐ A ไปรัฐ B และจากรัฐ B ไปรัฐ C มีหมายเลขเท่ียวบินเดียวกนั ดงันั้นในมุมมอง
ดา้นปฏิบติัการบินจึงมีความเสียเปรียบดา้นตน้ทุนการด าเนินการต่าง ๆ เม่ือเปรียบเทียบกบักรณีท่ี
สายการบินสัญชาติ B สามารถบินโดยใช้เท่ียวบินตรงจากรัฐ A ไปยงัรัฐ C ซ่ึงก็คือการใชเ้สรีภาพ
ทางอากาศท่ี 7  

2) ส าหรับแนวทางฯ ในล าดับท่ี 1 - 2 นั้น เป็นการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 7 
มุ่งเน้นการให้เสรีในการขนส่งสินคา้โดยการไม่จ ากดัปริมาณสินคา้ก่อนในล าดบัแรก ในจุดบินท่ี
เป็นเมืองหลวงหรือเมืองส าคญัของแต่ละประเทศสมาชิกอาเซียน เน่ืองจากเป็นการสร้างแรงจูงใจ
และมีความยดืหยุน่มากกวา่การขนส่งผูโ้ดยสาร และทยอยการเปิดเสรีภาพไปยงัการขนส่งผูโ้ดยสาร 
โดยขยายไปยงัจุดบินต่าง ๆ ภายในประเทศสมาชิกอาเซียน ซ่ึงไม่จ ากดัจ านวนท่ีนั่งโดยสารและ
ปริมาณสินคา้ ต่อไป  

3) ส าหรับแนวทางฯ ในล าดับท่ี 3 - 5 นั้น เป็นการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 8  
ท่ีมีลกัษณะการบิน 2 เท่ียวบินทั้งระหว่างประเทศและภายในประเทศ ยกตวัอย่างเช่น สายการบิน
สัญชาติ A ท าการบินเท่ียวบินระหว่างประเทศจากรัฐ A ไปยงัรัฐ B และท าการบินภายในประเทศ
ภายในรัฐ B อีก 1 เท่ียวบิน โดยใชห้มายเลขเท่ียวบินเดิมทั้ง 2 เท่ียวบิน ซ่ึงการท าการบินในลกัษณะ
ดังกล่าวสายการบินสัญชาติ A จะต้องท าการแข่งขันกับสายการบินสัญชาติ B ผู ้วิจัยจึงให้มี 
การเปิดเสรีในการขนส่งทั้งผูโ้ดยสารและสินคา้ โดยจะมีการจ ากดัจ านวนท่ีนัง่โดยสารแต่ไม่จ ากดั
ปริมาณสินคา้ ในจุดบินท่ีเป็นเมืองหลวงหรือเมืองส าคญัของแต่ละประเทศสมาชิกอาเซียนก่อน 
และไม่จ ากดัจ านวนท่ีนั่งโดยสารในล าดบัถดัไป หลงัจากนั้นจึงค่อยมีการขยายไปยงัจุดบินต่าง ๆ 
ภายในประเทศสมาชิกอาเซียนต่อไป 
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4) ส าหรับแนวทางฯ ในล าดับท่ี 6 - 8 นั้น เป็นการใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 9 
(Cabotage) ท่ีสายการบินสัญชาติหน่ึงสามารถท าการบินภายในประเทศของอีกรัฐหน่ึง ท่ีไม่ใช่  
รัฐเจา้ของสายการบินได ้ยกตวัอย่างเช่น สายการบินสัญชาติ A ท าการบินเท่ียวบินภายในประเทศ
จากจุด 1 ไปยงัจุด 2 ภายในรัฐ B ผูวิ้จยัจึงให้มีการเปิดเสรีในการขนส่งทั้งผูโ้ดยสารและสินค้า  
โดยจะมีการจ ากดัจ านวนท่ีนั่งโดยสารแต่ไม่จ ากดัปริมาณสินคา้ ในจุดบินท่ีเป็นเมืองหลวงหรือ
เมืองส าคญัของแต่ละประเทศสมาชิกอาเซียนก่อน เพื่อศึกษาสภาพการแข่งขนัและผลกระทบท่ี
เกิดขึ้น หลงัจากนั้นมีการปรับเป็นไม่จ ากดัจ านวนท่ีนัง่โดยสารและปริมาณสินคา้ ในจุดบินท่ีเป็น
เมืองหลวงหรือเมืองส าคัญของแต่ละประเทศสมาชิกอาเซียนในล าดับถัดไป และทา้ยสุดมีการ  
ลดเง่ือนไขเป็นไม่จ ากัดจ านวนท่ีนั่งโดยสารและปริมาณสินคา้ ในจุดบินต่าง ๆ ภายในประเทศ
สมาชิกอาเซียน  

นอกจากแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียนตามท่ีผูว้ิจัยได้ด าเนินการจัดท าข้างต้นแล้ว ยงัมีข้อแสนอแนะในประเด็นอ่ืน ๆ ท่ีเป็น
ประโยชน์เพิ่มเติม ดงัต่อไปน้ี 

1) เน่ืองจากการพฒันาเสรีภาพทางอากาศระดับภูมิภาคโดยพร้อมกันทั้งหมด 
อาจเกิดขึ้นไดย้าก ดงันั้นถา้หากมีการพิจารณาเร่ิมจากประเทศท่ีมีความพร้อมก่อนในระดบัทวิภาคี 
ระดับไตรภาคี ระดับพหุพาคี ระดับภูมิภาคย่อย ไปจนถึงระดับภูมิภาคทั้ งหมด เพื่อศึกษาถึง
ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นก่อนและเป็นตน้แบบในการพฒันาการเปิดเสรีภาพทางอากาศ ในล าดบัถดัไป 

2) การพิจารณาแลกเปล่ียนผลประโยชน์หรือการเจรจาแบบขา้มอุตสาหกรรม 
(Cross Sector) โดยผลประโยชน์ท่ีเกิดขึ้ นกับด้านการบินเพียงอย่างเดียวนั้นอาจจะเกิดความ
ได้เปรียบเสียเปรียบมากเกินไป ดังนั้ นถ้าหากมีการพิจารณาแลกเปล่ียนผลประโยชน์ข้าม
อุตสาหกรรมจะท าใหแ้ต่ละประเทศสามารถเจรจาเพื่อต่อรองถึงประโยชน์ท่ีจะไดรั้บไดส้ะดวกขึ้น 

3) การให้ความส าคัญในการก ากับดูแลการแข่งขันอย่างใกล้ชิด เท่าเทียมและ  
มีความเหมาะสมกบัทั้งผูป้ระกอบการรายใหญ่และรายเล็ก รวมถึงการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร
และการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ 

 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย  
จากการศึกษาเก่ียวกับแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศใน

ภูมิภาคอาเซียน มีผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบั ลกัษณะการใชเ้สรีภาพทางอากาศในภูมิภาคต่าง ๆ 
ผลกระทบและความเป็นไปไดใ้นการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
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อาเซียน รวมถึงการน าเสนอแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียน โดยมีประเด็นท่ีสามารถน ามาอภิปรายผลได ้ดงัน้ี 

5.2.1 อุปสรรคของการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน  

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในประเด็นท่ีเก่ียวข้องพบว่าการเปิดเสรี
ทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมีโอกาสเกิดขึ้ นได้ยาก เน่ืองจาก 
โดยปกติแลว้ภูมิภาคอาเซียนยงัมีความแตกต่างกนัในแต่ละประเทศทั้งในดา้นการเมือง เศรษฐกิจและ
สังคมในภาพรวม และแต่ละประเทศมีนโยบายหรือความเห็นต่อเร่ืองน้ีท่ีแตกต่างกันออกไป  
เช่น บางประเทศอาจจะให้เปิดเฉพาะบางจุดบินเท่านั้น หรือบางประเทศต้องการให้เปิดจุดบิน
ทั้ งหมด เป็นต้น นอกจากนั้นแต่ละประเทศค่อนข้างปกป้องประโยชน์ของประเทศตนเองทั้ ง 
สายการบินของประเทศและจุดบินท่ีส าคญั ดงันั้นประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัสูงกว่าจะมี
ความได้เปรียบประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขันต ่ากว่า ในอนาคตเพื่อให้การเปิดเสรีฯ 
สามารถด าเนินไปได้ ควรมีการปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงปัจจัยต่าง ๆ อย่างเหมาะสม เช่น  
การปรับปรุงกฎหมาย/ขอ้ตกลงระหว่างประเทศหรือภูมิภาคไปทีละระดบั เป็นตน้ มีความสอดคลอ้ง
กับสุฐิต ห่วงสุวรรณ และสุธาสินี รูปแก้ว (2560) ท่ีกล่าวว่า ตลาดการบินเดียวอาเซียนยงัคงมี
อุปสรรคส าคัญโดยภาพรวมคือ ประเทศสมาชิกอาเซียนมีความแตกต่างค่อนข้างมาก  
ทั้ งทางเศรษฐกิจ ความพร้อมและความสามารถของแต่ละประเทศ โดยคาดว่าน่าจะมีแค่เพียง 
บางประเทศเท่านั้นท่ีสามารถด าเนินการตามแผนได ้เน่ืองจากตลาดการบินเดียวอาเซียนเร่ิมตน้ขึ้น
ระหว่างประเทศท่ียงัไม่มีความเก่ียวโยงอย่างเป็นทางการด้านการเมืองและเศรษฐกิจ แตกต่างกับ
ตลาดการบินเดียวยุโรปซ่ึงมีข้อตกลงทางการเมืองและเศรษฐกิจท่ีร่วมกันมั่นคงกว่า คือได้มี 
การรวมตวัเป็นระดบัสหภาพแลว้ ดงันั้น การด าเนินการร่วมในดา้นอ่ืนย่อมมีความสะดวกรวดเร็ว
มากกวา่ประชาคมอาเซียนท่ีมีการรวมตวัในระดบักลุ่มประเทศเท่านั้น 

5.2.2 บทบาทของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ  
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน  

บทบาทของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ  
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน ประกอบดว้ยทั้งภาครัฐและเอกชน เช่น รัฐบาล กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานดา้นก ากบัดูแลกิจการการบินพลเรือน ผูป้ระกอบการสายการบิน ผูป้ระกอบการสนามบิน 
เป็นต้น โดยส าหรับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีบทบาทในการดูแลภาพรวม  
แนวทางการเจรจาต่อรองกบัประเทศหรือกลุ่มประเทศท่ีตอ้งการ  
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ส าหรับสายการบินจะเป็นผูใ้ช้ประโยชน์โดยตรงในการเปิดเส้นทางบินระหว่าง
ประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้างรายไดท่ี้มีความหลากหลายขึ้น
และเพิ่มเครือข่ายเส้นทางบินของกลุ่มสายการบิน แต่มาพร้อมกบัการแข่งขนัดา้นราคากบัสายการบิน
คู่แข่งและความทา้ทายในการท าตลาดอยา่งย ัง่ยนืจึงตอ้งมีกลยทุธ์ทางการคา้เพื่อรองรับสถานการณ์
ต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น 

ส าหรับสนามบินจะไดรั้บผลประโยชน์ทางออ้มในการมีช่องทางรายไดเ้พิ่มขึ้นจาก
การท าตลาดของสายการบินท่ีมีความหลากหลายมากขึ้น ท าให้มีจ านวนผูโ้ดยสาร จ านวนเท่ียวบิน 
และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากขึ้น โดยสามารถสร้างรายไดจ้ากทั้งรายไดท่ี้เก่ียวกบัการบิน และ
รายไดท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกับด้านการบิน รวมถึงตอ้งมีการวางแผนขยายสนามบินและพื้นท่ีเศรษฐกิจ
โดยรอบสนามบิน และควรมีการพิจารณาถึงการขยายขีดความสามารถของสนามบินอยู่เสมอ โดยมี
ความสอดคล้องกับ INES DELFINA MAVIE (2015) ท่ีพบว่าแต่ละหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องจะมี
วตัถุประสงค์และกลยุทธ์ในการด าเนินการท่ีแตกต่างกนัตามบทบาทหน้าท่ีของแต่ละหน่วยงาน 
โดยสามารถพฒันาเศรษฐกิจ การขนส่งทางอากาศและการท่องเท่ียวของประเทศไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

5.2.3 ผลกระทบของการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน  
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งพบว่าการเปิดเสรี

ทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน พบว่าภาพรวมเศรษฐกิจขยายตวัมากขึ้นโดยเฉพาะ 
การขนส่งผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ทางอากาศ โดยมีปัจจยัสนับสนุนจากการขยายตวัของ  
สายการบินตน้ทุนต ่าและการโปรโมทตลาดการท่องเท่ียวในแต่ละประเทศ ส่งผลต่อเน่ืองไปยงั
เศรษฐกิจการท่องเท่ียวและการจา้งงานขยายตวัสูงขึ้นในทิศทางเดียวกนั รวมทั้งเกิดการหมุนเวียน
ของเศรษฐกิจไปยงัอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง นอกจากนั้นยงัเป็นปัจจยัสนับสนุนด้านการคา้และ 
การลงทุนภายในภูมิภาคอีกด้วย สอดคล้องกับ InterVISTAS Consulting Inc. (2015) ท่ีพบว่า 
การเข้าถึงตลาดท่ีดีขึ้นได้เพิ่มความสะดวกและเป็นประโยชน์ต่อผูบ้ริโภค การจ้างงานทั้ งใน
อุตสาหกรรมการบินโดยตรงและอุตสาหกรรมทางออ้มอยา่งอุตสาหกรรมท่องเท่ียว 

ในแง่มุมของการแข่งขนัจะมีคู่แข่งทางการคา้ท่ีหลากหลายมากขึ้นนอกเหนือจาก
คู่แข่งจากภายในประเทศจะเป็นบทพิสูจน์ความสามารถของแต่ละผูป้ระกอบการในบริบทของ
เศรษฐกิจภายในภูมิภาคสอดคลอ้งกบั Ruwantissa Abeyratne (2014) ท่ีพบวา่อินโดนีเซียอาจสูญเสีย
ความสามารถในการแข่งขนัไปถึงแมจ้ะมีตลาดการบินภายในประเทศท่ีแข็งแรง นอกจากนั้นตลาด
การบินเดียวอาเซียน ยงัไม่มีโครงสร้างพื้นฐานดา้นกฎระเบียบควบคู่ไปกบักฎหมายท่ีก าหนดไว ้ 
ทั้งนโยบายการแข่งขนัการช่วยเหลือจากรัฐ การคุม้ครองสิทธิของผูบ้ริโภคและดา้นอ่ืน ๆ จึงท าให้
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สายการบินสัญชาติอินโดนีเซียมุ่งเนน้ผลประโยชน์ท่ีจะเกิดขึ้นกบัประเทศมากกว่าผลประโยชน์ท่ี
จะเกิดขึ้นกบัภาพรวมของภูมิภาคอาเซียน 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
5.3.1 ข้อเสนอแนะส าหรับหน่วยงาน  

หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต่าง ๆ ทั้งหน่วยงานก ากับดูแลด้านการบิน ผูป้ระกอบการ 
สายการบินทั้งสัญชาติไทยและต่างประเทศ ผูป้ระกอบการสนามบิน สามารถด าเนินนโยบาย 
ตามบทบาทหน้าท่ีและเป้าหมายของแต่ละหน่วยงาน โดยค านึงถึงความเหมาะสมตามบริบทของ
ภาพรวมเศรษฐกิจเพื่อใหเ้สรีภาพทางการบินท่ีเกิดขึ้นเป็นประโยชน์สูงสุดต่อทุกภาคส่วน 

5.3.2 ข้อเสนอแนะเพ่ือการศึกษาคร้ังต่อไป  
มีการศึกษาการวิเคราะห์ในเชิงตวัเลขหรือทางสถิติจากฐานขอ้มูลดา้นการบินต่าง ๆ 

ไดแ้ก่ ขอ้มูลภาพรวมจ านวนผูโ้ดยสาร จ านวนท่ีนัง่โดยสาร จ านวนเท่ียวบินทั้งภายในประเทศและ
ระหว่างประเทศของภูมิภาคอาเซียนในเชิงเส้นทางบิน สายการบินและสนามบิน จะท าให้เห็น
ภาพรวมการเดินทางทางอากาศและการแข่งขนัภายในภูมิภาคอาเซียนมากขึ้น รวมถึงการสัมภาษณ์
ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัจากสายการบินต่างชาติท่ีมีการใช้เสรีภาพทางอากาศของภูมิภาคอาเซียนหรือ
ภูมิภาคอ่ืน ๆ เช่น สายการบินเอมิเรตส์ สายการบินอีวีเอ สายการบินเอธิโอเปียแอร์ไลน์ เป็นตน้  
เพื่อสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกบัประสบการณ์ในการปฏิบติัการบินและโอกาสการด าเนินธุรกิจใน
อนาคต  

นอกจากขอ้มูลในเชิงตวัเลขหรือทางสถิติแลว้ อาจมีการวิเคราะห์ขอ้มูลดา้นมาตรฐาน
ความปลอดภัยของแต่ละประเทศและสายการบิน เน่ืองจากมาตรฐานด้านความปลอดภัยเป็น  
ส่วนหน่ึงของปัจจยัท่ีเป็นทั้งประโยชน์และอุปสรรคในการด าเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมการบิน 
โดยเฉพาะธุรกิจสายการบิน 

5.3.3 ข้อเสนอแนะด้านวิชาการ  
สามารถน าไปใช้ศึกษาในการวางแผนหรือแนวทางพฒันาของการเปิดเสรีให้แก่ 

ผูท่ี้สนใจ 
 

5.4 ข้อจ ากดัของการวิจัย 
การศึกษาในคร้ังน้ี เป็นการศึกษาเก่ียวกบัแนวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของ

กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยเป็นการเก็บขอ้มูลจากผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัในเชิงความคิดเห็นและ
การวิเคราะห์จดัท าภายใตบ้ริบทของกรอบอาเซียนเท่านั้น ซ่ึงมีบริบทเฉพาะตวั อาจน าไปใชอ้ธิบาย
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หรืออา้งอิงในการศึกษาอ่ืนไดเ้พียงเฉพาะการศึกษาท่ีมีบริบทใกลเ้คียงกนั อย่างไรก็ตามถา้หากมี
การวิเคราะห์ในเชิงตวัเลขทางสถิติจากฐานขอ้มูลดา้นการบินต่าง ๆ โดยเป็นการวิเคราะห์จ านวน
ผูโ้ดยสารจากต้นทาง - ปลายทาง หรือเส้นทางบินต่าง ๆ จะท าให้เห็นภาพรวมการเดินทาง  
ทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนและสามารถวิเคราะห์ในเชิงลึกไดม้ากขึ้น 

 
5.5 การประยุกต์ผลการวิจัย 

1) ด้านแนวทางในการเจรจาความเป็นไปได้ของเสรีภาพทางการบิน โดยหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องคือ ส านักงานการบินพลเรือนแห่ประเทศไทย (กพท.) ในฐานะหน่วยงานก ากับดูแล
ทางด้านการบินและหน่วยงานหลักในการก าหนดทิศทางในการเจรจาเพื่อพฒันาเสรีภาพทาง  
การบิน สามารถใชแ้นวทางการพฒันาการใชเ้สรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน
ท่ีผูวิ้จยัจดัท าขึ้นเป็นแนวทางในการด าเนินนโยบายหรือแนวทางในการเจรจากบักลุ่มประเทศได ้ 

2) การศึกษาแนวทางในการขยายตลาดเพิ่มเติมของสายการบิน โดยสายการบินสามารถใช้
ปัจจยัเก่ียวกบัการเปิดเสรีภาพทางการบินในการคาดการณ์ประเทศจุดหมายปลายทาง เส้นทางบิน 
และประมาณการจ านวนเท่ียวบิน จ านวนผูโ้ดยสาร จากการมีโอกาสในการท าตลาดในเส้นทางบิน
ใหม่มากขึ้น  

3) การพฒันาสนามบินให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการในอนาคต โดยสนามบินสามารถใช้
ปัจจยัเก่ียวกบัการเปิดเสรีภาพทางการบินในการคาดการณ์จ านวนเท่ียวบินและจ านวนผูโ้ดยสาร 
เพื่อวางแผนการเตรียมพร้อมในการขยายสนามบินเพื่อรองรับปริมาณการขนส่งทางอากาศท่ีมากขึ้น  

4) ด้านการวิจัย ถึงแม้ว่าการวิจัยเชิงคุณภาพจะให้ข้อมูลเชิงลึกและมีความละเอียดใน 
เชิงหลักการแต่เพื่อให้การศึกษามีความสมบูรณ์ในการวิเคราะห์ด้านต่าง ๆ มากขึ้น ควรศึกษา 
เชิงปริมาณและแบบผสมผสานในประเด็นตวัเลขทางสถิติจากฐานขอ้มูลดา้นการบินต่าง ๆ หรือ
การศึกษาการส่งผลกระทบในเชิงเศรษฐศาสตร์ 
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ภาคผนวก ก. 
แบบสัมภาษณ์แบบเชิงลกึ (In-Depth Interview) 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลกึ (In-Depth Interview) 
เร่ือง แนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน  
(THE DEVELOPING GUIDELINES FOR AIR FREEDOM RIGHTS AMONG  

THE ASEAN CONUTRY) 
 
ผู้วิจัย : นายเมธสั ผอ่งอ าไพ 
หลกัสูตรและสถาบัน : การจดัการมหาบณัฑิต สาขาวิชา การจดัการการบิน สถาบนัการบินพลเรือน 
อาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์ : อ.ดร.วราภรณ์ เตม็แกว้  
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
ช่ือผูใ้หส้ัมภาษณ์ .............................................................................................. อาย ุ...........................  
ต าแหน่งงาน ..................................................... หน่วยงาน ................................................................  
ประสบการณ์ในการท างาน................................................................................................................. 
จ านวนประสบการณ์ในการท างาน...................................................................................................... 
วนัสัมภาษณ์ ........................................................................................................................................ 
สถานท่ี/ช่องทางในการสัมภาษณ์ ....................................................................................................... 
เร่ิมสัมภาษณ์เวลา................................................................................................................................. 
ผู้สัมภาษณ์ นาย เมธสั ผอ่งอ าไพ 

 
ในงานวิจยัเร่ืองแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค

อาเซียน ผูว้ิจัยได้ท าการศึกษาเอกสาร ข้อมูล และงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง เพื่อให้ได้กรอบแนวคิด  
การวิจยัและประเด็นต่าง ๆ ในการสัมภาษณ์เชิงลึกเพื่อเก็บขอ้มูลในมุมมองต่าง ๆ จากหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้ง ในฐานะท่ีท่านมีประสบการณ์และความเช่ียวชาญท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัน้ีเป็นอย่างดี  
จึงเรียนมาเพื่อขออนุญาตสัมภาษณ์ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งดงัต่อไปน้ี 
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ประเด็นค าถามท่ีใช้ในการสัมภาษณ์ 
1. ค าถามเกี่ยวกับมุมมองด้านการแข่งขันและการวิเคราะห์ศักยภาพของผู้ประกอบการด้านการบิน
ในภูมิภาคอาเซียน  

1.1 ท่านมีมุมมองหรือความคิดเห็นทั้งในดา้นผลดีและผลเสียต่อการแข่งขนัอยา่งไรบา้ง 
1.2 ท่านคิดวา่ผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีเป็นแบรนดไ์ทย (เช่น การบินไทย ไทยสมายลแ์อร์

เวย ์บางกอกแอร์เวยแ์ละนกแอร์) มีจุดเด่นและจุดดอ้ยอยา่งไรบา้ง 
1.3 ท่านคิดวา่ผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีมีแบรนด์อาเซียนเป็นส่วนประกอบ (เช่น ไทยแอร์

เอเชีย ไทยไลออ้นแอร์และไทยเวียตเจ็ทแอร์) มีจุดเด่นและจุดดอ้ยอยา่งไรบา้ง 
1.4 ท่านคิดว่าสถานการณ์การแข่งขันของภาพรวมเส้นทางบินภายในประเทศก่อน

สถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) เป็นอย่างไรบ้าง (ทั้ งในประเทศไทยและประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียน) 

1.5 ท่านคิดว่าสถานการณ์การแข่งขันของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์ 
โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียนเป็นอยา่งไรบา้ง 

 
2. ค าถามเกี่ยวกับภาพรวมมุมมองด้านการใช้ประโยชน์และผลกระทบของการเปิดเสรีทางการบิน
ของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

2.1 ท่านคิดว่าการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ส่งผลกระทบต่อ
ภาพรวมเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียนอยา่งไรบา้ง 

2.2 หน่วยงานของท่านเคยมีการใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนอยา่งไร และส่งผลกระทบต่อหน่วยงานอยา่งไรบา้ง 

2.3 ท่านคิดว่าการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นประโยชน์หรือ
อุปสรรคในการด าเนินธุรกิจอยา่งไรบา้ง 

2.4 ท่านคิดว่าในอนาคตการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็ม
รูปแบบสามารถเกิดขึ้นไดจ้ริงหรือไม่ เพราะอะไร 

2.4.1 ถา้สามารถเกิดขึ้นได้จริง ปัจจยัใดควรได้รับการสนับสนุนหรือผลักดันใน
ล าดบัแรก 

2.4.2 ถา้ไม่สามารถเกิดขึ้นได้จริง ปัจจยัใดควรได้รับการปรับปรุงหรือพฒันาใน
ล าดบัแรก 
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3. ความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน 

3.1 ท่านมีมุมมองหรือความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียนอยา่งไรบา้ง 

3.2 ท่านคิดวา่ควรปรับปรุงประเด็นในเร่ืองใด อยา่งไรบา้ง 
 

4. ข้อเสนอแนะเพิม่เติม  
โปรดให้ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับงานวิจยัน้ีว่าควรมีมุมมอง ประเด็นท่ีน่าสนใจ หรือ

การศึกษาเพิ่มเติมในเร่ืองใด อยา่งไรบา้ง 
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ภาคผนวก ข. 
ร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ 

ในภูมิภาคอาเซียน 
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ภาคผนวก ค. 
หนังสือขอความอนุเคราะห์การสัมภาษณ์ 
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ภาคผนวก ง. 
ผลการสัมภาษณ์แบบเชิงลกึ (In-Depth Interview) 
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ประเด็นค าถามท่ีใช้ในการสัมภาษณ์ 
 
1. ค าถามเกี่ยวกับมุมมองด้านการแข่งขันและการวิเคราะห์ศักยภาพของผู้ประกอบการด้านการบิน
ในภูมิภาคอาเซียน  

1.1 ท่านมีมุมมองหรือความคิดเห็นทั้งในดา้นผลดีและผลเสียต่อการแข่งขนัอยา่งไรบา้ง 
 

รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
CA - ผลดี ส่ิงท่ีจะเกิดประโยชน์สูงสุดจากการแข่งขนัคือผูบ้ริโภคหรือผูโ้ดยสารจะ

ไดป้ระโยชน์จากการมีทางเลือกของสายการบินท่ีมากยิ่งขึ้น และมีราคาค่าโดยสาร
เฉล่ียท่ีถูกลง นอกจากนั้นผูป้ระกอบการสายการบินยงัตอ้งพฒันาและปรับปรุงการ
ใหบ้ริการและผลิตภณัฑอ์ยูเ่สมอ ผลประโยชน์ท่ีไดก้็จะกลบัมาสู่ผูโ้ดยสารเสมอ 

- ผลเสีย ผูป้ระกอบการสายการบินย่อมไดรั้บผลกระทบจากการแข่งขนัอยู่เสมอ  
โดยผูป้ระกอบการท่ีมีจ านวนเงินทุนมากกว่าย่อมไดเ้ปรียบในการแข่งขนัทั้งระยะสั้น
และระยะยาว ผูป้ระกอบการท่ีมีจ าวนทุนน้อยกว่าเม่ือเกิดวิกฤตการณ์ต่าง ๆ อาจเกิด
ภาวะขาดทุนอย่างมากจนต้องถึงขั้นปิดกิจการ นอกจากนั้นการแข่งขันยงัท าให้
ผูป้ระกอบการตอ้งปรับตวัทางธุรกิจอยู่เสมอ มีความจ าเป็นตอ้งใชเ้งินทุนมากในดา้น
ต่าง ๆ และมีการปรับตัวให้เข้ากับสถานการณ์อยู่เสมอเพื่อแย่งชิงส่วนแบ่งทาง
การตลาด 

FD - ผลดี การแข่งขนัท าให้เกิดประโยชน์ต่อภาพรวมของเศรษฐกิจในทุกระดบั โดย
เช่ือว่าการแข่งขนัจะส่งผลประโยชน์ท่ีดีต่อผูบ้ริโภค แต่ในขณะเดียวกนัก็ตอ้งมีการ
ก ากบัจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งอย่างเหมาะสมเพื่อให้เกิดประโยชน์ต่อทั้งฝ่ังอุปสงค์
และอุปทานของตลาด  

- ผลเสีย ในอุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีตน้ทุนในการด าเนินการสูง
และอาศยัประสบการณ์ต่าง ๆ เพื่อความอยู่รอดในตลาดเป็นอย่างมาก ดงันั้นในบาง
ตลาดหรือบางเส้นทางบินท่ีเกิดขึ้นยงัมีการผูกขาด ท าให้ผูบ้ริโภคบางส่วนตอ้งเสีย
ประโยชน์ท่ีควรจะไดจ้ากการแข่งขนั นอกจากนั้นยงัท าใหผู้ป้ระกอบการท่ีไม่มีความ
พร้อมดา้นการเงินตอ้งได้รับผลกระทบทั้งจากการแข่งขนัและปัจจยัภายนอกต่าง ๆ 
จนท าใหต้อ้งปิดกิจการไปจ านวนหน่ึง 

WE - ผลดี การแข่งขันท าให้ภาพรวมการให้บริการของสายการบินมีความ
หลากหลายทั้งในแง่มุมของลกัษณะการให้บริการ เส้นทางบิน และราคาค่าโดยสารท่ี
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รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
มีค่าเฉล่ียลดลง นอกจากนั้นยงัท าให้ภาพรวมเศรษฐกิจและการจา้งงานมีจ านวนมาก
ขึ้นแปรผนัตามไปดว้ย 

- ผลเสีย เม่ือมีสายการบินให้บริการในตลาดจ านวนมากยอ่มส่งผลกระทบต่อแต่
ละสายการบิน โดยสายการบินมีภาพรวมความสามารถท่ีจะสร้างรายได้ได้ลดลง 
เน่ืองจากการมีคู่แข่งในตลาดเป็นจ านวนมากย่อมท าให้ราคาเฉล่ียของค่าโดยสาร
ลดลงตามไปดว้ย และไม่สามารถเนน้กลยุทธ์ดา้นราคาเป็นหลกัได ้จึงตอ้งปรับเปล่ียน
ไปยงักลยทุธ์อ่ืน ๆ ท่ีมีตน้ทุนในการด าเนินการเพิ่มขึ้น 

SL - ผลดี การแข่งขนัท าให้ภาพรวมเศรษฐกิจมีการขยายตวัมากขึ้นจากทั้งในด้าน
อุปทานคือจ านวนผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการบิน ท าให้แต่ละสายการบินตอ้ง
พฒันาผลิตภณัฑแ์ละการให้บริการให้ดีท่ีสุดเละดา้นอุปสงคค์ือจ านวนความตอ้งการ
เดินทางทางอากาศ ท าให้ผูโ้ดยสารมีตวัเลือกในการใช้บริการมากขึ้นและมีราคาท่ี
เหมาะสม 

- ผลเสีย อุตสาหกรรมการบินโดยเฉพาะสายการบินเป็นธุรกิจท่ีมีตน้ทุนในการ
ด าเนินการสูงและมีอตัราผลตอบแทนต ่าเม่ือเทียบกบัอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ดงันั้นการ
แข่งขนัท่ีสูงมากยอ่มท าให้สายการบินท่ีมีทุนในการด าเนินนอ้ย ย่อมเสียเปรียบและมี
ความน่าจะเป็นท่ีจะออกจากตลาดสูงไปจนถึงการปิดกิจการ ดงันั้นจึงเหลือเพียงสาย
การบินท่ีมีทุนสนบัสนุนจ านวนมากท่ีจะไดเ้ปรียบในการคงอยู่ของธุรกิจทั้งในระยะ
สั้นไปจนถึงระยะยาว 

VZ - ผลดี การแข่งขนัท าให้ผูป้ระกอบการในตลาดจ าเป็นตอ้งพฒันาผลิตภณัฑ์ใหม่
อยู่เสมอเพื่อดึงดูดลูกคา้ เช่น การให้บริการ เส้นทางการบินต่าง ๆ บริการเสริมต่าง ๆ 
เป็นตน้ ผลประโยชน์ท่ีได้จะเกิดขึ้นกับผูบ้ริโภคในตลาดทั้ง ความหลากหลายและ
ราคาท่ีเหมาะสม 

- ผลเสีย ในอุตสาหกรรมการบินโดยเฉพาะอย่างยิ่งการแข่งขนัของสายการบิน
นั้น การแข่งขนัด้านราคาจะเป็นปัจจยัส าคญัในตลาดการแข่งขนั โดยส่งผลเสียต่อ
ภาพรวมของตลาดท าให้แต่ละสายการบินมีความสามารถในการเพิ่มรายได้ลดลง 
นอกจากนั้นผูป้ระกอบการท่ีมีทุนในการด าเนินการต ่ากว่าคู่แข่งจะเสียเปรียบเป็น
อยา่งมาก 
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รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
TG - ผลดี การแข่งขนัในตลาดย่อมส่งดีต่อผูบ้ริโภคในตลาดทั้งในมุมมองของความ

หลากหลายของผลิตภณัฑแ์ละราคาท่ีเหมาะสม เน่ืองจากผูป้ระกอบการในตลาดตอ้ง
คิดคน้กลยทุธ์ใหม่ ๆ เพื่อดึงดูดผูบ้ริโภคอยูเ่สมอ  

- ผลเสีย การแข่งขนัในธุรกิจต่าง ๆ ผลเสียท่ีเกิดขึ้นมกัส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
ผูป้ระกอบการในธุรกิจนั้น ๆ โดยยิ่งถา้เป็นธุรกิจท่ีมีจ านวนผูป้ระกอบการมากหรือ
การแข่งขนัสมบูรณ์ อตัราการสร้างรายได้จะต ่ากว่าเม่ือเปรียบเทียบการแข่งขนัใน
ตลาดผูค้า้นอ้ยรายหรือตลาดผูกขาด ดงันั้นการแข่งขนัท าให้บางผูป้ระกอบการซ่ึงเคย
เป็นผูน้ าในตลาดจะสูญเสียต าแหน่งน้ีได ้

PG - ผลดี การแข่งขนัในระดบัประเทศโดยเฉพาะอยา่งยิง่ในอุตสาหกรรมรท่องเท่ียว
จะไดรั้บผลกระทบเชิงบวก โดยเม่ือมีจ านวนสายการบินแข่งขนัเป็นจ านวนมากแสดง
ถึงอุปทานของตลาดท่ีสามารถรองรับอุปสงค์ได้ นอกจากนั้ นผู ้โดยสารจะได้
ประโยชน์จากราคาค่าโดยสารท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าลงและมีผลิตภัณฑ์ให้เลือกอย่าง
หลากหลาย  

- ผลเสีย การแข่งขนัในอุตสาหกรรมการบินโดยเฉพาะอย่างยิ่งในธุรกิจสายการ
บินมีการแข่งขนัสูงขึ้นมากในช่วง 10 ปีท่ีผา่นมา เน่ืองจากมีสายการบินเปิดให้บริการ
เพิ่มมากขึ้นและการแข่งขนัท าให้ภาพรวมผูป้ระกอบการเดิมสูญเสียความสามารถใน
การแข่งขนัไปและจ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนกลยุทธ์ อยา่งไรก็ตามสายการบินท่ีมีเงินทุน
ในการบริหารจดัการมากกวา่ย่อมไดเ้ปรียบในธุรกิจน้ี โดยสายการบินท่ีมีสัดส่วนการ
เป็นเจา้ของจากต่างชาติมีความไดเ้ปรียบในดา้นน้ีมากกว่าสายการบินท่ีมีสัดส่วนการ
เป็นเจา้ของจากประเทศไทยทั้งหมด 

CX - ผลดี ภาพรวมของการแข่งขนัท าใหผู้บ้ริโภคไดรั้บผลดีอย่างแน่นอน จากการท่ี
ธุรกิจสายการบินมีผลิตภัณฑ์ให้เลือกอย่างหลากหลายทั้งเส้นทางบินและความถ่ี  
โดยมีราคาท่ีเหมาะสม นอกจากนั้นการแข่งขนัยงัท าให้สายการบินไดพ้ฒันาธุรกิจ
และปรับตวัใหท้นักบัสถานการณ์ของโลก ทั้งดา้นดิจิทลัและไอที 

- ผลเสีย ธุรกิจสายการบินนอกจากจะไดรั้บผลกระทบโดยตรงจากการแข่งขนัท่ี
ท าใหส้ายการบินมีความสามารถในการสร้างรายไดล้ดลงแลว้ ยงัไดรั้บผลกระทบจาก
ปัจจยัภายนอกต่าง ๆ ดงันั้นสายการบินท่ีไม่มีการปรับตวั ปรับตวัชา้หรือไม่มีจุดเด่น
ท่ีเป็นเอกลกัษณ์ จะไม่สามารถอยู่ในการแข่งขนัในโลกสมยัใหม่ท่ีมีการเปล่ียนแปลง
อยูต่ลอดเวลาได ้
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TR - ผลดี ในภาพรวมการแข่งขนัท าให้ผูบ้ริโภคไดรั้บประโยชน์มากกว่าผูแ้ข่งขนั

ในตลาดอย่างแน่นอน หรือในทางเศรษฐศาสตร์คือผูบ้ริโภคจะมีส่วนเกินผูบ้ริโภค 
(Consumer Surplus) ทั้งในแง่มุมของราคาและผลิตภณัฑท่ี์หลากหลาย นอกจากนั้นผู ้
แข่งขนัในตลาดยงัตอ้งมีการพฒันาผลิตภณัฑ์และคิดคน้กลยุทธ์ใหม่เพื่อตอบสนอง
ความตอ้งการของผูบ้ริโภคอยู่เสมอ 

- ผลเสีย การแข่งขนัโดยเฉพาะในธุรกิจสายการบินท าให้แต่ละสายการบินตอ้งมี 
การปรับตวั และเน่ืองจากในธุรกิจน้ีไม่สามารถสร้างความแตกต่างของผลิตภณัฑ์ได้
อยา่งหลากหลายรวมถึงผูบ้ริโภคส่วนใหญ่ยงันิยมใชเ้กณฑร์าคาของค่าโดยสารในการ
ตดัสินใจเลือก จึงท าให้สายการบินท่ีมีเงินทุนมากกว่ามีความไดเ้ปรียบในการบริหาร
ตน้ทุน ซ่ึงอาจเกิดความไม่เท่าเทียมได ้

CC - ผลดี ภาพรวมการแข่งขนัในทุก ๆ อุตสาหกรรมท าให้ผูบ้ริโภคเขา้ถึงสินคา้หรือ
บริการนั้นไดม้ากขึ้น โดยในช่วง 10 ปีท่ีผา่นมาธุรกิจสายการบินเติบโตสูงขึ้นจากการ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจและการท่องเท่ียว ท าให้เกิดสายการบินตน้ทุนต ่าเป็นจ านวน
มาก ผูบ้ริโภคสามารถเขา้ถึงการเดินทางทางอากาศไดง้่ายขึ้นดว้ยราคาท่ีสามารถจ่าย
ได ้

- ผลเสีย สายการบินส่วนใหญ่นิยมใช้กลยุทธ์ทางราคาเพื่อดึงดูดผูบ้ริโภคและ 
สร้างภาพลกัษณ์ของราคาจนท าให้ราคาโดยเฉล่ียไม่สามารถสะทอ้นตน้ทุนท่ีแทจ้ริง
และสร้างรายไดอ้ย่างเหมาะสมจึงท าใหมี้อตัราการท าก าไรท่ีต ่า ดงันั้นจึงอาจกล่าวได้
ว่าการแข่งขนัในธุรกิจสายการบินมีความจ าเป็นตอ้งใชเ้งินทุนและกระแสเงินสดเพื่อ
สนับสนุนธุรกิจจ านวนมากซ่ึงสายการบินท่ีมีความพร้อมด้านเงินทุนสูงกว่ามักมี
ความไดเ้ปรียบในตลาด 

A1 - ผลดี ภาพรวมของการแข่งขนัถา้หากผูเ้ล่นในตลาดมีความเท่าเทียม ผูบ้ริโภคจะ
ได้รับประโยชน์สูงสุดทั้ งในด้านผลิตภัณฑ์ การบริการและราคาท่ีเหมาะสม 
นอกจากนั้นยงัท าใหภ้าพรวมของเศรษฐกิจดีขึ้น 

- ผลเสีย ผูใ้ห้บริการในตลาดท่ียงัไม่มีความพร้อมหรือเป็นผูใ้ห้บริการรายใหม่
จะไดรั้บผลกระทบจากอ านาจการต่อรองท่ีนอ้ยกวา่ผูใ้ห้บริการเดิมในตลาด และเส่ียง
ต่อการสูญเสียโอกาสในการสร้างรายได ้

A2 - ผลดี การแข่งขนัท าให้ภาพรวมของผูบ้ริโภคเกิดประโยชน์สูงสุดเน่ืองจากมี
ผลิตภณัฑ์และสินค้าในตลาดจ านวนมากและมีราคาท่ีหลากหลายเหมาะกับความ
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ต้องการของแต่ละบุคคล ส าหรับธุรกิจท่าอากาศยานเป็นโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมของประเทศ ดงันั้นจึงมีการแข่งขนันอ้ย อยา่งไรก็ตามหากการแข่งขนัเกิดขึ้น
สูงในกิจกรรมภายในท่าอากาศยาน เช่น สายการบิน การให้บริการภาคพื้นต่าง ๆ เป็น
ตน้ จะส่งผลดีต่อท่าอากาศยานจากทั้งด้านรายไดท่ี้เก่ียวกับการบิน และรายไดท่ี้ไม่
เก่ียวกบัการบิน  

- ผลเสีย การแข่งขันโดยเฉพาะอย่างยิ่งในตลาดการค้าเสรีท่ีมีคู่แข่งในตลาด
จ านวนมาก ท าให้ผูป้ระกอบการขนาดเล็กในตลาดเสียเปรียบผูป้ระกอบการเดิมใน
ตลาดและอาจเกิดความไม่เท่าเทียมในการแข่งขนั นอกจากนั้นในระยะยาวถา้หาก
ผูป้ระกอบการรายใหญ่สามารถยืนหยดัในตลาดได ้ขณะท่ีผูป้ระกอบการรายเล็กไม่
สามารถแข่งขนัไดแ้ลว้ จะเกิดปัญหาการผูกขาดทางการคา้ได ้จึงเป็นประเด็นส าคญั
ของหน่วยงานรัฐในการก ากบัดูแลการแข่งขนัอยา่งเป็นธรรมและเกิดประโยชน์สูงสุด 

IA - ผลดี การแข่งขนัเป็นส่ิงท่ีดีเน่ืองจากผูบ้ริโภคจะไดรั้บผลประโยชน์สูงสุด จาก
การพฒันาผลิตภณัฑ์ท่ีมีคุณภาพจากผูผ้ลิตและกลไกราคาในตลาดท าให้ราคาอยู่ใน
ระดับท่ีเหมาะสมสามารถเข้าถึงผู ้บริโภคได้อย่างหลากหลาย ด้วยเหตุผลและ
ผลกระทบในภาพรวมท าใหผู้ใ้หข้อ้มูลส าคญัสนบัสนุนให้เกิดการแข่งขนัโดยเสรี  

 
- ผลเสีย เจา้ของธุรกิจ ผูถื้อหุ้นหรือนักลงทุนในตลาดอาจเกิดความเส่ียงต่าง ๆ 

จากการแข่งขนัไดท้ั้งปัจจยัในการแข่งขนัและปัจจยัภายนอก โดยถา้ผูป้ระกอบการใน
ธุรกิจท่ีมีความแตกต่างกนัจนเกินไปทั้งในดา้นความหลากหลายของผลิตภณัฑ์และ
เงินทุนสนบัสนุน จะเกิดความไดเ้ปรียบเสียเปรียบเป็นอย่างมาก และอาจเกิดการขาด
ดุลขึ้นได ้

KU - ผลดี การแข่งขนัในระดบัท่ีเหมาะสมจะส่งผลดีต่อภาพรวมเศรษฐกิจทั้งผูผ้ลิต
และผูบ้ริโภค โดยผูบ้ริโภคจะไดผ้ลิตภณัฑท่ี์ดีในราคาท่ีเหมาะสม ในขณะเดียวกนัจะ
เป็นปัจจยัผลกัดนัใหผู้ผ้ลิตตอ้งปรับปรุงผลิตภณัฑแ์ละคิดคน้อยูเ่สมอ 

- ผลเสีย ส าหรับการแข่งขนัท่ีมากจนเกินไปย่อมส่งผลเสียในหลายดา้นโดยใน
กรณีแรกเม่ือหน่วยงานก ากบัดูแลไม่สามารถก ากบัดูแลไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพจะท า
ให้ผูป้ระกอบการท่ีด าเนินธุรกิจตามระเบียบและกติกาเสียเปรียบผูป้ระกอบการท่ีไม่
ด าเนินการตามกติกาเน่ืองจากผูป้ระกอบการไม่ถูกลงโทษจากหน่วยงานก ากับตาม
กติกาท่ีก าหนดไว ้หรือสรุปไดว้่าผูบ้ริโภคจะไดรั้บประโยชน์แต่ผูป้ระกอบการร่วม
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อุตสาหกรรมจะเสียประโยชน์ ส าหรับกรณีท่ีสองถา้หากหน่วยงานก ากบัดูแลสามารถ
ก ากบัดูแลไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพหรือเขม้งวดจนเกินไปจะท าให้ผูป้ระกอบการตอ้ง
ด าเนินการตามกติกาท่ีก าหนดอย่างเคร่งครัด จนพนกังานในองคก์รไดรั้บผลกระทบ
จนเกิดการสูญเสียสวสัดิการของลูกจา้ง (Employee Welfare) ได ้

 
1.2 ท่านคิดว่าผูป้ระกอบการด้านการบินท่ีเป็นแบรนด์ไทย (เช่น การบินไทย ไทยสมายล์ 

แอร์เวย ์บางกอกแอร์เวยแ์ละนกแอร์) มีจุดเด่นและจุดดอ้ยอยา่งไรบา้ง 
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CA - จุดเด่น เน่ืองจากเป็นแบรนด์ท่ีมีเจ้าของเป็นคนไทยทั้งหมด จึงได้รับความ

ยอมรับจากคนไทยดว้ยกนั รวมถึงมีผลิตภณัฑแ์ละภาพลกัษณ์การใหบ้ริการแบบไทย 
รวมทั้งสามารถดึงดูดชาวต่างชาติได ้นอกจากนั้นสายการบินส่วนใหญ่ในกลุ่มน้ีเป็น
สายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบจึงมีผูโ้ดยสารเฉพาะกลุ่มและมีความสามารถใน
การใชจ่้ายสูง 

- จุดดอ้ย ระบบการท างานต่าง ๆ ภายในองคก์รยงัมีความล่าชา้ รวมถึงการบริหาร
จัดการยงัมีความเสียเปรียบสายการบินแบรนด์ต่างชาติท่ีมีการจัดการท่ีคล่องตัว
มากกวา่ นอกจากนั้นประสบการณ์และความรู้ความช านาญในการแกปั้ญหายงัมีความ
เสียเปรียบดว้ยเช่นกนั 

FD - จุดเด่น ภาพลักษณ์การให้บริการแบบไทยท่ี เป็นเอกลักษณ์ในสายตา
ชาวต่างชาติ ในขณะท่ีมีจุดหมายต่าง ๆ ครอบคลุมทั้งจุดหมายภายในประเทศและ
ระหว่างประเทศ รวมทั้ งมี เครือข่ายและพันธมิตรด้านการบินท่ีหลากหลาย 
นอกจากนั้นยงัมีฝูงบินท่ีหลากหลายสามารถรองรับการเดินทางในระยะต่าง ๆ ได้
อยา่งเหมาะสม 

- จุดดอ้ย การปฏิบติัการบิน (Operation) การบริหารจดัการตน้ทุนและการเงิน ยงั
มีความเสียเปรียบสายการบินแบรนด์ต่างชาติเล็กน้อย นอกจากนั้นสายการบินไทย
สมายลมี์การระบุต าแหน่งทางการตลาดและการท าราคาท่ียงัมีความไม่ชดัเจนว่าเป็น
การมุ่งเนน้กลุ่มผูโ้ดยสารใด 

WE - จุดเด่น สายการบินกลุ่มน้ีมีแบรนด์ท่ีน่าเช่ือถือเน่ืองจากส่วนใหญ่เป็นสายการ
บินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบอยู่ในกลุ่มพนัธมิตรดา้นการบินท่ีมีช่ือเสียง มีการเช่ือมต่อ
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และมีเวลาเขา้ – ออกสนามบินท่ีดี นอกจากนั้นยงัมีผลิตภณัฑ์และการให้บริการท่ีดี 
ส าหรับสายการบินนกแอร์มีอากาศยานท่ีหลากหลาย สามารถให้บริการเส้นทางบิน
ภายในประเทศไดอ้ยา่งครอบคลุม 

- จุดด้อย เน่ืองจากส่วนใหญ่เป็นสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบจึงมัก
ประสบปัญหาด้านการเงินและการบริหารต้นทุนให้สอดคล้องกับสภาวะตลาด 
เน่ืองจากมีต้นทุนท่ีสูงตามการให้บริการ นอกจากนั้นสายการบินไทยสมายล์ยงัมี
ปัญหาการระบุต าแหน่งทางการตลาดท่ีไม่ชดัเจนถึงแมใ้นปัจจุบนัท่ีมีการแกไ้ขปัญหา
น้ีแล้วก็ตาม นอกจากนั้ นสายการบินนกแอร์ย ังพบปัญหาการปฏิบัติการบิน 
(Operation) เช่น การหมุนเวียนอากาศยาน การตรงต่อเวลา เป็นตน้ 

SL - จุดเด่น เน่ืองจากเป็นกลุ่มสายการบินของคนไทยจึงเป็นท่ีรู้จักและได้รับ 
ความไวว้างใจมาอยา่งยาวนาน คนไทยพร้อมท่ีจะให้การสนบัสนุน ในดา้นผลิตภณัฑ์
และการให้บริการมีความโดดเด่นทั้งเส้นทางบิน ความสะดวกสบาย และเครือข่าย
ดา้นการบินท่ีครอบคลุม ทั้งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 

- จุดด้อย การบริหารจัดการด้านต่าง ๆ เช่น ด้านการเงิน การปฏิบัติการบิน  
การแกไ้ขปัญหา เป็นตน้ ยงัไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอในการแข่งขนัระดบัภูมิภาค
และระดบัสากล นอกจากนั้นรูปแบบการท างานหรือวฒันธรรมองคก์รแบบไทยท าให้
เกิดขั้นตอนต่าง ๆ โดยไม่จ าเป็นและส่งผลเสียต่อการบริหารจดัการภายในองคก์รได ้

VZ - จุดเด่น มีความหลากหลายของเส้นทางบินทั้งภายในประเทศ และเส้นทางบิน
ระหว่างประเทศในระดับภูมิภาค จนถึงระดับทวีป สามารถจดัสรรอากาศยานเพื่อ
ปฏิบติัการบินไดเ้หมาะสมกบัสภาวะตลาด และมีพนัธมิตรทางการคา้เป็นสายการบิน
ระดบัชั้นน าของโลก นอกจากนั้นยงัมีโอกาสไดรั้บการสนบัสนุนจากภาครัฐมากกว่า
สายการบินอ่ืน ๆ  

- จุดด้อย การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ียงัไม่มีประสิทธิภาพมากพอและ
ปัญหาการปรับตัวในสถานการณ์ต่าง ๆ เม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินแบรนด์
ต่างชาติ รวมถึงอ านาจในการต่อรองทางธุรกิจบางอย่างท่ีเป็นรองเน่ืองจากมีตน้ทุนท่ี
สูงกวา่แต่กลบัมีปริมาณท่ีนอ้ยกวา่ เช่น การซ่อมบ ารุงอากาศยาน เป็นตน้ 

TG - จุดเด่น เป็นกลุ่มสายการบินท่ีมีช่ือเสียงมาอย่างยาวนานจึงสามารถใช้ความ
ไดเ้ปรียบในการดึงดูดผูโ้ดยสารและยงัเป็นท่ียอมรับในเร่ืองผลิตภณัฑ ์การให้บริการ
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ในระดบัสากล นอกจากนั้นยงัไดรั้บการประสานความร่วมมือกบัหน่วยงานรัฐต่าง ๆ 
อยูเ่สมอ 

- จุดด้อย การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีมีความซับซ้อนและมีขนาดใหญ่
เกินไป จนไม่สามารถแกไ้ขปัญหาต่าง ๆ ไดท้นัต่อเวลา และยงัพบปัญหาการจดัการ
ทางดา้นการเงินและตน้ทุนดว้ยเช่นกนั 

PG - จุดเด่น ภาพลักษณ์ของแบรนด์แสดงถึงความเป็นไทยร่วมสมัยเหมาะกับ
ผูโ้ดยสารทุกวยัและยงัเป็นท่ีช่ืนชอบของคนไทยอยู่เสมอ สามารถใช้ประโยชน์จาก
การมีฐานลูกคา้ต่าง ๆ นอกจากนั้นยงัมีจุดเด่นในเร่ืองเครือข่ายเส้นทางบินท่ีมีความ
ครอบคลุมทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ส าหรับสายการบินบางกอกแอร์เวยย์งั
เป็นส่วนหน่ึงของธุรกิจในเครือข่ายโรงพยาบาลกรุงเทพฯ ท าใหส้ามารถกระจายความ
เส่ียงไปยงัธุรกิจอ่ืน ๆ ได ้

- จุดดอ้ย การบริหารจดัการดา้นการเงินเน่ืองจากสายการบินส่วนใหญ่เป็นสาย
การบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบท่ีไม่สามารถลดต้นทุนได้เพราะอาจจะกระทบต่อ
รูปแบบการบริการไดแ้ละดว้ยขอ้จ ากดัของจ านวนอากาศยานและลกัษณะของอากาศ
ยานจึงไม่สามารถท าตลาดในเส้นทางบินภายในประเทศไดท้ั้งหมด 

CX - จุดเด่น ภาพลกัษณ์ของแบรนด์ ผลิตภณัฑ์ท่ีมีช่ือเสียง และการให้บริการด้วย
เอกลกัษณ์ของความเป็นไทย ท าใหค้นไทยและคนต่างชาติม่ีมีความสามารถในการใช้
จ่ ายสูงสามารถตัดสินใจเลือกใช้บริการได้โดยง่ าย นอกจากนั้ นย ังได้ รับ
ความสนุบสนุนท่ีดีจากหน่วยงานของรัฐในภาคส่วนต่าง ๆ  

- จุดด้อย การได้รับผลกระทบจากการแข่งขนัทั้งในระดับภายในประเทศและ
ระหว่างประเทศ จึงท าให้ประสบปัญหาทางดา้นการเงินและผลการด าเนินการท่ีไม่
ประสบความส าเร็จ นอกจากนั้ นย ังขาดความยืดหยุ่นในการบริหารจัดการใน
สถานการณ์ฉุกเเฉิน 

TR - จุดเด่น สายการบินส าหรับคนไทยมาพร้อมการให้บริการด้วยเสน่ห์และ
วฒันธรรมของความเป็นไทย จึงสามารถดึงดูดและเป็นตวัเลือกในล าดบัแรกส าหรับ
ผูโ้ดยสารทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ 

- จุดด้อย ถึงแมจ้ะเป็นสายการบินท่ีเปิดให้บริการมาอย่างยาวนาน แต่ยงัขาด 
ประสบการณ์และองค์ความรู้บางด้าน จึงท าให้ไม่สามารถบริการจัดการใน
สถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม ประกอบกับส่วนใหญ่เป็นสายการบินท่ี
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ใหบ้ริการเต็มรูปแบบจึงมกัประสบปัญหาการจดัการตน้ทุนจนน าไปสู่ปัญหาการขาด
ความสภาพคล่องทางการเงิน 

CC - จุดเด่น เป็นแบรนด์สัญชาติไทยจึงได้รับความไวว้างใจจากคนไทย และด้วย
เอกลักษณ์การให้บริการแบบไทยจึงเป็นท่ีนิยมส าหรับชาวต่างชาติด้วยกัน 
นอกจากนั้นสายการบินกลุ่มน้ียงัมีอากาศยานหลายแบบ ครอบคลุมการเดินทางทั้ง
เส้นทางบินภายในประเทศและระหวา่งทวีป 

- จุดด้อย เน่ืองจากเป็นสายการบินสัญชาติไทยและส่วนใหญ่เป็นสายการบิน 
ท่ีใหบ้ริการเตม็รูปแบบจึงมีปัญหาดา้นการเงินและการบริหารตน้ทุน นอกจากนั้นยงัมี
ปัญหาดา้นโครงสร้างการบริหารภายในองคก์รท าให้ขาดความยืดหยุ่นในการบริหาร
จดัการกบัสถานการณ์ต่าง ๆ  

A1 - จุดเด่น มีการให้บริการท่ีเป็นเอกลกัษณ์และมีภาพลกัษณ์ท่ีโดดเด่นในสายตา
ทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ มีกลุ่มเป้าหมายและตลาดของผูโ้ดยสารท่ีชัดเจน มี
เส้นทางบินและเวลาเข้า – ออก ท่าอากาศยานหลักท่ีมีความได้เปรียบคู่แข่ง 
นอกจากนั้นยงัมีความเส่ียงในการปิดกิจการค่อนขา้งต ่าเน่ืองจากมีผูถื้อหุ้นใหญ่เป็น
ของคนไทยและมีหน่วยงานพร้อมให้ความช่วยเหลือ 

- จุดดอ้ย โครงสร้างการบริหารจดัการภายในองค์กรมีความซับซ้อนท าให้การ
ตดัสินใจในสถานการณ์ต่าง ๆ หรือการคิดคน้กลยุทธ์เพื่อตอบสนองต่อตลาดเป็นไป
ไดช้า้ นอกจากนั้นยงัมีปัญหาดา้นการเงินและจดัการตน้ทุนมาหลายปี 

A2 - จุดเด่น มีกลุ่มเป้าหมายของผูโ้ดยสารท่ีชัดเจนทั้งสายการบินให้บริการเต็ม
รูปแบบและสายการบินตน้ทุนต ่า เป็นท่ีช่ืนชอบของทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ มี
เอกลกัษณ์ในการใหบ้ริการและภาพลกัษณ์ท่ีส่ือถึงความเป็นไทย 

- จุดด้อย ปัญหาการบริหารงานจากโครงสร้างองค์กรท่ีซับซ้อนและการ
แทรกแซงจากฝ่ายการเมือง บริษทัส่วนใหญ่ประสบปัญหาดา้นรายไดแ้ละการจดัการ
ตน้ทุน จึงมกัประสบปัญหาดา้นการเงินอยู่เสมอ 

IA - จุดเด่น มีภาพลกัษณ์ท่ีดีทั้งในด้านบ่งบอกความเป็นไทยและการให้บริการท่ี
โดดเด่น มีผลิตภัณฑ์ท่ีชัดเจนคือสายการบินระหว่างประเทศ สายการบินภายใน
ภูมิภาคและสายการบินตน้ทุนต ่าสัญชาติไทย นอกจากนั้นผูโ้ดยสารชาวต่างชาติส่วน
ใหญ่จะประทบัใจในวฒันธรรมการใหบ้ริการและจิตใจอ่อนโยนของคนไทย 
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- จุดด้อย ปัญหาด้านเงินทุนและการบริหารจัดการท่ียงัเสียเปรียบสายการบิน 

แบรนด์ต่างชาติ นอกจากนั้นยงัมีการวางแผน การตดัสินใจและสร้างตลาดท่ีค่อนขา้ง
ชา้เม่ือเทียบกบัสายการบินแบรนด์อ่ืน ๆ  

KU - จุดเด่น บริษทัของคนไทยยงัเป็นท่ียอมรับในระดับสากลและพร้อมให้การ
สนับสนุนการใช้บริการ มีฝูงบินท่ีหลากหลายสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการ
ของตลาดไดท้ั้งหมด นอกจากนั้นยงัมีจุดหมายปลายทางในต่างประเทศท่ีมีศกัยภาพ 

- จุดดอ้ย ดว้ยสถานการณ์และระยะเวลาท่ีเปล่ียนไปจากตลาดท่ีมีคู่แข่งน้อยราย
หรือตลาดผูกขาด กลบักลายเป็นตลาดแบบเสรี สายการบินปรับตวัค่อนขา้งช้าเม่ือ
เปรียบเทียบกับคู่แข่งท่ีเข้ามาใหม่ในตลาดจึงท าให้สูญเสียความสามารถในการ
แข่งขนัและความเป็นผูน้ าในตลาดจึงน าไปสู่ปัญหาดา้นต่าง ๆ ตามมาทั้งการจดัการ
ภายในองคก์ร ปัญหาดา้นการเงิน-ตน้ทุน เป็นตน้ 

 
1.3 ท่านคิดวา่ผูป้ระกอบการดา้นการบินท่ีมีแบรนด์อาเซียนเป็นส่วนประกอบ (เช่น ไทยแอร์

เอเชีย ไทยไลออ้นแอร์และไทยเวียตเจ็ทแอร์) มีจุดเด่นและจุดดอ้ยอยา่งไรบา้ง 
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CA - จุดเด่น มีเงินทุนในการบริหารจดัการสูงและมีเครือข่ายการบินขนาดใหญ่ใน

ภูมิภาคประกอบกบัเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าท าให้มีโอกาสในการท าราคาได้อย่าง
หลากหลายและมีความยืนหยุ่นมากกว่าสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ 
นอกจากนั้นยงัมีระบบโครงสร้างองค์กรจากบริษทัผูถื้อหุ้นใหญ่จากต่างประเทศท า
ใหมี้การท างานท่ีชดัเจนและมีประสิทธิภาพ 

- จุดด้อย ส่วนใหญ่มีกลยุทธ์ด้านราคาและเป็นการทุ่มตลาดท าให้สูญเสีย
งบประมาณสูงเกินความจ าเป็น และเป็นการบิดเบือนกลไกของตลาด 

FD - จุดเด่น ส่วนใหญ่จะมีฝูงบินขนาดใหญ่และมีแบบอากาศยานท่ีน้อยจึงท าให้
สามารถคุมตน้ทุนในการด าเนินงานได้ดี มีความยืดหยุ่นในการปฏิบติัการบิน และ
เน่ืองจากเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าจึงมีโอกาสในการหารายไดจ้ากช่องทางต่าง ๆ มาก
ขึ้น นอกจากนั้นยงัมีเงินทุนสนบัสนุนจากต่างประเทศจึงท าให้สามารถรองรับผลการ
ด าเนินงานไดบ้างส่วน 
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- จุดดอ้ย การมีแบบของอากาศยานนอ้ยเป็นผลเสียในแง่มุมของการขยายเส้นทาง

บินและการจดัสรรแบบอากาศยานให้เหมาะสมกบัแต่ละจุดหมายปลายทาง 
WE - จุดเด่น สายการบินกลุ่มน้ีทั้ งหมดเป็นสายการบินต้นทุนต ่าจึงท าให้เข้าถึง

ผูบ้ริโภคได้ง่ายโดยใช้กลยุทธ์ด้านราคาเป็นหลกั และมีเส้นทางบิน เวลาการบินท่ี
หลากหลายสามารถรองรับการเดินทางไดท้ั้งหมด 

- จุดดอ้ย การใหบ้ริการหลงัการขาย เช่น การบริการทางโทรศพัท ์หรือขอ้ก าหนด
ของตัว๋โดยสารท่ีมีความคลุมเครือ เป็นตน้ ท าให้เกิดปัญหาการให้บริการตามมาได้ 
นอกจากนั้นการควบคุมการบริหารหลักยงัมีนโยบายมาจากบริษทัถือหุ้นใหญ่ใน
ต่างชาติซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อพนกังานสายการบินได ้

SL - จุดเด่น เป็นแบรนด์ท่ีมีช่ือเสียงจากต่างประเทศจึงท าให้เขา้ถึงผูบ้ริโภคไดง้่ายมี
เส้นทางบินหลากหลายและเวลาบินท่ีครอบคลุมตลอดทั้งวนั นอกจากนั้นยงัมีเงินทุน
ท่ีแข็งแรงและมีระบบการจดัการภายในท่ีเป็นระบบท าให้สามารถบริหารได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

- จุดดอ้ย เน่ืองจากเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าจึงเน้นผลลพัธ์ดา้นการบริหารและ 
ดา้นการเงินเป็นหลกั จึงท าใหก้ารด าเนินนโยบายบางอยา่งส่งผลกระทบต่อสวสัดิการ
พนกังาน นอกจากนั้นยงัมีผลตอบรับการให้บริการหลงัการขายท่ีไม่สะดวกสบายท า
ใหผู้โ้ดยสารไม่พึงพอใจได ้

VZ - จุดเด่น เป็นแบรนดท่ี์มีระบบการจดัการท่ีเป็นแบบแผนเช่นเดียวกนักบัประเทศ
อ่ืน ๆ ท าให้เกิดมาตรฐานในการบริการ ทั้งแบบของอากาศยานและกลยุทธ์ต่าง ๆ มี
การปรับตัวทันต่อสถานการณ์ได้ดีและมีทุนด้านการเงินสนับสนุนจากต่างชาติ 
นอกจากนั้นยงัสามารถลดตน้ทุนค่าบ ารุงรักษาอากาศยานไดจ้ากการมีแบบอากาศยาน
ท่ีนอ้ยและสามารถเขา้ศูนยซ่์อมอากาศยานในประเภทเจา้ของได ้

- จุดด้อย ภาพลักษณ์เป็นตัวแทนจากต่างชาติท าให้ผู ้โดยสารบางส่วนไม่
สนบัสนุนและเน่ืองจากนโยบายหลกัจะมาจากบริษทัผูถื้อหุ้นหลกัในต่างประเทศจึงมี
การเปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลาสามารถเขา้ – ออกตลาดโดยไดง้่ายซ่ึงอาจส่งผลกระทบ
ต่อการจา้งงานของคนในอุตสาหกรรมการบิน 

TG - จุดเด่น มีระบบและโครงร้างองคก์รท่ีเป็นมาตรฐานเดียวกนักบัเครือสายการบิน
ในต่างประเทศ มีความคล่องตัวและความยืดหยุ่นในการด าเนินการด้านต่าง ๆ 
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สามารถปรับตัวให้ทันต่อสถานการณ์ได้ดี นอกจากนั้นยงัมีเงินทุนสนับสนุนจาก
บริษทัผูถื้อหุน้ในต่างประเทศท าให้เกิดสภาพคล่องดา้นการเงิน 

- จุดด้อย เน่ืองจากเป็นสายการบินเครือข่ายจากแบรนด์ต่างประเทศ จึงมัก
เสียเปรียบสายการบินสัญชาติไทยแทใ้นดา้นความร่วมมือจากหน่วยงานของรัฐ 

PG - จุดเด่น กลยุทธ์ในการท าราคาเหมาะสมกับตลาดท าให้ดึงดูดผูโ้ดยสารได้
เน่ืองจากสามารถควบคุมตน้ทุนได้ดีกว่า มีช่องทางในการหารายได้เพิ่มเติมและมี
เงินทุนสนับสนุนจากบริษทัในเครือจากต่างประเทศ นอกจากนั้นยงัมีเส้นทางบิน
ภายในประเทศท่ีหลากหลายทั้งเส้นทางบินเขา้ – ออก กรุงเทพฯ และเส้นทางบินขา้ม
ภาคสามารถตอบสนองความตอ้งการคนในแต่ละพื้นท่ีไดดี้ 

- จุดด้อย เกิดความเส่ียงจากนโยบายการบริหารงานของบริษัทถือหุ้นใน
ต่างประเทศหรือการปรับลดเงินทุน ลดจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการส่งผลกระทบ
โดยตรงต่อการบริหารงานภายในและสวสัดิการของพนกังานสายการบิน 

CX - จุดเด่น การมีกฎหมายท่ีเอ้ืออ านวยในการแข่งขันท าให้สายการบินกลุ่มน้ีมี
โอกาสท่ีจะเติบโตในอุตสาหกรรมการบินของไทยอยู่เสมอและดว้ยการมีอากาศยาน
น้อยแบบท าให้สายการบินสามารถบริหารตน้ทุนต่าง ๆ ได้ง่ายมากขึ้น ส่งผลให้มี
โอกาสในการท าก าไรในตลาดไดม้ากกว่า 

- จุดดอ้ย เน่ืองจากบริษทัถือหุ้นใหญ่ท่ีเป็นเจา้ของแบรนด์อยู่ในต่างประเทศ จึงมี
การออกกลยุทธ์หรือนโยบายต่าง ๆ ภายในเครือบริษทั ซ่ึงอาจไม่เหมาะสมกบับริบท
ภายในประเทศไทยซ่ึงอาจกระทบต่อการบริหารจดัการและการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิด
ขึ้นกบัพนกังาน 

TR - จุดเด่น มีเงินทุนในการบริหารจดัการสูงท าให้เกิดสภาพคล่อง และสามารถ
รองรับสถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างดี และท่ีส าคัญคือการมีองค์ความรู้ รวมถึง
ประสบการณ์ในธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่ามาอย่างยาวนาน นอกจากนั้นยงัมีจุดเด่น
ของโครงสร้างการบริหารองค์กรท่ีมีความเป็นนานาชาติท าให้เกิดการแลกเปล่ียน
ความรู้และประสบการณ์ระหวา่งกนั 

- จุดดอ้ย นโยบายการท างานหรือการตดัสินใจในเร่ืองส าคญัยงัเป็นการตดัสินใจ
จากผูบ้ริหารของบริษัทเครือข่ายในต่างประเทศ ซ่ึงอาจไม่เหมาะสมกับบริบท
ภายในประเทศไทย 
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CC - จุดเด่น มีระบบการท างานและเครือข่ายของธุรกิจการบินท่ีครอบคลุมอยู่ภายใน

ภูมิภาค รวมถึงการสร้างราคาในตลาดท่ีสามารถดึงดูดผูโ้ดยสารประเภทต่าง ๆ ได้
อย่างเหมาะสม ประกอบกับการมีเส้นทางบินภายในประเทศท่ีครอบคลุมและมี
เครือข่ายสายการบินภายในภูมิภาคอาเซียน 

- จุดด้อย การบริหารจัดการยงัมีการควบคุมมาจากบริษทัเจ้าของแบรนด์ใน
ต่างประเทศ ท าใหใ้นบางคร้ังอาจเกิดความผิดพลาดในการตดัสินใจต่าง ๆ ได ้

A1 - จุดเด่น มีระบบเครือข่ายสายการบินภายในภูมิภาคท าให้สามารถท าตลาดและ
เส้นทางบินได้อย่างครอบคลุมทั้งเส้นทางบินภายในประเทศและระหว่างประเทศ 
สามารถปรับตวัในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างรวดเร็วเน่ืองจากมีประสบการณ์ใน
ธุรกิจท่ีดีกว่าและรูปแบบของธุรกิจท่ีไม่ซับซ้อน นอกจากนั้นจุดเด่นท่ีส าคญัท่ีสุดคือ
การบริหารตน้ทุนจากการมีอากาศยานแบบเดียวท าให้สามารถจดัการเร่ืองตน้ทุนได้
อยา่งดี 

- จุดดอ้ย ในระยะยาวมีโอกาสในการปรับเปล่ียนค่อนขา้งสูงเม่ือเปรียบเทียบกบั
บริษทัไทย เน่ืองจากบริษทัเครือข่ายในต่างประเทศสามารถปรับกลยุทธ์และแนว
ทางการด าเนินธุรกิจในเครือข่ายไดเ้สมอ จึงมีความเส่ียงต่อการด าเนินการมากกวา่ 

A2 - จุดเด่น มีฝูงบินน้อยแบบหรือแบบเดียวท าให้มีการบริหารจดัการด้านต่าง ๆ 
โดยสะดวกและสามารถควบคุมต้นทุนการปฏิบติัการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
นอกจากนั้นยงัสามารถใชป้ระโยชน์จากการมีเครือข่ายสายการบินภายในภูมิภาคใน
การเช่ือมต่อเส้นทางบินได้อย่างดี และท่ีส าคัญท่ีสุดคือการบริหารจัดการต้นทุน  
ท าใหมี้โอกาสหารายไดแ้ละท าก าไรได ้

- จุดด้อย ส่วนใหญ่มกัเกิดปัญหาจากทั้งการให้บริการ ผลิตภณัฑ์ต่าง ๆ ของ 
สายการบิน ตั๋วโดยสาร การดูแลหลังการขาย ท าให้ผูโ้ดยสารบางส่วนท่ีมักเจอ
ประสบการณ์ท่ีไม่ดีเปล่ียนไปใชส้ายการบินอ่ืน ๆ ได ้

IA - จุดเด่น มีระบบการท างาน โครงสร้างองคก์ร และวฒันธรรมองคก์รท่ีเป็นสากล
ท าให้การบริหารจดัการดา้นต่าง ๆ เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกันด้วย
ความเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าจึงสามารถควบคุม บริหารตน้ทุนไดง้่ายกว่าสายการ
บินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ และสามารถปรับเปล่ียนในสถานการณ์ต่าง ๆ ไดอ้ย่าง
รวดเร็ว นอกจากนั้นการมีอากาศยานเพียงไม่ก่ีประเภทท าให้สามารถควบคุมตน้ทุน
ค่าใชจ่้ายของอากาศยานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
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- จุดดอ้ย การบริหารงานในต าแหน่งท่ีส าคญัหรือการตดัสินใจท่ีส่งผลกระทบต่อ

ภาพรวมธุรกิจในประเทศนั้น มกัจะเป็นการตดัสินใจจากผูบ้ริหารบริษทัเครือข่ายใน
ต่างประเทศท่ีอาจเขา้ใจบริบทของธุรกิจในประเทศไทยไม่ถูกต้อง ซ่ึงน าไปสู่การ
ตดัสินใจท่ีส่งผลกระทบต่อองคก์รโดยรวมได ้

KU - จุดเด่น บริษทัในเครือข่ายส่วนใหญ่มกัจะมีการจดัซ้ืออากาศยานแบบเดียวเป็น
จ านวนมากแลว้แจกจ่ายไปยงัสายการบินในแต่ละประเทศท าให้มีตน้ทุนของอากาศ
ยานท่ีต ่า (Economy of Scale) นอกจากนั้นยงัมีระบบโครงสร้างการจัดการภายใน
องคก์รและประสบการณ์ในธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่ามาอยา่งยาวนาน ท าใหส้ามารถ
รองรับการเปล่ียนแปลงและปรับเปล่ียนกลยทุธ์ให้เหมาะสมกบัสถานการณ์ต่าง ๆ  

- จุดด้อย การบริหารจัดการยงัมีวิสัยทัศน์ท่ียงัไม่ชัดเจนเน่ืองจากในแต่ละ
ประเทศมีกฎระเบียบและสภาพตลาดท่ีแตกต่างกันไป นอกจากนั้นเครือข่ายธุรกิจ
เหล่าน้ีจะเนน้ให้บริการในส่วนของสายการบินเป็นหลกั ไม่ไดก้ระจายความเส่ียงไป
ยงัธุรกิจอ่ืน ๆ ดังนั้นเม่ือเกิดวิกฤตการณ์ เช่น การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19  
เป็นตน้ ท าให้อุตสาหกรรมการบินหยุดชะงกั บริษทัในเครือข่ายจึงไดรั้บผลกระทบ
ทั้งหมด 

 
1.4 ท่านคิดว่าสถานการณ์การแข่งขันของภาพรวมเส้นทางบินภายในประเทศก่อน

สถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) เป็นอย่างไรบ้าง (ทั้ งในประเทศไทยและประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียน) 
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CA สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัของสายการบินท่ีให้บริการสูงมาก โดยแต่ละสายการ
บินต่างมีเส้นทางบินท่ีหลากหลายทั้งจากเมืองหลกั เมืองรอง และเส้นทางขา้มภาค 
รวมถึงมีความถ่ีเส้นทางบินตลอดทั้งวนั ผลจากการแข่งขนัท าให้มีการแบ่งประเภท
ของผูโ้ดยสารเป็นผูโ้ดยสารท่ีชอบสายการบินตน้ทุนต ่าและสายการบินท่ีให้บริการ
เต็มรูปแบบ นอกจากนั้ นย ังมีผู ้โดยสารท่ีมีการเลือกใช้สายการบินตามราคาท่ี
เหมาะสมกับตวัเองโดยไม่เจาะจงสายการบิน จากเหตุผลดังกล่าวมีสาเหตุจากการ
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แข่งขนัท าให้ราคาค่าโดยสารเฉล่ียของแต่ละสายการบินมีความใกลเ้คียงกนัมากและ
เป็นผลิตภณัฑท่ี์สามารถทดแทนกนัได ้

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัสูงแต่โดย
ส่วนใหญ่มีสายการบินให้บริการนอ้ยกวา่สายการบินในประเทศไทยท่ีมีมากถึง 7 สาย
การบิน ประเทศท่ีมีภูมิประเทศเป็นเกาะและมีดินแดนอยู่ ไกลกันอย่างมาเลเซีย 
อินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ ยงัมีความตอ้งการเดินทางทางอากาศสูงเน่ืองจากมีความ
สะดวก สบายและรวดเร็ว 

FD สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมาก โดยเฉพาะเส้นทางหลกัซ่ึงทุกสายการบินจะ
ใหบ้ริการทั้งหมด ส าหรับเส้นทางสายรองและเส้นทางขา้มภาค มีการแข่งขนัค่อนขา้ง
นอ้ยไปจนถึงการผกูขาด ท าใหผู้โ้ดยสารเผชิญราคาค่าโดยสารเฉล่ียท่ีแพงขึ้น 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขันสูง
เช่นเดียวกนักบัในประเทศไทย โดยเฉพาะในประเทศมาเลเซีย เวียดนาม อินโดนีเซีย
และฟิลิปปินส์ 

WE สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะช่วงปี 2560 -2561 ท าใหมี้ราคาค่า
โดยสารเฉล่ียท่ีถูกจากการท่ีแต่ละสายการบินต่างใชก้ลยุทธ์การลดราคา จนท าให้ไม่
สามารถสะทอ้นตน้ทุนท่ีแทจ้ริงได ้หลงัจากนั้นในปี 2562 สายการบินส่วนใหญ่ได้
เปล่ียนกลยุทธ์ลดจ านวนเท่ียวบินภายในประเทศและเพิ่มจ านวนเส้นทางบินและ
ความถ่ีเท่ียวบินระหว่างประเทศแทน เน่ืองจากสามารถท าราคาไดดี้กว่าและมีโอกาส
ทางการขายท่ีหลากหลายมากขึ้น 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัสูงมาก
เช่นกนั แต่ภาพรวมมีจ านวนสายการบินท่ีให้บริการไม่มากเท่าประเทศไทย 

SL สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขันท่ีสูงมากเป็นปกติอยู่แล้วเน่ืองจากมีผูใ้ห้บริการ
จ านวนมากทั้งแบบให้บริการเต็มรูปแบบและแบบตน้ทุนต ่า ในส่วนของเส้นทางบิน
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หลกัมีอุปทานท่ีมากกว่าอุปสงคข์องตลาด อย่างไรก็ตามในเส้นทางรองมีผูใ้ห้บริการ
ค่อนขา้งนอ้ยเน่ืองจากมีอุปสงคท่ี์ไม่มาก ท าใหส้ามารถท าราคาขายท่ีสูงได ้

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนันอ้ยกว่าใน
ประเทศไทย เน่ืองจากมีสายการบินให้บริการไม่มากจนเกินไปโดยมีสายการบินท่ี
ให้บริการเต็มรูปแบบประมาณ 1-2 สายการบินต่อประเทศและสายการบินตน้ทุนต ่า 
1-3 สายการบินต่อประเทศ 

VZ สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากเป็นปกติ โดยกลุ่มสายการบินท่ีให้บริการ
เต็มรูปแบบอยู่บนบรรทดัฐานท่ีสูงมีกลุ่มลูกคา้ท่ีชดัเจน ส าหรับสายการบินตน้ทุนต ่า
เป็นกลุ่มลูกคา้ท่ีเนน้เลือกซ้ือจากค่าโดยสารเป็นหลกัเน่ืองจากมีผลิตภณัฑท่ี์คลา้ยคลึง
กนั โดยยงัคงกลยทุธ์ดา้นราคาเป็นกลยทุธ์หลกั 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
เหมือนในประเทศไทยเน่ืองจากมีความตอ้งการเดินทางทางอากาศมากจากขนาดภูมิ
ประเทศและเศรษฐกิจภายในประเทศ 

TG สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมาจากการเพิ่มขึ้นของ
สายการบินท่ีให้บริการ ท าให้ผูบ้ริโภคสามารถเขา้ถึงการเดินทางทางอากาศได้มาก
ขึ้น จากราคาค่าโดยสารเฉล่ียท่ีต ่าลง โดยในช่วงท่ีผ่านมาสายการบินท่ีให้บริการเต็ม
รูปแบบจะมีกลุ่มผูโ้ดยสารเฉพาะและเส้นทางบินส่วนใหญ่เป็นเส้นทางหลกั ส าหรับ
สายการบินตน้ทุนต ่าเนน้การบินไปยงัจุดหมายปลายทางต่าง ๆ ทั้งเมืองหลกัและเมือง
รอง 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
คลา้ยคลึงกบัประเทศไทย ยกตวัอย่างเช่น เวียดนามท่ีมีภูมิประเทศเป็นแนวยาวคลา้ย
กับประเทศไทย การเดินทางทางอากาศจึงมีความจ าเป็นเป็นอย่างยิ่ง นอกจากนั้น
ประเทศท่ีเป็นหมู่เกาะอย่าง อินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ ตอ้งอาศยัการเดินทางทาง
อากาศเพื่อเช่ือมโยงเครือข่ายคมนาคม 
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PG สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 

(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูง โดยเฉพาะในจุดหมายปลายทางหลกั เช่น ภูเก็ต 
เชียงใหม่ หาดใหญ่ เป็นตน้ จนท าให้อุปทานของท่ีนั่งโดยสารในตลาดมากเกินไป
ประกอบกบัสายการบินส่วยใหญ่ในกลยุทธ์ดา้นราคา จึงท าให้ค่าโดยสารโดยเฉล่ียมี
ราคาต ่ากว่าท่ีควรจะเป็น และในช่วงปี 2562 สายการบินปรับเปล่ียนไปท าการตลาด
ในเส้นทางบินต่างประเทศท่ีสามารถท าราคาขายไดดี้กว่า 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
แต่ไม่เหมือนประเทศไทยเน่ืองจากมีผูป้ระกอบการสายการบินท่ีให้บริการจ านวน
นอ้ยกวา่หรือเป็นการแข่งขนัแบบผูข้ายนอ้ยราย 

CX สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงและมาพร้อมกับความทา้ทายท่ีสูงด้วยเช่นกัน 
เน่ืองจากแต่ละสายการบินมีผลิตภณัฑ์และการให้บริการท่ีคลา้ยคลึงกนั การท าให้ดู
แตกต่างจึงเป็นกลยุทธ์ท่ีน่าสนใจ นอกจากนั้นตลาดภายในประเทศจะมีอุปทาน
มากกวา่อุปสงคอ์ยูบ่า้งในเส้นทางบินหลกั 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
แต่มีความแตกต่างจากประเทศไทย โดยในแต่ละประเทศส่วนใหญ่จะปกป้อง
ผูป้ระกอบการภายในประเทศ ไม่เปิดเสรีส าหรับผูป้ระกอบการต่างชาติมากเกินไปจะ
เห็นไดจ้ากการมีจ านวนสายการบินร่วมทุนค่อนขา้งนอ้ย 

TR สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมาก ทั้งสายการบินท่ีให้บริการ เส้นทางบินและ
ความถ่ีของเท่ียวบิน ท าให้ เ กิดสงครามราคาซ่ึงผู ้บริโภคได้ประโยชน์แต่
ผูป้ระกอบการจะเสียประโยชน์ในระยะยาวเน่ืองจากไม่สามารถสะทอ้นตน้ทุนจริงได้
และท าธุรกิจไดย้าก 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
เช่นเดียวกันกับประเทศไทยด้วยสภาพเศรษฐกิจและภูมิประเทศโดยรวมท่ีมีความ
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จ าเป็นต้องใช้การเดินทางทางอากาศโดยมีข้อสังเกตว่ามีจ านวนสายการบินท่ี
ใหบ้ริการเฉล่ียนอ้ยกว่าในประเทศไทย 

CC สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยมีอุปทานของท่ีนัง่โดยสารหลกัมาจาก
สายการบินตน้ทุนต ่า ซ่ึงส่วนใหญ่ความเพิ่มขึ้นของอุปทานและอุปสงคไ์ม่สอดคลอ้ง
กนั ท าให้เกิดอุปสงคส่์วนเกินในตลาดจ านวนมากจึงไม่สามารถขายในราคาท่ีสูงขึ้น
ได ้นอกจากนั้นยงัพบปัญหาความหนาแน่นของอาคารผูโ้ดยสารและช่วงเวลาเขา้ออก
ของสนามบิน 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
จากการเกิดสายการบินตน้ทุนต ่าต่าง ๆ โดยภาพรวมในแต่ละประเทศมีการแข่งขัน
แบบนอ้ยรายจึงท าใหส้ภาวะตลาดมีความสมดุลยท์ั้งอุปสงคแ์ละอุปทาน 

A1 สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากจากการเขา้มาท าตลาดมากขึ้นของสายการ
บินตน้ทุนต ่า จึงท าให้เกิดสงครามราคา และท าให้โครงสร้างการแข่งขนัของตลาดไม่
ถูกตอ้งตามแบบท่ีควรจะเป็น อย่างไรก็ตามสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบอาจ
ตอ้งปรับกลยทุธ์เพื่อแยง่ชิงส่วนแบ่งทางการตลาดน้ีดว้ยเช่นกนั 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
เช่นเดียวกนักบัประเทศไทยตามลกัษณะภูมิประเทศและสภาพเศรษฐกิจ แต่โดยส่วน
ใหญ่จะมีการแข่งขนัจากจ านวนสายการบินท่ีน้อยกว่าและขึ้นกบัความเขม้งวดการ
ก ากบัดูแลดา้นการแข่งขนัในแต่ละประเทศ 

A2 สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากจนเกิดเป็นสงครามดา้นราคาท่ีท าให้กลไก
ของตลาดในภาพรวมเสียไป การเขา้-ออกในแต่ละเส้นทางบินเป็นไปไดส้ าหรับทุก
สายการบินท่ีมองเห็นโอกาสแต่การอยู่ในตลาดนั้นอย่างย ัง่ยืนเป็นเร่ืองท่ีสายการบิน
จะตอ้งติดตามอย่างใกลชิ้ดและโดยส่วนใหญ่สายการบินท่ีมีเวลาเขา้ – ออกดี จะมี
ความไดเ้ปรียบสูงกวา่สายการบินท่ีจะเขา้มาท าตลาดใหม่ 
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ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน

ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัค่อนขา้งสูง
เช่นเดียวกนักบัประเทศไทย โดยสายการบินตน้ทุนต ่าท่ีเกิดขึ้นใหม่จะเป็นคู่แข่งกบั
สายการบินท่ีใหบ้ริการเต็มรูปแบบเดิม แต่มีจ านวนสายการบินรวมของแต่ละประเทศ
นอ้ยกวา่ประเทศไทย 

IA สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากทั้งสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบและ
สายการบินตน้ทุนต ่าจนเกิดเป็นสงครามราคา โดยผูโ้ดยสารจะได้รับผลประโยชน์
จากเหตุการณ์น้ีแต่ผูป้ระกอบการไม่สามารถสร้างรายไดต้ามแผนธุรกิจท่ีควรจะเป็น 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขันสูง
เช่นเดียวกันกับประเทศไทย ตามลกัษณะเศรษฐกิจ การท่องเท่ียวและลกัษณะภูมิ
ประเทศ โดยส่วนใหญ่มีสายการบินท่ีให้บริการน้อยกว่าในประเทศไทยและเป็นสาย
การบินจากสัญชาตินั้น ๆ  

KU สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะในเส้นทางบินหลกั แต่ละสายการ
บินไม่สามารถท าก าไรหรือท าไดค้่อนขา้งน้อย ส าหรับเส้นทางบินสายรองและสาย
ยอ่ยส่วนใหญ่เป็นการแข่งขนัแบบนอ้ยรายหรือผูกขาด ซ่ึงมีการแข่งขนัต ่าสามารถท า
ราคาเฉล่ียได้สูงขึ้ นและมีโอกาสในการท าก าไรมากขึ้นแต่ต้องแลกกับความไม่
แน่นอนของตลาด 

ส าหรับสถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินภายในประเทศของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก่อนสถานการณ์โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) มีการแข่งขันสูง
เช่นเดียวกันกับประเทศไทย โดยส่วนใหญ่มีสายการบินท่ีให้บริการน้อยกว่าใน
ประเทศไทยเน่ืองจากนโยบายการส่งเสริมผูป้ระกอบการภายในประเทศและนโยบาย
การก ากบัดา้นการแข่งขนั 
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โควิด-19 (สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียนเป็นอยา่งไรบา้ง 
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CA สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงโดยเฉพาะอยา่งยิ่งในเส้นทาง
บินไปยงัเมืองหลวงหรือเมืองส าคญัในแต่ละประเทศ และผลจากการเกิดสายการบิน
ตน้ทุนต ่าท าให้เกิดการขยายตัวของผูโ้ดยสารและนักท่องเท่ียวในภูมิภาคอาเซียน
สูงขึ้น นอกจากการบินตรงโดยใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 แล้วเส้นทางบิน
ระหว่างประเทศภายในภูมิภาคอาเซียนยงัไดรั้บความสนใจจากสายการบินในภูมิภาค
อ่ืน ๆ โดยใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ในการท าการบินจึงท าให้มีระดับการแข่งขัน
สูงขึ้นไปอีก นอกจากนั้นการเช่ือมต่อระหว่างเมืองรองในแต่ละประเทศมีจ านวน
เพิ่มขึ้นเพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการและเป็นการเปิดตลาดใหม่ ๆ  

FD สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงและรุนแรงมาก โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในเส้นทางบินหลกั (Chunk Route) หรือเส้นทางบินท่ีมีการขอเวลาเขา้-ออก
สนามบินท่ียาก โดยผูโ้ดยสารท่ีเดินทางระหว่างประเทศจะมีการแบ่งประเภทของ
ผูโ้ดยสารท่ีชอบการให้บริการเต็มรูปแบบและชอบสายการบินตน้ทุนต ่าท่ีค่อนขา้ง
ชัดเจน จึงท าให้เห็นภาพการบินควบคู่กันไปของทั้ งสองประเภทสายการบินใน
เส้นทางเดียวกนั เช่น เส้นทางกรุงเทพฯ – สิงคโปร์ ท่ีมีสายการบินสิงคโปแอร์ไลน์
และสายการบินสกู๊ตใหบ้ริการพร้อมกนั 

WE สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากในเส้นทางบินหลกัใน
จุดหมายปลายทางท่ีเป็นเมืองหลวงและเมืองส าคญัของประเทศ เน่ืองจากมีอุปสงคใ์น
ตลาดจ านวนมากรวมถึงความสามารถในการเช่ือมต่อโครงข่ายด้านการบิน ท าให้มี
ราคาท่ีหลากหลายตามประเภทของสายการบินท่ีให้บริการ อย่างไรก็ตามการเช่ือมต่อ
จากเมืองหลกัไปยงัเมืองรองหรือเมืองย่อยของอีกประเทศยงัเป็นความทา้ทายอย่าง
มากเน่ืองจากมีอุปสงคค์่อนขา้งนอ้ยแต่สามารถท าราคาขายไดดี้ 

SL สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะเส้นทางบิน
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ระหว่างเมืองหลวงและเมืองส าคญั โดยมีการแบ่งกลุ่มประเภทของผูโ้ดยสารท่ีชดัเจน
ทั้ งผูโ้ดยสารต่อเคร่ือง ผูโ้ดยสารเพื่อประกอบธุรกิจ และนักท่องเท่ียว จึงท าให้
เส้นทางบินน้ีมีสายการบินให้บริการทั้งสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบและสาย
การบินตน้ทุนต ่า นอกจากนั้นการเขา้มาของผูป้ระกอบการรายใหม่เป็นเร่ืองท่ีทา้ทาย
เป็นอย่างมากเน่ืองจากขอ้จ ากดัของเวลาเขา้ – ออกสนามบินท่ีจ ากดัและการเลือกใช้
เคร่ืองบินใหเ้หมาะสมกบัลกัษณะของตลาด 

VZ สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะเส้นทางบิน
ระหว่างเมืองหลวงของไทยและเมืองหลวงของประเทศในภูมิภาค ยงัมีโอกาสเติบโต
ไดจ้ากสภาพเศรษฐกิจท่ีขยายตวัในสภาวะปกติ ส าหรับเส้นทางสายรองเช่ือมต่อไปยงั
เมืองต่าง ๆ ยงัมีแนวโน้มเติบโตไดแ้ต่ก็มาพร้อมกบัความไม่แน่นอนของตลาดและ
การสร้างอุปสงค์อย่างย ัง่ยืน นอกจากนั้นลกัษณะภาพลกัษณ์ของสายการบินมีส่วน
ส าคญัอย่างมากในการเปิดตลาดใหม่เน่ืองจากคนส่วนใหญ่จะเลือกเดินทางกับสาย
การบินท่ีคุน้เคยและมีภาพลกัษณ์ท่ีน่าเช่ือถือก่อน 

TG สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะเส้นทางบิน
ระหว่างเมืองหลวงและเมืองส าคัญของแต่ละประเทศ โดยมีการแบ่งประเภทของ
ผูโ้ดยสารในเส้นทางน้ีค่อนขา้งชัดเจนจึงท าให้สายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ
และสายการบินตน้ทุนต ่าสามารถท าตลาดของตวัเองไดอ้ย่างเหมาะสม นอกจากนั้น
อาจมีสายการบินสัญชาติอ่ืน ๆ ขอใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 5 ในการท าการบินไดด้ว้ย
เช่นกนัจึงท าใหส่้วนแบ่งทางการตลาดถูกแบ่งย่อยเป็นหลายกลุ่มและเกิดเป็นความทา้
ทายในกลยทุธ์ดา้นการแข่งขนัของแต่ละสายการบิน 

PG สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากเน่ืองจากเป็นตลาดท่ีมี
ศกัยภาพและมีการขยายตวัอย่างต่อเน่ืองจากทั้งลูกคา้ธุรกิจและนกัท่องเท่ียว โดยการ
แข่งขนัส่วนใหญ่จะกระจุกตวัอยู่ในเส้นทางบินหลกัระหว่างเมืองหลวง และเมือง
ส าคญัอ่ืน ๆ รวมถึงมีการแบ่งประเภทตลาดของผูโ้ดยสารอย่างชดัเจนท าให้มีโอกาส
ในการขายไดอ้ย่างหลากหลายเช่นกนั ส าหรับเส้นทางบินเมืองหลวงไปยงัเมืองรอง
ต่าง ๆ ยงัตอ้งรอการสร้างอุปสงคใ์หม้ากพอ 
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CX สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 

(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขันท่ีสูงตามสภาวะเศรษฐกิจท่ี
เปล่ียนแปลงไป และมีแนวโน้มท่ีจะขยายตัวเพิ่มขึ้ นอย่างต่อเน่ืองโดยเฉพาะใน
เส้นทางบินเช่ือมต่อระหวา่งเมืองหลวงและเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจของประเทศ 

TR สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขันท่ีสูงมากโดยมีสายการบิน
ให้บริการทั้งจากประเทศภายในภูมิภาคอาเซียนและภูมิภาคอ่ืน ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในเส้นทางบินหลักในจุดหมายปลายทางท่ีเป็นเมืองหลวงหรือเมืองส าคัญทาง
เศรษฐกิจ สายการบินประจ าชาติหรือสายการบินท่ีมีอายุมานานจะถือครองความ
ไดเ้ปรียบจากเวลาเขา้-ออกสนามบินท่ีดีกวา่สายการบินท่ีเขา้มาให้บริการใหม่ 

CC สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากโดยเฉพาะอย่างยิ่งสาย
การบินตน้ทุนต ่าท่ีตอ้งมีการใชง้านเคร่ืองบินอยู่เสมอจึงมีความจ าเป็นตอ้งท าการบิน
ไปยงัจุดหมายส าคญัต่าง ๆ ในภูมิภาคเพื่อสร้างการรับรู้ของตลาดและเพิ่มช่องทางการ
หารายได้ ส าหรับสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบยงัสามารถท าตลาดจากกลุ่ม
นกัท่องเท่ียวไดอ้ยา่งต่อเน่ืองตามสภาพเศรษฐกิจ 

A1 สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากและมีกลุ่มเป้าหมายท่ี
หลากหลาย เหมาะส าหรับการท าตลาดทั้งสายการบินท่ีให้บริการเตม็รูปแบบและสาย
การบินตน้ทุนต ่า โดยการแข่งขนัส่วนใหญ่จะกระจุกตวัอยู่ในเส้นทางบินของเมือง
หลกั และเร่ิมขยายไปสู่เมืองรองหรือเมืองย่อยบา้งตามความตอ้งการของตลาด 

A2 สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัท่ีสูงมากจากการมีสายการบิน
ให้บริการจ านวนมากทั้งสายการบินสัญชาติอาเซียนและสายการบินจากภูมิภาคอ่ืน ๆ  
โดยจะมีการแข่งขนัสูงในจุดหมายปลายทางท่ีเป็นเมืองหลวงหรือเมืองส าคัญทาง
เศรษฐกิจเน่ืองจากมีอุปสงคก์ารเดินทางจากผูโ้ดยสารทุกกลุ่มทั้งกลุ่มธุรกิจ ท่องเท่ียว
และต่อเคร่ือง ส าหรับเส้นทางบินรองมีโอกาสขยายตวัได้มากขึ้น มีคู่แข่งในตลาด
นอ้ยและมีโอกาสในการเพิ่มรายได ้นอกจากนั้นตลาดในภูมิภาคอาเซียนเครือข่ายสาย
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การบินในแต่ละประเทศจะมีส่วนส าคญัในการกระจายผูโ้ดยสารไดดี้ยิ่งขึ้น เช่น กลุ่ม
แอร์เอเชีย กลุ่มสิงคโปร์แอร์ไลน์และกลุ่มไลออ้นแอร์ เป็นตน้ 

IA สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขันท่ีสูงมากจากสภาพเศรษฐกิจ
โดยรวมของภูมิภาคอาเซียนท่ีขยายตวัอย่างต่อเน่ืองจากการเป็นศูนยก์ลางทางธุรกิจ
และการท่องเท่ียว โดยการแข่งขนัจะกระจุกตวัอยู่ในเส้นทางบินหลกัท่ีเป็นเมืองหลวง
และในช่วง 3-4 ปีท่ีผ่านมาเกิดสายการบินตน้ทุนต ่าท่ีมีพิสัยการบินไกลเกิดขึ้นเป็น
จ านวนมากเพื่อเจาะกลุ่มตลาดใหม่ ๆ นอกจากนั้นโมเดลธุรกิจเช่นน้ียงัสามารถ
ส่งเสริมระบบเครือข่ายการบินของกลุ่มสายการบินได ้เช่น กลุ่มสายการบินสิงคโปร์
แอร์ไลน์และสกู๊ต เป็นตน้ 

KU สถานการณ์การแข่งขนัของเส้นทางบินระหว่างประเทศก่อนสถานการณ์โควิด-19 
(สถานการณ์ปกติ) ในภูมิภาคอาเซียน มีการแข่งขนัในระดบัปานกลางถึงสูง มีเสรีภาพ
และการผ่อนคลายกฎระเบียบมากขึ้นกว่าในสมยัอดีต ท าให้มีสายการบินแข่งขนัเป็น
จ านวนมาก มีจุดหมายปลายทางต่าง ๆ ท่ีรอการท าตลาดจากสายการบินอีกเป็นจ านวน
มาก นอกจากนั้นการมีสายการบินท่ีหลากหลายทั้งสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ
และสายการบินตน้ทุนต ่าท าใหส้ามารถเขา้ถึงกลุ่มเป้าหมายไดอ้ยา่งหลากหลาย 

 
2. ค าถามเกี่ยวกับภาพรวมมุมมองด้านการใช้ประโยชน์และผลกระทบของการเปิดเสรีทางการบิน
ของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

2.1 ท่านคิดว่าการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ส่งผลกระทบต่อ
ภาพรวมเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียนอยา่งไรบา้ง 
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CA ตั้งแต่ปี 2015 เป็นตน้มาภาพรวมเศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียนเติบโตเป็นอย่างมากทั้ง
ภาพรวมการท่องเท่ียวและการขนส่งทางอากาศ โดยมีจ านวนผูโ้ดยสารเพิ่มขึ้นจาก
การขยายตวัของสายการบินตน้ทุนต ่าและการโปรโมทตลาดการท่องเท่ียวในแต่ละ
ประเทศ ส าหรับการเปิดเสรีดา้นการบินนั้นมีเสรีภาพเดิมท่ีสามารถท าการบินไดอ้ยู่
แลว้ อยา่งไรก็ตามอาจเกิดปัญหาขอ้จ ากดัของเวลาเขา้-ออกสนามบินบา้งในสนามบิน
หลกัของแต่ละประเทศ 

 



 111 

รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
FD การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลกระทบต่อภาพรวม

เศรษฐกิจของภูมิภาคอาเซียนในดา้นการสนบัสนุนการท่องเท่ียวและการผ่อนคลายให้
สายการบินท าการบินภายในภูมิภาคอาเซียนได้สะดวกมากขึ้น เช่น ลาว เป็นต้น 
ส าหรับจุดหมายปลายทางหลักยงัคงเป็นเมืองหลวงหรือเมืองท่องเท่ียวในแต่ละ
ประเทศ นอกจากการเดินทางภายในภูมิภาคอาเซียนแลว้ยงัมีการเดินทางเข้า -ออก
ประเทศจีนได้อย่างเสรีเป็นการสนับสนุนการเดินทางทางอากาศระหว่างภูมิภาค
อาเซียนและเอเชียตะวนัออกไดอี้กดว้ย 

WE การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตัวมากขึ้นโดยเฉพาะการขนส่งผูโ้ดยสารภายในภูมิภาค
อาเซียนและการขนส่งสินค้าทางอากาศ นอกจากนั้ นย ังเป็นปัจจัยสนับสนุน
อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวซ่ึงเป็นจุดเด่นของภูมิภาคน้ี ส่งผลให้เกิดการจา้งงานใน
อุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองไดอี้กดว้ย 

SL การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้นโดยเฉพาะภาคการขนส่งทางอากาศและเป็นปัจจยั
สนับสนุนอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวและโรงแรม ท าให้เกิดการจ้างงานและเกิด  
การหมุนเวียนของเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง 

VZ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมการขนส่ง
ทางอากาศขยายตัวอย่างมากเกิดการเดินทางไปหามาสู่กันของนักท่องเท่ียวจาก
ประเทศต่าง ๆ รวมถึงการเดินทางเพื่อการท าธุรกิจระหว่างประเทศ เกิดสายการบิน
ใหม่ ๆ มากขึ้น ท าให้เกิดการจา้งงานมากขึ้นและภาพรวมเศรษฐกิจมีการขยายตวัขึ้น
สอดคลอ้งกนั 

TG การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้การขนส่งทางอากาศ
มีการเดินทางโดยสะดวกมากขึ้น ทั้ งจ านวนสายการบินท่ีให้บริการและจุดหมาย
ปลายทางท่ีมีให้เลือกอย่างหลากหลาย ท าให้เกิดการกระตุ้นการใช้จ่ายของ
นกัท่องเท่ียวและมีเงินหมุนเวียนในระบบเศรษฐกิจมากขึ้น นอกจากนั้นยงัเป็นปัจจยั
สนบัสนุนดา้นการคา้และการลงทุนภายในภูมิภาคอีกดว้ย 

PG การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น โดยเป็นปัจจยัสนบัสนุนหลกัของการเดินทางเพื่อ
วตัถุประสงคต่์าง ๆ ทั้งการเดินทางเพื่อการท าธุรกิจ การเดินทางท่องเท่ียว รวมถึงการ
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จา้งงานภายในอุตสาหกรรมและอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง อยา่งไรก็ตามการขยายตวัทาง
เศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นอาจกระจุกตวัอยู่ในประเทศท่ีมีศกัยภาพทางเศรษฐกิจท าให้บาง
ประเทศอาจไม่ได้รับผลกระทบเชิงบวกมากอย่างท่ีสมควร เช่น เมียนมาร์ ลาว และ
กมัพูชา เป็นตน้ 

CX การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น มีผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการบินมากขึ้น
เกิดเป็นการแข่งขนัอย่างเสรีและย่อมส่งผลให้เกิดประโยชน์ต่อผูบ้ริโภคทั้งแง่มุมของ
ปริมาณและคุณภาพ นอกจากนั้นยงัส่งผลกระทบต่อภาพรวมห่วงโซ่อุปทานอ่ืน ๆ อีก
ด้วย ส าหรับประเทศต่าง ๆ ในภู มิภาคอาเซียนยังมีความเหล่ือมล ้ ากันใน 
ด้านความสามารถในการแข่งขันจึงท าให้เกิดความได้เปรียบเสียเปรียบในระบบ
เศรษฐกิจภายในภูมิภาค 

TR การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น เป็นการเปิดโอกาสในการด าเนินธุรกิจต่าง ๆ ใน
อุตสาหกรรมการบิน นอกจากนั้นยงัเป็นการเพิ่มอุปสงค์และอุปทานภายในระบบ
เศรษฐกิจขนาดใหญ่ อย่างไรก็ตามท าให้เกิดการแข่งขันและคู่แข่งทางการค้าท่ี
หลากหลายมากขึ้ นนอกเหนือจากคู่แข่งจากภายในประเทศ จึงเป็นบทพิสูจน์
ความสามารถของแต่ละผูป้ระกอบการในบริบทของเศรษฐกิจภายในภูมิภาค 

CC การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น ทั้งในแง่มุมของการเดินทาง การท่องเท่ียวและ
ธุรกิจระหว่างประเทศ เกิดการแข่งขนัระหว่างผูป้ระกอบการมากขึ้นส่งผลให้เกิด
ประโยชน์ต่อผูบ้ริโภค นอกจากนั้นยงัเป็นการขยายโอกาสในการท าธุรกิจ การ
ท่องเท่ียวและการจา้งงานทั้งภายในอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง
อ่ืน ๆ  

A1 การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น โดยมีส่วนส าคญัในการสนับสนุนการท่องเท่ียว
และท าให้เกิดการเดินทางมากขึ้น นอกจากนั้นในมุมมองของผูป้ระกอบการยงัท าให้
เกิดโอกาสหรือช่องทางในการท าธุรกิจมากขึ้นแต่ก็มีการแข่งขนัมากขึ้นเช่นกันโดย
ผูบ้ริโภคจะไดรั้บผลประโยชน์สูงสุด ส าหรับในมุมมองของธุรกิจสนามบินสามารถ
สร้างรายได้จากจ านวนผู ้โดยสาร เท่ียวบินและการขนส่งสินค้าท่ีมากขึ้ น โดย
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สนามบินท่ีมีโครงสร้างพื้นฐานพร้อมจะมีความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัและรองรับ
ความหนาแน่นท่ีเกิดขึ้นได ้

A2 การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตวัมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาคการท่องเท่ียวและการ
จา้งงานในอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง อย่างไรก็ตามประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นอาจกระจุกตวัอยู่
ในประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขันท่ี สูง เช่น สิงคโปร์ ไทย มาเลเซีย 
อินโดนีเซีย เวียดนามและฟิลิปปินส์ เป็นตน้ 

IA การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้ภาพรวมเศรษฐกิจ
ของภูมิภาคอาเซียนขยายตัวมากขึ้น โดยผูแ้ทนสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (IATA) เช่ือว่าธุรกิจการบินเป็นธุรกิจท่ีควรมีเสรีภาพเน่ืองจากเป็นการเปิด
โอกาสให้กับผูท่ี้สนใจ และเช่ือว่าจะเกิดประโยชน์ต่อเศรษฐกิจโดยรวมมากกว่า
ผลเสีย นอกจากนั้นอุตสาหกรรมการบินยงัเช่ือมโยงไปสู่อุตสาหกรรมท่องเท่ียวและ
อุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองอ่ืน ๆ ไดอี้กดว้ย 

KU การเปิดเสรีทางการบินของภูมิภาคอาเซียนในอดีตเป็นการเปิดเสรีเฉพาะเมืองส าคญั
ต่าง ๆ ของประเทศเน่ืองจากมีความต้องการสูง และมีผูโ้ดยสารหลากหลายกลุ่ม 
หลงัจากนั้นเม่ือมีการเปิดเสรีมากขึ้นเร่ือย ๆ ประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนั
สูงกว่าจะมีความได้เปรียบประเทศอ่ืน ๆ เน่ืองจากมีศักยภาพทั้ งด้านโครงสร้าง
พื้นฐานดา้นการบิน คุณภาพของสายการบิน และการท าตลาดท่ีมีประสิทธิภาพสูงกว่า 
อยา่งไรก็ตามในภาพรวมการเปิดเสรีดา้นการบินมีผลลพัธ์ในดา้นบวกมากกวา่ดา้นลบ 
ซ่ึงส่งผลดีทั้งในอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองต่อไปดว้ย 
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เศรษฐกิจอาเซียนอยา่งไร และส่งผลกระทบต่อหน่วยงานอยา่งไรบา้ง 
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CA ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่ใช่หน่วยงานในการใช้ประโยชน์จาก
การเปิดเสรีทางการบินโดยตรงแต่เป็นผูติ้ดตามสถานการณ์และมองภาพรวมของ
อุตสาหกรรมโดยผูแ้ทนฯ มองว่าผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียส่วนใหญ่ยงัใช้การเปิดเสรีการ
บินไม่เต็มขีดความสามารถ โดยสายการบินส่วนใหญ่ยงัคงเน้นการท าตลาดใน
เส้นทางบินหลกัในเมืองหลวงหรือเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจ อย่างไรก็ตามในเส้นทาง
บินย่อยยงัมีช่องว่างและโอกาสในการท าตลาดอีกมากซ่ึงขึ้นกับการพิจารณาปัจจยั
ดา้นความคุม้ค่าดา้นการพาณิชยข์องการท าธุรกิจ 

FD ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนและภูมิภาคใกลเ้คียง โดยส่งผลกระทบ
ต่อช่องทางการสร้างรายไดท่ี้มีหลากหลายขึ้นและเพิ่มเครือข่ายเส้นทางบินของกลุ่ม
สายการบิน 

WE ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้าง
รายไดท่ี้มีหลากหลายขึ้นแต่อาจประสบปัญหาการท าตลาดอย่างย ัง่ยืนเน่ืองจากมีอุป
สงคใ์นการเดินทางในบางเส้นทางบินท่ีนอ้ยเกินไป 

SL ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะเส้นทางบินในประเทศ
กัมพูชาและลาว ส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้างรายได้ท่ีมีหลากหลายขึ้นแต่มา
พร้อมการแข่งขนัดา้นราคากบัสายการบินคู่แข่ง 

VZ ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน ส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้าง
รายไดท่ี้มีหลากหลายขึ้นแต่มาพร้อมกบัความทา้ทายในการท าตลาดอยา่งย ัง่ยนื 

TG ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนซ่ึงส่วนใหญ่เป็นเส้นทางบินหลกัท่ีมี
ให้บริการและท าการตลาดเป็นประจ าอยู่แลว้ โดยไม่ส่งผลกระทบต่อช่องทางการ
สร้างรายไดม้ากนกั 
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PG ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด

เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนซ่ึงส่วนใหญ่เป็นจะเป็นการใชเ้สรีภาพ
ทางอากาศท่ี 3 และ 4 เป็นหลกั ส าหรับการใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 5 พิจารณาแลว้ว่า
ยงัไม่คุ ้มค่าในเชิงพาณิชย์ โดยผลกระทบท่ีเกิดขึ้ นนั้นพบว่าในบางประเทศยังมี
ขอ้จ ากัดในการเข้าไปท าตลาด เช่น ลาว เป็นตน้ ท่ียงัมีขอ้จ ากัดของเวลาเข้า -ออก
สนามบิน ความถ่ีของเท่ียวบิน และจ านวนท่ีนัง่โดยสาร 

CX ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนซ่ึงส่วนใหญ่เป็นจะเป็นการใชเ้สรีภาพ
ทางอากาศท่ี 3 และ 4 ไปยงัเมืองส าคญัต่าง ๆ ในภูมิภาคเป็นหลกั นอกจากนั้นยงัมีการ
ใช้เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ในบางจุดบิน เช่น กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และสิงคโปร์ 
(ชางฮี) เป็นตน้ นอกจากนั้นส่งผลกระทบต่อช่องทางการสร้างรายไดแ้ละโอกาสใน
การท าธุรกิจ 

TR ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนซ่ึงส่วนใหญ่เป็นการใช้เสรีภาพทาง
อากาศท่ี 3 และ 4 เป็นหลกั และมีการพิจารณาความคุ ้มค่าในเชิงพาณิชยใ์นการใช้
เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 โดยผลกระทบท่ีเกิดขึ้นนั้นเป็นการเพิ่มเครือข่ายและเสริม
ความแขง็แกร่งของกลุ่มเครือข่ายสายการบิน อยา่งไรก็ตามยงัมีสายการบินอ่ืน ๆ ท่ีท า
การบินนอกเหนือจากสายการบินสัญชาติอาเซียนซ่ึงอาจเป็นการสร้างความไดเ้ปรียบ
ในเส้นทางบินนั้น เช่น สายการบินในตะวนัออกกลาง เป็นตน้ 

CC ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิด
เส้นทางบินระหวา่งประเทศในภูมิภาคอาเซียนเป็นหลกั โดยเพิ่มเส้นทางบินตามความ
ตอ้งการของตลาดและความสามารถในการโปรโมท ส่งผลกระทบต่อช่องทางการ
สร้างรายไดท่ี้มีหลากหลายขึ้นแต่ประสบปัญหาการรักษาอุปสงคข์องตลาดอย่างย ัง่ยนื 

A1 ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทางอ้อม  
ในการมีช่องทางรายไดเ้พิ่มขึ้นจากการท าตลาดของสายการบินท่ีมีความหลากหลาย
มากขึ้น ท าใหมี้จ านวนผูโ้ดยสาร จ านวนเท่ียวบิน และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมาก
ขึ้น หรืออาจมองว่าสนามบินเป็นธุรกิจท่ีอยู่ปลายทางของการเดินทางโดยสามารถ
สร้างรายไดจ้ากทั้งรายไดท่ี้เก่ียวกบัการบิน และรายไดท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกบัดา้นการบิน 
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A2 ใช้ประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทางอ้อม  

จากการมีจ านวนผูโ้ดยสาร จ านวนเท่ียวบิน และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากขึ้น 
โดยสามารถสร้างรายไดจ้ากทั้งรายไดท่ี้เก่ียวกบัการบิน และรายไดท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกับ
ด้านการบิน รวมถึงมีโอกาสในการวางแผนขยายสนามบินและพื้นท่ีเศรษฐกิจ
โดยรอบสนามบิน อย่างไรก็ตามอาจส่งผลเสียในแง่มุมของความแออดัของสนามบิน
ท่ีไม่สามารถรองรับไดอ้ยา่งเพียงพอ 

IA ผูแ้ทนสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ให้ความเห็นว่าส่วนใหญ่ 
สายการบินจะใชเ้สรีภาพทางอากาศท่ี 3 และ 4 ท าการบินซ่ึงเนน้ท าการบินในเส้นทาง
บินหลกัอยูแ่ลว้ โดยมีบางสายการบินสร้างอุปสงคจ์ากการเปิดเส้นทางบินใหม่ แต่ไม่
สามารถท าตลาดได้อย่างย ัง่ยืนเน่ืองจากความไม่ต่อเน่ืองของอุปสงค์ในตลาด และ
เหตุผลทางดา้นความคุม้ค่าเชิงพาณิชย ์ส าหรับสนามบินยงัคงไดรั้บผลประโยชน์จาก
จ านวนผูโ้ดยสาร จ านวนเท่ียวบิน และการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากขึ้น โดยตอ้งมี
การพิจารณาถึงการขยายขีดความสามารถของสนามบินอยูเ่สมอ 

KU ไม่มีความคิดเห็นในส่วนน้ี เน่ืองจากเป็นหน่วยงานดา้นการศึกษา 
 

2.3 ท่านคิดว่าการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นประโยชน์หรือ
อุปสรรคในการด าเนินธุรกิจอยา่งไรบา้ง 
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CA - ประโยชน ์การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นการเปิด
โอกาสให้ผูท่ี้สนใจเขา้มาท าธุรกิจในอุตสาหกรรมการบินมากขึ้น นอกจากนั้นใน
มุมมองของผูบ้ริโภคยงัท าใหผู้บ้ริโภคไดรั้บประโยชน์จากผลิตภณัฑท่ี์หลากหลาย มี
ราคาเหมาะสมกบัการให้บริการมากขึ้น 

- อุปสรรค อยา่งไรก็ตามการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
ท าให้เกิดการแข่งขนัของผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมเดียวกนัมากขึ้น ไม่สามารถ
สร้างรายไดไ้ดอ้ย่างตลาดแบบผูกขาดหรือตลาดแบบผูแ้ข่งนอ้ยราย ผูป้ระกอบการมี
ความจ าเป็นตอ้งพฒันาผลิตภณัฑแ์ละการใหบ้ริการอยู่เสมอ 

FD - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในการสร้างเคร่ืองมือทางการธุรกิจใหม่ เช่น การผ่อนคลาย
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กฎระเบียบ การลดเง่ือนไข เป็นตน้ ท าให้สายการบินมีโอกาสท าเส้นทางบินไปยงั
จุดหมายใหม่ ๆ ไดม้ากขึ้น 

- อุปสรรค เน่ืองจากการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะ
ส่งผลกระทบต่อภาพรวมต่าง ๆ มากกว่าการท าความตกลงแบบทวิภาคีจึงมีการ
ก าหนดเง่ือนไขบางประการท่ีมีความยืดหยุ่นน้อยกว่าจึงท าให้ไม่สามารถใช้
ประโยชน์จากขอ้ตกลงดงักล่าวไดม้ากเท่าท่ีควร 

WE - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ สายการบินสามารถท า
เส้นทางบินไดอ้ยา่งหลากหลายมากขึ้น 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินตอ้งเผชิญกับสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น โดยสายการบินสัญชาติไทยอาจมี
ความเสียเปรียบสายการบินจากประเทศอ่ืน ๆ  

SL - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของการผ่อนคลายกฎระเบียบและโอกาสในการท าธุรกิจ 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้นและยงัไม่เช่ือมัน่เก่ียวกบัการควบคุม
การแข่งขนัท่ีเป็นธรรม 

VZ - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ โดยแต่ละสายการบินมี
ทางเลือกในการเปิดเส้นทางบินไดม้ากขึ้น ทั้งน้ีขึ้นกบัความสามารถของแต่ละสาย
การบินในการควา้โอกาสท่ีจะเกิดขึ้นได ้

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินตอ้งเผชิญกับสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น โดยในแต่ละประเทศยงัคงมีการ
ปกป้องผลประโยชน์ไวบ้างส่วน เช่น เวลาเขา้-ออกสนามบิน (Slot) เป็นตน้ 

TG - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ โดยคาดการณ์ว่าสายการบิน
ท่ีมีกลุ่มลูกค้าเดิมจะมีความได้เปรียบสายการบินท่ีเปิดตลาดใหม่ ทั้ งน้ีจะต้อง
ค านึงถึงผลประกอบการในเชิงพาณิชยเ์ป็นส าคญั 
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- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย

การบินตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น ทั้งคู่แข่งทางตรงและคู่แข่งทางออ้ม 
PG - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น

ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ โดยสายการบินท่ีมีศกัยภาพ
มากกวา่ จะมีความไดเ้ปรียบในตลาดและสามารถแข่งขนัในตลาดไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินต้องเผชิญกับสภาวะการแข่งขันท่ีสูงขึ้น โดยสายการบินขนาดเล็กหรือมี
เงินทุนน้อย จะมีความเสียเปรียบสายการบินขนาดใหญ่ นอกจากนั้นในแต่ละ
ประเทศยงัคงมีความแตกต่างในเชิงเศรษฐกิจและระบบกฎหมาย จึงท าให้เกิดการ
ปกป้องสิทธิประโยชน์ของประเทศตนเอง 

CX - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ โดยสายการบินสัญชาติอ่ืน ๆ 
จะมีโอกาสในการท าเส้นทางบินภายในภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น 

TR - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ โดยสายการบินสามารถ
วางแผนเส้นทางบินไดห้ลากหลายขึ้น และเป็นโอกาสท่ีดีในการพฒันาผลิตภณัฑใ์ห้
พร้อมกบัการแข่งขนั 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินต้องเผชิญกับสภาวะการแข่งขันท่ีสูงขึ้น ถ้าหากไม่มีการก ากับดูแลอย่าง
เหมาะสมประกอบกบัสภาวะอุปทานของการเดินทางมากกว่าอุปสงค์เป็นผลให้สาย
การบินไม่สามารถแข่งขนัไดใ้นระยะยาว 

CC - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจ ทั้งเส้นทางบินและกลุ่มลูกคา้
ท่ีหลากหลายมากขึ้น อีกทั้งผูโ้ดยสารยงัมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินต้องเผชิญกับสภาวะการแข่งขันท่ีสูงขึ้น จากทั้งสายการบินจากประเทศ
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เดียวกนัและสายการบินจากต่างประเทศ สายการบินท่ีมีความสามารถดา้นการเงินท่ี
แขง็แกร่งกวา่จะมีความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 

A1 - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของภาพรวมโอกาสในการท าธุรกิจของสายการบิน โดย
สนามบินเป็นโครงสร้างพื้นฐานในการรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและจ านวนเท่ียวบิน
ท่ีเพิ่มขึ้น 

- อุปสรรค เน่ืองจากสนามบินเป็นโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งทางอากาศ
ของประเทศ จึงยงัไม่มีการแข่งขนัในธุรกิจน้ีมากเกินไปจึงไม่เป็นอุปสรรค แต่อาจ
พบการพฒันาท่าอากาศยานท่ีล่าช้าไม่เป็นไปตามแผนหรือไม่สอดคลอ้งกบัปริมาณ
ความตอ้งการ 

A2 - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของภาพรวมโอกาสในการท าธุรกิจของสายการบิน และ
สนามบินเป็นธุรกิจปลายน ้ าท่ีมีรายได้ผนัแปรตามจ านวนผูโ้ดยสารและจ านวน
เท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้น ดงันั้นถา้สายการบินสามารถท าการบินไดอ้ย่างหลากหลาย ขนส่ง
ผูโ้ดยสารไดม้ากขึ้น ยอ่มท าใหธุ้รกิจสนามบินขยายตวัในแนวโนม้เดียวกนั 

- อุปสรรค สนามบินเป็นโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศและไม่ได้มีการแข่งขันกันโดยตรงระหว่างผูป้ระกอบการ จึงยงัไม่พบ
อุปสรรคอย่างไรก็ตามอาจพบปัญหาการด าเนินการไม่เป็นไปตามแผนการพฒันา
ของแต่ละท่าอากาศยานซ่ึงอาจท าให้เกิดผลกระทบต่อการอ านวยความสะดวกต่อ
สายการบินและผูโ้ดยสาร 

IA - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น
ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจโดยสายการบินสามารถขยาย
เส้นทางบินและเพิ่มกลุ่มลูกคา้ท่ีหลากหลายมากขึ้น อีกทั้งยงัเป็นการสร้างอุปสงค์
ใหม่ใหก้บัตลาด อยา่งไรก็ตามยงัตอ้งพิจารณาถึงปัจจยัดา้นการพาณิชยเ์ป็นส าคญั 

- อุปสรรค ส่ิงท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้เลยในการแข่งขนับนเวทีท่ีเป็นตลาด
สากลคือการแข่งขนัท่ีหลากหลาย การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนจะท าให้สายการบินตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้น แต่ละสายการ
บินจะต้องมีการพิจารณาและไตร่ตรองถึงความคุ ้มค่าของการด าเนินธุรกิจอย่าง
ใกลชิ้ด 
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KU - ประโยชน์ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็น

ประโยชน์ต่อธุรกิจในแง่มุมของโอกาสในการท าธุรกิจโดยเปิดโอกาสให้ผูแ้ข่งขนัท่ี
มีประสิทธิภาพหรือผูป้ระกอบการรายใหม่ท่ีจะเขา้สู่ตลาด นอกจากนั้นยงัเป็นการ
กระตุน้การพฒันาความร่วมมือหรือการด าเนินการแบบองค์รวม เช่น การด าเนินกล
ยทุธ์ของกลุ่มเครือข่ายสายการบินเดียวกนั การจบัคู่ทางธุรกิจ เป็นตน้ 

- อุปสรรค การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้สาย
การบินตอ้งเผชิญกบัสภาวะการแข่งขนัท่ีสูงขึ้นและการเขา้มากอบโกยผลประโยชน์
ท่ีมากเกินไป จึงไม่เหมาะกบับางประเทศท่ีตอ้งการปกป้องผลประโยชน์บางส่วนไว ้
นอกจากนั้ นย ังต้องมีการค านึงถึงการวางแผนระเบียบต่าง ๆ ให้เหมาะสมใน 
ระยะยาว 

 
2.4 ท่านคิดว่าในอนาคตการเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็ม

รูปแบบสามารถเกิดขึ้นไดจ้ริงหรือไม่ เพราะอะไร 
2.4.1 ถา้สามารถเกิดขึ้นได้จริง ปัจจยัใดควรได้รับการสนับสนุนหรือผลักดันใน

ล าดบัแรก 
2.4.2 ถา้ไม่สามารถเกิดขึ้นได้จริง ปัจจยัใดควรได้รับการปรับปรุงหรือพฒันาใน

ล าดบัแรก 
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CA การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี

โอกาสเกิดขึ้นได้ยาก เพราะแต่ละประเทศจะมีนโยบายหรือความเห็นต่อเร่ืองน้ีท่ี
แตกต่างกนัออกไป เช่น บางประเทศอาจจะให้เปิดเฉพาะบางจุดบินเท่านั้น หรือบาง
ประเทศตอ้งการให้เปิดจุดบินทั้งหมด เป็นตน้ นอกจากนั้นยงัพบประเด็นท่ีเก่ียวกบั
การปกป้องผลประโยชน์ของสายการบินของแต่ละประเทศหรือผลประโยชน์
โดยรวมของประเทศท่ีตอ้งมีการพิจารณาภาพรวมของเศรษฐกิจอยา่งถ่ีถว้น โดยให้มี
การกระจายอุปสงคแ์ละอุปทานของตลาดอยา่งเหมาะสม 

ในอนาคตถา้หากตอ้งการให้ภูมิภาคอาเซียนเป็นศูนยก์ลางทางการบินของโลก
จะตอ้งมีการปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงปัจจยัต่าง ๆ อยา่งเหมาะสม เช่น การปรับปรุง
กฎหมาย/ขอ้ตกลงระหว่างประเทศโดยอาจจะทยอยเปิดเสรีภาพท่ี 7 ก่อนประกอบ
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การศึกษาผลลพัธ์ท่ีเกิดขึ้น นอกจากนั้นในส่วนของผูป้ระกอบการโดยเฉพาะสายการ
บินจะตอ้งมีการพฒันาผลิตภณัฑแ์ละแบรนดใ์นเครือข่ายให้ดีขึ้นไป 

FD การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้าก เน่ืองจากโดยปกติแลว้ภูมิภาคอาเซียนยงัมีความแตกต่างกนัใน
แต่ละประเทศทั้งในดา้นการเมือง เศรษฐกิจและสังคมในภาพรวม แบ่งเป็นกลุ่มท่ีมี
ความเป็นเสรี เช่น ไทย สิงคโปร์ มาเลเซีย อินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ เป็นตน้ และ
กลุ่ม CLMV คือ กัมพูชา ลาว เมียนมาร์และเวียดนาม ดังนั้นการเปล่ียนแปลงใน
ภาพรวมของภูมิภาคย่อมมีกลุ่มท่ีไดป้ระโยชน์และกลุ่มท่ีเสียประโยชน์ 

ในอนาคตถา้หากตอ้งการให้ภูมิภาคอาเซียนขบัเคล่ือนไปขา้งหน้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพจะตอ้งมีการพฒันาร่วมกนัในหลายดา้น เช่น ดา้นความหลากหลายของ
เศรษฐกิจ การเมืองการปกครอง การปรับปรุง/แกไ้ขกฎระเบียบ และความสามารถใน
การแข่งขนัของแต่ละประเทศ เป็นตน้ ส าหรับในดา้นการขนส่งทางอากาศ การเปิด
เสรีภาพท่ี 7 มีโอกาสเกิดขึ้นก่อนไดต้ามความพร้อมและความตอ้งการของประเทศท่ี
ตอ้งการ นอกจากนั้นประสงค์ให้มีการพิจารณาแลกเปล่ียนผลประโยชน์หรือการ
เจรจาแบบขา้มอุตสาหกรรม (Cross Sector) โดยผลประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นกบัด้านการ
บินเพียงอย่างเดียวนั้นอาจจะเกิดความไดเ้ปรียบเสียเปรียบมากเกินไป อย่างไรก็ตาม
ถ้าหากมีการเจรจาพูดคุยแลกเปล่ียนนอกเหนือจากด้านการบิน เช่น การบิน-
อุตสาหกรรม การบิน-เกษตรกรรม การบิน-การพฒันาความรู้หรือทรัพยากร เป็นตน้ 
อาจท าใหก้ารเจรจาในระดบัประเทศเป็นไปไดง้่ายขึ้น 

WE การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้ากหรือมีโอกาสน้อยมากในช่วง 5-10 ปีขา้งหน้าเน่ืองจากแต่ละ
ประเทศจะค่อนขา้งปกป้องประโยชน์ของประเทศทั้งสายการบินของประเทศและจุด
บินท่ีเป็นยุทธศาสตร์ส าคญั อย่างไรก็ตามในอีก 10 -20 ปีขึ้นไป โอกาสท่ีจะเปิดเสรี
ทางการบินแบบเตม็รูปแบบจะมีโอกาสมากขึ้นตามสภาพเศรษฐกิจ โลกาภิวฒัน์และ
มีเง่ือนไขท่ีเหมาะสมกับทุกประเทศ โดยจะตอ้งมีการเปล่ียนแปลงกฎระเบียบให้
ทนัสมยัเหมาะกบัสถานการณ์ 

SL การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้าก และไม่เหมาะกบัประเทศในภูมิภาคอาเซียนทั้งหมด เน่ืองจาก
แต่ละประเทศมีความแตกต่างในด้านต่าง ๆ มากจนเกินไป อย่างไรก็ตามมีโอกาส
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เป็นไปไดใ้นบางกลุ่มประเทศหรือประเทศน าร่องท่ีมีความพร้อมก่อนโดยจะตอ้งมี
การพิจารณากฎระเบียบและเง่ือนไขของขอ้ตกลงอยา่งถ่ีถว้น 

ถา้หากตอ้งการให้การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบ
เต็มรูปแบบเกิดขึ้ นได้จริงจะต้องมีการพูดคุยกันทั้ งในระดับหน่วยงานระหว่าง
ประเทศถึงการพฒันาขอ้ตกลงและเง่ือนไขท่ีเหมาะสม และหน่วยงานภายในประเทศ
มีความพร้อมในการสนบัสนุนในดา้นโครงสร้างพื้นฐาน แผนพฒันาดา้นการขนส่ง
และการปรับปรุงกฎระเบียบ/ขอ้บงัคบัใหส้อดคลอ้งตามไปดว้ย 

VZ การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นได ้โดยขึ้นกบัศกัยภาพของแต่ละประเทศและผูป้ระกอบการท่ีพร้อม
ทั้งในด้านประสบการณ์ ความเช่ียวชาญในธุรกิจและเงินทุน อย่างไรก็ตามจะมี
อุปสรรคในดา้นขอ้บงัคบั/กฎระเบียบระหว่างประเทศ ซ่ึงส่วนใหญ่จะมีการปกป้อง
ประโยชน์ของประเทศตนเองไว ้ 

TG การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้าก และคาดว่ายงัไม่เกิดขึ้นในช่วงเวลาอนัใกลน้ี้ เน่ืองจากแต่ละ
ประเทศอยู่ระหว่างการฟ้ืนฟูจากวิกฤตการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 และ
ประเทศส่วนใหญ่ยงัมีการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ ทั้งน้ีถา้หากในอนาคต
เม่ือเศรษฐกิจกลับเข้าสู่สภาวะปกติ ภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องต่าง ๆ ทั้ งภาครัฐและ
ผูป้ระกอบการจะตอ้งมีการปรึกษาหารือถึงผลกระทบต่าง ๆ ท่ีจะเกิดขึ้นจากการเปิด
เสรีดงักล่าว 

PG การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้ากหรือมีโอกาสน้อยมาก เน่ืองจากแต่ละประเทศมีความแตกต่าง
และความเหล่ือมล ้ ามากจนเกินไปโดยเฉพาะอย่างยิ่งเร่ืองเศรษฐกิจ การเปิดเสรี
ทางการบินอาจท าให้ประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขันสูงกว่ามีความ
ไดเ้ปรียบประเทศท่ีมีความสามารถในการแข่งขนัต ่ากวา่ 

ในอนาคตถา้หากตอ้งการให้ภูมิภาคอาเซียนขบัเคล่ือนไปขา้งหน้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและสามารถเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบ
เต็มรูปแบบ ควรมีการปรับปรุงขอ้ตกลงระหว่างประเทศหรือภูมิภาคไปทีละระดบั
ส าหรับประเทศตน้แบบและมีความพร้อมก่อน เช่น ระดับทวิภาคี ระดับไตรภาคี 
ระดับพหุพาคี ระดับภูมิภาคย่อย และระดับภูมิภาคทั้ งหมด เป็นต้น เพื่อให้เกิด
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การศึกษาถึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นและเป็นตน้แบบในการพฒันาการเปิดเสรีในล าดบั
ถดัไป 

CX การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดอ้ย่างแน่นอนแต่อาจจะใช้เวลาในการด าเนินการของแต่ละประเทศ
และยึดหลกัการต่างตอบแทน (Reciprocal) โดยเป็นการขยายการใช้ห่วงโซ่อุปทาน
ภายในภูมิภาคอาเซียน และสามารถใชก้ารท่องเท่ียวให้เป็นประโยชน์มากยิง่ขึ้น 

TR การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้ นได้ยากหรือไม่สามารถเกิดขึ้ นได้ เน่ืองจากแต่ละประเทศมีความ
แตกต่างและความเหล่ือมล ้ ามากจนเกินไป รวมถึงการค านึงถึงความมั่นคงด้าน
เศรษฐกิจและผลประโยชน์ ท่ีแต่ละประเทศจะได้รับยังมีความไม่แน่นอน 
นอกจากนั้นธุรกิจการบินโดยเฉพาะอยา่งยิง่ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจท่ีมีการลงทุน
สูงและต้องอาศัยความเช่ียวชาญและประสบการณ์ท่ีหลากหลาย อย่างไรก็ตาม
สามารถเร่ิมจากประเทศท่ีมีความพร้อมก่อนเพื่อเป็นการทดลองและศึกษาผลกระทบ
เพื่อพฒันา ปรับปรุงใหดี้ขึ้นต่อไป 

CC การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นได้เน่ืองจากมีอุปสงค์การเดินทางเดิมและอุปสงค์ใหม่อยู่ในตลาด 
อย่างไรก็ตามยงัคงพบปัญหาองคร์วมของภูมิภาค เช่น ความเหล่ือมล ้าทางเศรษฐกิจ
และสังคม ความแตกต่างของผูป้ระกอบการธุรกิจสายการบินในแต่ละประเทศ เป็น
ต้น ดังนั้ นวิสัยทัศน์การพัฒนาของภูมิภาคในระยะยาวควรมีการริเร่ิมศึกษา
ผลกระทบและมีการเตรียมพร้อมทั้ งการผ่อนคลายกฎระเบียบ/ข้อบังคับ ให้
สอดคลอ้งกนัในแต่ละประเทศ 

A1 การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้ากหรือไม่สามารถปล่อยให้เกิดขึ้นไดอ้ยา่งเสรีจนเกินไป เน่ืองจาก
ต้องมีการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศบางส่วนเอาไว้และยงัต้องคุ ้มครอง
ผูป้ระกอบการภายในประเทศ โดยส่งเสริมให้แต่ละประเทศมีแนวทางพัฒนาท่ี
สอดคลอ้งกนั เช่น การวางแผนดา้นการขนส่งทางอากาศร่วมกนั (Master plan) การ
เตรียมพร้อมของแต่ละท่าอากาศยานให้สอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนัทั้งภูมิภาค 
การคิดคน้และออกแบบแนวทางการสร้างประโยชน์อย่างเท่าเทียม (Equal Mutual 

 



 124 

รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
Agreement) การพัฒนากฎระเบียบ/ข้อบังคับร่วมกันโดยมีแนวทางก าหนดท่ี
เหมาะสมกบัทุกประเทศ เป็นตน้ 

A2 การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นไดย้าก เน่ืองจากในภูมิภาคอาเซียนยงัมีความเหล่ือมล ้า ความไม่เท่า
เทียม ความสามารถในการแข่งขัน และการปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ
บางส่วนไว ้ถึงแมว้่าในบริบทของภูมิภาคอาเซียนจะมีสิทธิพิเศษอ่ืน ๆ เช่น การ
ลงทุนข้ามชาติ สิทธิพิเศษด้านภาษี เป็นต้น ท่ีสามารถเกิดขึ้ นได้และสามารถ
สนับสนุนเศรษฐกิจของประเทศ อย่างไรก็ตามในด้านคมนาคมขนส่งทางอากาศ
ยงัคงมีขอ้จ ากัดด้านต่าง ๆ อยู่มากทั้งกฎระเบียบ/ข้อบังคับ ความสามารถในการ
แข่งขนัของผูป้ระกอบการ ท่ีตอ้งด าเนินการใหส้อดคลอ้งกนัในระยะยาวต่อไป 

IA การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นได ้แต่ในระยะเร่ิมตน้อาจเกิดขึ้นในรูปแบบบริษทัขา้มชาติหรือบริษทั
ร่วมทุนอยู่ในแต่ละประเทศ และทยอยปรับเปล่ียนรูปแบบของธุรกิจตามการเปิดเสรี
ท่ีเกิดขึ้น ทั้งน้ีภาครัฐและหน่วยงานในการก ากบัจะตอ้งเขา้มามีบทบาทอย่างชดัเจน
เพื่อก าหนดแนวทางในการแข่งขนัอย่างเป็นธรรมโดยมุ่งเน้นการพฒันากฎระเบียบ
ใหท้นัสมยั สามารถอ านวยความสะดวกใหก้บัผูป้ระกอบธุรกิจไดอ้ยา่งเหมาะสม 

ส าหรับแนวทางในการพัฒนาการเปิดเสรีนั้ น อาจมีการเร่ิมทดลองในกลุ่ม
ประเทศท่ีพร้อมก่อนเพื่อศึกษาผลกระทบท่ีเกิดขึ้ นในหลาย ๆ ด้าน และพัฒนา
แนวทางให้เหมาะสมต่อไป นอกจากนั้นตอ้งมีการวางแผนพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน
ต่าง ๆ ให้ทนัสมยัและสามารถรองรับความตอ้งการท่ีหลากหลายได้ในอนาคตโดย
อาศยัหลกั Fast (รวดเร็ว), Smart (ฉลาดและน าสมัย), Seamless (เช่ือมต่อได้อย่าง
ราบร่ืน), Competitive (สามารถแข่งขนัได)้ 

KU การเปิดเสรีทางการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแบบเต็มรูปแบบมี
โอกาสเกิดขึ้นได ้เม่ือแต่ละประเทศมีมาตรฐานในการก ากบัดูแลและมีความสามารถ
ในการแข่งขนัอยู่ในระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั โดยริเร่ิมจากการปรับปรุงขอ้ตกลงระหว่าง
ประเทศในระดับทวิภาคี และทยอยขยายขอบเขตของข้อตกลงออกไปในระดับ
ไตรภาคี ระดบัพหุพาคี ระดบัภูมิภาคย่อย และระดบัภูมิภาคทั้งหมด ต่อไปตามความ
เหมาะสมและความพร้อมของแต่ละประเทศ อย่างไรก็ตามการเปิดเสรีทางการบิน
นั้นไม่สามารถเกิดขึ้ นได้เลยเน่ืองจากแต่ละประเทศในภูมิภาคอาเซียนมีความ
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รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
แตกต่างในด้านต่าง ๆ พอสมควรและยังคงให้ความส าคัญกับการปกป้อง
ผลประโยชน์ของประเทศหรือผูป้ระกอบการภายในประเทศก่อน 

3. ความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพัฒนาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศในภูมิภาค
อาเซียน 

3.1 ท่านมีมุมมองหรือความคิดเห็นต่อร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของ
กลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียนอยา่งไรบา้ง 

3.2 ท่านคิดวา่ควรปรับปรุงประเด็นในเร่ืองใด อยา่งไรบา้ง 
 

รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
CA เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ

ในภูมิภาคอาเซียน โดยเสรีภาพทางอากาศท่ี 7 มีโอกาสเป็นไปไดม้ากท่ีสุด แต่ทั้งน้ี
ช่วงระยะเวลาและปีท่ีเร่ิมด าเนินการขึ้นอยู่กบัสถานการณ์ในช่วงเวลานั้นเน่ืองจาก
แต่ละประเทศยงัตอ้งใช้ระยะเวลาในการฟ้ืนฟูเศรษฐกิจจากเหตุการณ์โควิด-19 อีก
ทั้งการด าเนินนโยบายของแต่ละประเทศท่ียงัไม่ชดัเจน ส าหรับการเปิดเสรีภาพทาง
อากาศท่ี 8 และ 9 มีความเป็นไปไดใ้นระยะยาวแต่ไม่อาจระบุปีท่ีชดัเจนได ้

ส าหรับประเด็นในเร่ือง ท่าอากาศยานหรือจุดบินนั้นสามารถเร่ิมจากท่าอากาศ
ยานในเมืองส าคญัก่อน และท่าอากาศยานขนาดเล็กอาจใชวิ้ธีการทดลองเป็นพื้นท่ี 
(sandbox) เพื่อศึกษาผลกระทบของอุปสงค-์อุปทานในตลาด ส่วนในเร่ืองการจ ากดั
ปริมาณ ผูแ้ทนฯ ให้ความเห็นว่าสามารถท าได้ในกรณีของจ านวนผูโ้ดยสารเพื่อ
ปกป้องผลประโยชน์ของสายการบิน แต่ส าหรับการขนส่งสินคา้ไม่ควรจ ากดัเพื่อ
สร้างแรงจูงใจในการประกอบกิจกรรม 

FD เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยเสรีภาพทางอากาศท่ี 7 มีโอกาสเป็นไปได้มากท่ีสุด
โดยเฉพาะในส่วนของการขนส่งสินคา้ เน่ืองจากมีสายการบินพร้อมให้บริการและ
มีความตอ้งการของตลาด ส าหรับเสรีภาพทางอากาศท่ี 8 และ 9 ในกรณีของการ
ขนส่งสินคา้สามารถเกิดขึ้นไดจ้ริงแต่ขึ้นอยู่กบัการเจรจาต่อรองของแต่ละประเทศ
และความตอ้งการของตลาด ส าหรับการขนส่งผูโ้ดยสารเกิดขึ้นไดย้ากและถึงแมจ้ะ
สามารถเปิดให้ใช้ได้สายการบินท่ีต้องการให้บริการจะต้องมีการเตรียมพร้อม
ส าหรับการแข่งขนัโดยค านึงถึงผลประกอบการเชิงพาณิชยเ์ป็นส าคญั 
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WE เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ

ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ให้ความเห็นเพิ่มเติมว่าควรมีการก ากับดูแลการ
แข่งขนัอย่างใกลชิ้ด เท่าเทียมและให้เหมาะสมกบัทั้งผูป้ระกอบการรายใหญ่และ
รายเลก็ 

SL เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ให้ความเห็นเพิ่มเติมว่าควรมีการจ ากดัท่ีนั่งอย่าง
เหมาะสมส าหรับเสรีภาพทางอากาศท่ี 8 และ 9 เน่ืองจากยงัต้องมีการปกป้อง
ผลประโยชน์ส าหรับสายการบินในประเทศไวบ้างส่วน 

VZ เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน 

TG เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ให้ความเห็นเพิ่มเติมว่าสถานการณ์ต่าง ๆ ใน
อนาคตท่ีส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินเป็นส่ิงท่ีไม่แน่นอน ดงันั้นการเปิด
เสรีภาพทางการบินจะเกิดขึ้นไดจ้ริงขึ้นกบัการเปล่ียนแปลงในอนาคต 

PG เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมว่าถา้มีการเพิ่มมุมมองของการ
เจรจาในรูปแบบทวิภาคี ไตรภาคีหรือพหุพาคี ของคู่ประเทศหรือกลุ่มประเทศย่อย
ในภูมิภาคจะเพิ่มโอกาสในความน่าจะเป็นของการใชเ้สรีภาพทางอากาศได ้

CX เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผู ้แทนฯ ให้ความเห็นเพิ่มเติมว่าการทยอยผ่อนคลาย
กฎระเบียบ/ข้อตกลง ไปทีละขั้นตอนมีความเป็นไปได้สูง และสามารถศึกษา
ผลกระทบในดา้นต่าง ๆ ไดอ้ยา่งครอบคลุม 

TR เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมว่าการเปิดเสรีภาพทางอากาศท่ี 
7 – 9 มีความเป็นไปไดซ่ึ้งการขนส่งสินคา้มีโอกาสในความเป็นไปไดม้ากกว่าการ
ขนส่งผูโ้ดยสาร เน่ืองจากมีความยืดหยุ่นต่อสถานการณ์ต่าง ๆ ได้ดีกว่าและการ
ขนส่งผูโ้ดยสารตอ้งเผชิญกบัความทา้ทายในดา้นการสร้างอุปสงคร์ะยะยาวและการ
แข่งขนัท่ีสูงกวา่ 
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CC เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ

ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมว่าการเปิดเสรีภาพทางอากาศท่ี 
7 – 9 นั้นจะมีประเด็นท่ีน่ากงัวลอยู่หลายส่วนทั้งความแตกต่างระหว่างการขนส่ง
สินคา้และผูโ้ดยสาร การควบคุมการแข่งขนั การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารและ
การปกป้องผลประโยชน์ของประเทศ โดยระยะเวลาของการเปิดเสรีภาพนั้นยงัไม่
สามารถคาดการณ์ไดอ้ยา่งแน่ชดั 

A1 เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมว่าการเปิดเสรีภาพทางอากาศท่ี 
7 – 9 โดยไม่จ ากัดปริมาณในการขนส่งทั้งจ านวนผูโ้ดยสารและจ านวนสินค้า
เน่ืองจากจะเป็นการจ ากดัสิทธิของสายการบินในการท าธุรกิจ ส าหรับระยะเวลาใน
การเปิดเสรีนั้นจ าเป็นตอ้งผา่นกระบวนการต่าง ๆ จึงคาดการณ์ไดย้าก 

A2 เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ให้ความเห็นเพิ่มเติมว่าท่าอากาศยานจะตอ้งเป็น
ส่วนหน่ึงในปัจจยัการพิจารณารายละเอียดของจุดบิน เน่ืองจากการเปิดเสรีภาพทาง
อากาศย่อมส่งผลกระทบต่อการคาดการณ์จ านวนเท่ียวบิน การจดัการเวลาเขา้-ออก
สนามบินและการจดัการหลุมจอดในช่วงเวลาต่าง ๆ บางสนามบินมีขนาดและส่ิง
อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ไม่เพียงพอต่อการปฏิบติัการบินในภาพรวม จึงท าให้
สนามบินตอ้งมีแผนการพฒันาแต่ละท่าอากาศยานในระยะยาวเพื่อให้เหมาะสมกบั
ความตอ้งการท่ีมากขึ้นไดอ้ยา่งทนัเวลา 

IA เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมว่าการขนส่งสินคา้ทางอากาศมี
โอกาสในการเปิดเสรีทางการบินมากกว่าการขนส่งผูโ้ดยสาร เน่ืองจากยงัคงมีอุป
สงคอ์ย่างต่อเน่ืองและการขนส่งทางอากาศเป็นการเช่ือมโยงระบบห่วงโซ่อุปทาน
ด้านการคา้ท่ีส าคญัของโลก และท่ีส าคญัในอนาคตเป็นส่ิงท่ีไม่แน่นอนอาจเกิด
วิกฤตการณ์ประเภทใหม่หรือโอกาสในการท าธุรกกิจการบินรูปแบบใหม่ซ่ึงไม่
สามารถคาดการณ์ได ้

KU เห็นดว้ยกบัร่างแนวทางการพฒันาการใช้เสรีภาพทางอากาศของกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียน โดยผูแ้ทนฯ ใหค้วามเห็นเพิ่มเติมเก่ียวกบัระยะเวลาในการเจรจา
เพื่อก าหนดเง่ือนไขและขอ้บงัคบัร่วมกนัท่ีคาดการณ์ไดย้าก 
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4. ข้อเสนอแนะเพิม่เติม  
โปรดให้ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับงานวิจยัน้ีว่าควรมีมุมมอง ประเด็นท่ีน่าสนใจ หรือ

การศึกษาเพิ่มเติมในเร่ืองใด อยา่งไรบา้ง 
 

รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
CA การขยายการใช้เสรีภาพทางอากาศจนถึงเสรีภาพท่ี 7-9 อาจไม่เหมาะสมและเกิน

ความจ าเป็นส าหรับการขนส่งทางอากาศภายในภูมิภาคน้ี อย่างไรก็ตามควรหันมา
พิจารณาถึงการใช้ประโยชน์จากเสรีภาพตามขอ้ตกลงท่ีมีอยู่ให้ไดอ้รรถประโยชน์
สูงสุดเป็นล าดบัแรก และเม่ือเกิดอุปสงค์ของตลาดมีมากขึ้นจึงหันมาพิจารณาการ
ขยายการเปิดเสรีภาพต่อไป 

FD การเปิดเสรีทางการบินในกลุ่มประเทศยโุรป 
WE การเปิดเสรีทางการบินในกลุ่มประเทศยโุรป 
SL ไม่มีความคิดเห็นเพิ่มเติม 
VZ ไม่มีความคิดเห็นเพิ่มเติม 
TG ภาพรวมเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคอาเซียนและผลกระทบเชิงลบ (ความเส่ียง) 

ต่อการขนส่งทางอากาศ รวมถึงการจดัการความเส่ียงภายใตส้ถานการณ์ต่าง ๆ ท่ีมี
ผลต่อการใชป้ระโยชน์จากเสรีภาพทางอากาศท่ีมีในปัจจุบนั 

PG การศึกษาเร่ืองอ่ืน ๆ ท่ีนอกเหนือจากเร่ืองการขนส่งทางอากาศ เช่น ภาคเศรษฐกิจ  
ภาคสังคมและความสัมพนัธ์ระหว่างประเทศ การเมืองและการปกครอง เป็นตน้  
เพื่อประกอบการวิเคราะห์และช่วยใหก้ารคาดการณ์มีความน่าเช่ือถือมากขึ้น 

CX ไม่มีความคิดเห็นเพิ่มเติม 
TR ไม่มีความคิดเห็นเพิ่มเติม 
CC ประเด็นส าคญัในเร่ืองการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารและกลยุทธ์ของสายการบิน

ในการสร้างรายไดจ้ากโอกาสท่ีมีมากขึ้นในระยะยาว 
A1 การสนับสนุนการเปิดเสรีในกลุ่มกิจกรรมอ่ืน ๆ นอกเหนือจากการขนส่ง เช่น 

คลงัสินคา้ การจดัการเช้ือเพลิง ศูนยซ่์อมอากาศยานและการบริการภาคพื้น เป็นตน้ 
A2 ลักษณะทั่วไปและข้อดี-ข้อเสียของการจัดท าข้อตกลงแบบสองฝ่ายและแบบ

มากกว่าสองฝ่าย เพื่อประกอบการพิจารณากลุ่มประเทศและช่วงระยะเวลาท่ี
เหมาะสม 
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รหัสผู้ให้ข้อมูล ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ 
IA การศึกษาลกัษณะการท าธุรกิจของสายการบินในรูปแบบต่าง ๆ รวมถึงการติดตาม

ข่าวสาร สถานการณ์การเปล่ียนแปลงของโลก ระบบโลจิสติกส์และเทคโนโลยี 
KU แนวทางการก ากบัดูแลดา้นต่าง ๆ ในภาพรวม เช่น กฎระเบียบ/ขอ้บงัคบัต่าง ๆ การ

ควบคุมการแข่งขนัอยา่งเหมาะสมเท่าเทียม การคุม้ครองสิทธิผูโ้ดยสาร เป็นตน้ 
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