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 กมลนัยน' ชลประทิน : มาตรการทางกฎหมายท่ีใช�บังคับในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจกับ 
  เอกชนในธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทย. (Laws as applied to the Competition  

  between State and Private Enterprises in The Thai Domestic Aviation Business)  
  อ. ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ'หลัก: ศ.ดร.ศักดา ธนิตกุล, 202 หน�า. 

 ประเทศไทยมีระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนิยม จึงสนับสนุนให�มีการแข�งขันท่ีเสรีอย�างเป*นธรรมและ
ด�วยหลักการท่ีว�า รัฐไม�ควรมีการแข�งขันกับเอกชน เว�นแต�จะเป*นการให�บริการสาธารณูปโภคท่ีจําเป*นแก�
ประชาชน รัฐจึงวางนโยบายทางการบิน โดยให�การบินไทยเป*นสายการบินของรัฐท่ีให�บริการเดินอากาศแก�
ประชาชน อันเป*นหน�าท่ีของรัฐท่ีต�องจัดหาตามท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัติ โดยรัฐจะให�ความคุ�มครองแก�การบิน
ไทยในฐานะสายการบินของรัฐและกําหนดให�การบินไทยเป*นรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินงานในเชิงพาณิชย'และ
แสวงหารายได�ให�แก�รัฐ แต�ท้ังนี้ การบินไทยก็ต�องไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 ตามบทบัญญัติมาตรา 4 (2) ท่ีบัญญัติยกเว�นไม�บังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�า
ด�วยวิธีการงบประมาณ ซ่ึงเหตุผลท่ียกเว�นแก�รัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว ก็เพ่ือประโยชน'ในการดําเนินงาน
ท่ีคล�องตัว อันจะส�งผลดีต�อการให�บริการแก�ประชาชน แต�ในปoจจุบัน การดําเนินงานของการบินไทยนับแต�
รัฐมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศ ทําให�การบินไทยต�องแข�งขันกับสายการบินเอกชนอย�าง
หลีกเลี่ยงไม�ได� ประกอบกับรูปแบบการดําเนินงานของการบินไทยท่ีคล�ายคลึงกับเอกชนมากข้ึน แต�
พระราชบัญญัติดังกล�าวยังคงยกเว�นไม�บังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณอย�าง
การบินไทย ในขณะท่ี สายการบินเอกชนอ่ืนต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติฉบับนี้ ยิ่งไปกว�านั้น 
การมีฐานะรัฐวิสาหกิจทําให�การบินไทยได�รับการสนับสนุนและช�วยเหลือจากภาครัฐ ส�งผลกระทบอย�าง
สําคัญต�อการแข�งขัน จึงเห็นได�ว�า แม�รัฐจะมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศก็ตาม แต�ก็ไม�อาจสร�าง
การแข�งขันท่ีเป*นธรรมและเท�าเทียมระหว�างการบินไทยกับสายการบินเอกชนได� หากการบังคับใช�กฎหมาย
ยังคงเลือกปฏิบัติต�อสายการบินของรัฐ 

 ดังนั้น ผู�เขียนเห็นว�า ควรแก�ไขบทบัญญัติมาตรา 4 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 โดยให�การบินไทยตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าวเช�นเดียวกับสายการบิน
เอกชน ด�วยเหตุผลของการแข�งขันเป*นหลัก ประกอบกับเหตุผลอ่ืนๆ เพ่ือให�เกิดการบังคับใช�กฎหมายอย�าง
เท�าเทียม อันจะก�อให�เกิดประสิทธิภาพในการควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันโดยไม�เลือกปฏิบัติต�อสายการ
บินใดสายการบินหนึ่ง และก�อให�เกิดความเป*นธรรม ลดความเหลื่อมล้ําในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจ
กับเอกชน ภายใต�นโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศของรัฐ และเกิดความสอดคล�องกับการบังคับใช�
กฎหมายแข�งขันทางการค�าของต�างประเทศอย�างเป*นเอกภาพ 
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set the aviation policy for Thai Airways as a state airline to provide air services as function 
of the State under the provisions of the Constitution. And assign to Thai Airways as a 
commercial enterprise that operates and pursuits of revenue to the government. 
Afterwards, the government has made liberalization of aviation in domestic routes, Thai 
Airways has to compete with other private airlines inevitably. Thai Airways, in spite of 
being the state airline and a State-owned enterprise, is exempted from the aforesaid rule 
and obviously competes with private airlines due to Section 4 (2) of the Trade 
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law concerning budgetary procedure from the enforcement of the Act. The exemption, 
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Furthermore, as a State-owned enterprise, Thai Airways is also supported by the 
government. Despite liberalization in domestic air transport, the competition between 
Thai Airways and other private airlines, hence, cannot be regarded as a fair one. If the 
competition of domestic aviation business is still unfair because Thai Airways is supported 
by the government as the State-owned enterprise. 
            Accordingly, section 4 (2) of the Trade Competition Act of 1999 should be 
amended. Thai Airways should subject to the Act same as other private airlines. 
Enforcement of the Act is benefit for preventing an unfair competition and discrimination 
among airlines. It would be create a free competition to fair and equal between Thai 
Airways and private airlines to promote competition and efficiency in the airline business, 
in order to conform with the enforcement of competition law and the unity of the other 
country.  
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ได�ศึกษาในสถาบันต�างๆ ตลอดจนการเอาใจใส� ให�คําแนะนํา ให�ความช�วยเหลือและกําลังใจท่ีดีตลอดมา ทํา
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บทที่  1 

บทนํา 
 
1.1 ความเป�นมาและความสําคัญของป"ญหา 

  การขนส�งทางอากาศนับเป*นกระบวนการท่ีมีบทบาทต�อการตัดสินใจในการดําเนินกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ ไม�ว�าจะเป*นการผลิตสินค�าและบริการ โดยการนําเข�าและส�งออกสินค�าหรือการอุปโภคสินค�าและ
บริการ ท้ังด�านการค�า การลงทุนและการท�องเท่ียว ซ่ึงการขนส�งทางอากาศนั้น นอกจากจะมีความ
ปลอดภัยและแม�นยําในการขนส�งสินค�าและบริการ การขนส�งทางอากาศยังสามารถให�บริการได�อย�าง
รวดเร็วและสะดวกเม่ือเทียบกับการขนส�งรูปแบบอ่ืน ในอดีต การขนส�งทางอากาศเป*นกิจการท่ีถูกผูกขาด
โดยรัฐเป*นผู�ให�บริการแต�เพียงผู�เดียวและยังไม�แพร�หลายเนื่องจากการประกอบธุรกิจสายการบินต�องใช�
ต�นทุนในการดําเนินงานและค�าใช�จ�ายท่ีสูงมาก เอกชนจึงยังไม�มีศักยภาพเพียงพอท่ีจะดําเนินการ รัฐจึงต�อง
เป*นผู�ให�บริการสาธารณะประเภทนี้แก�ประชาชนด�วยตนเอง และเพ่ือเป*นแบบอย�างให�แก�เอกชนในอนาคต 
ซ่ึงในมุมมองของรัฐเห็นว�า การขนส�งทางอากาศเป*นการให�บริการสาธารณูปโภค* ประเภทหนึ่งท่ีมี
ความสําคัญต�อส�วนรวม รัฐจึงเข�ามามีบทบาทในการควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินท่ีให�บริการขนส�ง
ผู�โดยสารและไปรษณียภัณฑ'1 ในส�วนของการบริการขนส�งผู�โดยสาร รัฐมีอํานาจหน�าท่ีในการควบคุม ตาม
ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ท่ีห�ามมิให�ผู�ใดประกอบกิจการเดินอากาศ เว�นแต�จะได�รับอนุญาตหรือ
ได�รับสัมปทานจากรัฐ เพราะเห็นว�าส�งผลกระทบต�อความเป*นอยู� ความปลอดภัยและความผาสุกของ
ประชาชน และรัฐได�กําหนดให�บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เป*นสายการบินท่ีกําหนด** ของรัฐ  เป*น
สายการบินเดียวท่ีรัฐให�สิทธิการบินระหว�างประเทศและสงวนสิทธิการบินในเส�นทางท่ีได�รับความนิยมให�แก�
การบินไทย ต�อมารัฐเห็นว�าไม�อาจจัดทําบริการสาธารณะประเภทนี้ตอบสนองความต�องการของประชาชน
ท่ีเพ่ิมข้ึนได�อย�างเพียงพอ การควบคุมอย�างเข�มงวดเริ่มไม�เหมาะสมกับสภาวะการและการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจและสังคมท่ีเปลี่ยนแปลงไป ประกอบกับสิทธิการบินของรัฐเหลืออยู�หลายสิทธิ แต�รัฐไม�สามารถ
รองรับการให�บริการได� ทําให�รัฐต�องเปลี่ยนรูปแบบของการให�บริการด�านการบินให�สอดคล�องกับความ

                                                           

  *
“สาธารณูปโภค” (Public Utilities) หมายถึง บริการสาธารณะที่จัดทําข้ึนเพ่ือเอ้ืออํานวยประโยชน'แก�ประชาชนในสิ่งที่

จําเป*นต�อการดําเนินชีวิต เป*นการตอบสนองความต�องการของประชาชน และมีหลักการสําคัญคือ ต�องไม�แสวงหากําไร เนื่องจากเป*น
สิ่งจําเป*นที่ประชาชนต�องบริโภคในชีวิตประจําวัน 

 อ�างจาก นันทวัฒน' บารมานันท', มาตรฐานใหม&ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย, (กรุงเทพฯ : 
วิญ�ูชน), 2554. 
  1

กิจการไปรษณียภัณฑ' อยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติไปรษณีย' พ.ศ. 2477 

  
**

สายการบินที่กําหนด คือ สายการบินที่ใช�สิทธิตามความตกลงบริการเดินอากาศ สําหรับเส�นทางระหว�างประเทศ เพ่ือสินจ�าง
ตามตารางการบินที่แน�นอน อันเป*นการบริการที่สม่ําเสมอและเป*นการให�บริการแก�สาธารณชน ซึ่งแต�เดิม สายการบินที่กําหนด ต�องเป*น
สายการบินที่รัฐกําหนดให�สิทธิการบินในเส�นทางภายในประเทศและเส�นทางระหว�างประเทศและในขณะนั้น รัฐให�สิทธิเฉพาะการบินไทย
เพียงสายการบินเดียว แต�ในปoจจุบัน สายการบินใดได�รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมให�ประกอบกิจการค�าขายในการ
เดินอากาศ ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 หรือได�รับสิทธิการบินจากความตกลงระหว�างประเทศที่จะทําการบินกับประเทศ
เจ�าของสายการบินนั้น ก็ถือว�าเป*นสายการบินที่กําหนด 
  อ�างจาก บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา. ธุรกิจการบิน. (กรุงเทพมหานคร: เพรส แอนด' ดีไซน'). พิมพ'คร้ังที่ 1. 2548. หน�า 37 
 

   

 



2 
 

ต�องการของประชาชน และในขณะนั้นเอกชนมีความพร�อม ท้ังด�านเงินทุน บุคคลากรท่ีมีความเชี่ยวชาญ
และมีศักยภาพในการดําเนินการได�เช�นกัน รัฐจึงได�เปpดโอกาสให�เอกชนเข�ามาให�บริการเสริมในบางเส�นทาง
ท่ีสายการบินไทยไม�ได�ให�บริการ ซ่ึงธุรกิจสายการบินมีบทบาทสําคัญในการสนับสนุนระบบการค�าและมี
แนวโน�มขยายตัวเพ่ิมข้ึนอย�างต�อเนื่อง และประเทศต�างๆ ท่ัวโลก ต�างพยายามพัฒนาการคมนาคมทาง
อากาศของประเทศตนให�มีศักยภาพและเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส�งเพ่ือเข�าสู�ตลาดการแข�งขันและ
เตรียมตัวในการเปpดเสรีทางการค�าและการบริการในอนาคต ต�อมาในป2 พ.ศ. 2544 รัฐได�มีนโยบายเปpดเสรี
การบินภายในประเทศ แต�การเปpดเสรีการบินภายในประเทศมิได�เปpดเสรีเต็มรูปแบบ แต�เป*นการเปpดเสรี
ภายใต�การควบคุมของรัฐ โดยการเปpดเสรีการบินภายในประเทศนั้น เป*นการท่ีรัฐเปpดโอกาสให�สายการบิน
เอกชนเข�ามาให�บริการในเส�นทางภายในประเทศโดยไม�จํากัดเส�นทาง และมีการเข�าสู�ตลาดของสายการบิน
ต�นทุนตํ่าในเวลาต�อมา ส�งผลดีเป*นการเพ่ิมทางเลือกให�แก�ผู�ใช�บริการ ประชาชนเกิดแรงจูงใจท่ีจะเดินทาง
โดยอากาศยานมากข้ึน การแข�งขันในธุรกิจการบินจึงเพ่ิมสูงข้ึน และส�งผลให�การบินไทยต�องแข�งขันกับสาย
การบินเอกชนอย�างหลีกเลี่ยงไม�ได� 

  การท่ีการบินไทย มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ เป*นผลจากการเข�าถือหุ�นของกระทรวงการคลังเกินร�อย
ละ 502 เพ่ือให�เกิดความคล�องตัวในสถานะการเงินท่ีรัฐบาลเป*นผู�ให�การสนับสนุนและความช�วยเหลือใน
ด�านต�างๆ ซ่ึงการบินไทยมีการแข�งขันในธุรกิจสายการบินกับสายการบินเอกชนอย�างชัดเจน แต�การบังคับ
ใช�กฎหมายระหว�างการบินไทยท่ีมีสถานะเป*นรัฐวิสาหกิจและผู�ประกอบการเอกชนกลับมีการบังคับใช�
กฎหมายท่ีแตกต�างกัน เนื่องจากการบินไทยในฐานะรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ จึง
ได�รับยกเว�นไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับแห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามท่ีบัญญัติไว�ใน
มาตรา 4 (2) แต�สายการบินเอกชนกลับต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว ทําให�เกิด
ปoญหาความไม�เท�าเทียมกันในการบังคับใช�กฎหมายท่ีอาจกระทบต�อการแข�งขันในธุรกิจสายการบิน และ
ปoจจุบันวัตถุประสงค'ในการดําเนินกิจการของการบินไทยเปลี่ยนไป แต�พิจารณาจากหลักการแข�งขันภายใต�
วัตถุประสงค'หลักตามรัฐธรรมนูญและหลักเกณฑ'ในการแข�งขันทางการค�าของไทยท่ี รัฐต�องสนับสนุนให�เกิด
การแข�งขันเสรีอย�างเป*นธรรมโดยอาศัยกลไกตลาด ปราศจากการแทรกแซงของรัฐและรัฐต�องไม�ประกอบ
กิจการแข�งขันกับเอกชน การประกอบธุรกิจสายการบินควรต้ังอยู�บนพ้ืนฐานของการแข�งขันท่ีเท�าเทียมและ
เป*นธรรม เม่ือรัฐมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศและสนับสนุนให�เอกชนเข�ามามีบทบาทในการ
ประกอบการขนส�งทางอากาศมากข้ึน การกํากับดูแลโดยรัฐต�องไม�เป*นอุปสรรคต�อการเข�าสู�ตลาด (Barrier 
of entry) กฎเกณฑ'การควบคุมดูแลควรเป*นในลักษณะเอ้ืออํานวยในการแข�งขัน ควรอาศัยหลักทาง
เศรษฐศาสตร'ท่ีมีการปล�อยให�การแข�งขันเป*นไปตามกลไกตลาด เพ่ือให�การแข�งขันเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
ลดกฎเกณฑ'บางประการท่ีไม�สอดคล�องกับสภาพเศรษฐกิจ สังคมและการแข�งขันระหว�างรัฐกับเอกชน
อย�างเช�นในปoจจุบัน 

  ดังนั้น กรณีท่ีบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีการแข�งขันในธุรกิจสายการบินกับสายการบิน
เอกชนโดยตรง แต�ได�รับการยกเว�นไม�ตกอยู�ภายในบังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542  ตามมาตรา 4 (2) ก�อให�เกิดความไม�เป*นธรรมแก�สายการบินเอกชนท่ีมีสิทธิต�างๆ ในการแข�งขันด�อย
กว�า ประกอบกับวัตถุประสงค'หลักของพระราชบัญญัติดังกล�าว คือ การแข�งขันเสรีและเป*นธรรม ดังนั้น 
                                                           

  2
โครงสร�างผู� ถือหุ�นบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) [ออนไลน' ], 30 ธันวาคม 2553. แหล�งที่มา 

http://www.thaiairways.com/about-thai/investor-relations/th/investor_th.html 
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การยกเว�นการบังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าวแก�การบินไทย ย�อมเป*นอุปสรรคต�อการแข�งขันในธุรกิจสาย
การบิน ควรมีการควบคุมการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศให�เหมาะสมกับการแข�งขันใน
ปoจจุบันมากข้ึน และให�สอดคล�องกับบทบัญญัติในรัฐธรรมนูญและหลักการแข�งขันเสรี เพ่ือความเป*นธรรม
ในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจและเอกชนในธุรกิจสายการบิน 

1.2 วัตถุประสงค3ของการวิจัย 

  วิทยานิพนธ'ฉบับนี้มีวัตถุประสงค'เพ่ือ 

1. เพ่ือให�ทราบถึงความสําคัญและการบังคับใช�ของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ.  

2542 

2. เพ่ือให�ทราบสถานะของรัฐวิสาหกิจท่ีประกอบกิจการแข�งขันกับผู�ประกอบการเอกชน ท้ังของ 

ไทยและต�างประเทศ 

3. เพ่ือให�ทราบถึงปoญหาของการแข�งขันในธุรกิจสายการบินระหว�างรัฐวิสาหกิจและผู�ประกอบ 
การเอกชน 

4. ทําให�ทราบถึงโครงสร�างตลาดการบินภายในประเทศและกฎหมายท่ีบังคับใช�ในธุรกิจสายการ 
บิน 

5. เพ่ือเสนอแนะรูปแบบท่ีเหมาะสมท่ีจะใช�ควบคุมแข�งขันทางการบินระหว�างรัฐวิสาหกิจและผู� 
ประกอบการเอกชน 

6. เพ่ือหาแนวทางแก�ไขกฎหมายหรือมาตรการอ่ืนใดท่ีสามารถใช�ควบคุมการแข�งขันในธุรกิจการ 
บินระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนได� 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

  การวิจัยมุ�งศึกษาถึงสถานะของรัฐวิสาหกิจในการเข�าแข�งขันในธุรกิจสายการบินกับผู�ประกอบการ
เอกชนภายในประเทศ ตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ท่ีไม�บังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจ
ตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ โดยศึกษาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศระหว�าง
รัฐวิสาหกิจกับผู�ประกอบการเอกชน เพ่ือนํามาวิเคราะห'หารูปแบบท่ีเหมาะสมของการแข�งขันในธุรกิจสาย
การบินท่ีรัฐวิสาหกิจกับเอกชนต�องมีการแข�งขันกันโดยตรง ว�าจะมีกฎหมายหรือมาตรการใดท่ีสามารถ
บังคับใช�ได�อย�างเหมาะสมและเป*นธรรม ในการแก�ไขปoญหาความเหลื่อมล้ํา ไม�เสมอภาคในการแข�งขัน 
เพ่ือให�เป*นไปตามเจตนารมณ'ของกฎหมาย และศึกษาถึงผลกระทบจากการเปpดเสรีการบินของไทยต�อการ
แข�งขันในธุรกิจสายการบิน 
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1.4 สมมติฐานของการศึกษา 

  ปoจจุบันบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเป*นรัฐวิสาหกิจไม�อยู�ภายใต�บังคับพระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 แต�สภาพการประกอบธุรกิจของการบินไทยเป*นการ
แข�งขันกับสายการบินของเอกชนโดยตรง ทําให�เกิดการแข�งขันไม�เป*นไปโดยเสรีและเป*นธรรม จึงควรแก�ไข
มาตรา 4 ให�ครอบคลุมถึงรัฐวิสาหกิจท่ีมีสภาพการแข�งขันโดยตรงกับเอกชนเช�นการบินไทยด�วย 

1.5 วิธีการดําเนินการวิจัย 

  เป*นแบบการศึกษาวิจัยเอกสาร เนื่องจากข�อมูลท่ีนํามาใช�ในการวิจัยท้ังหมดมาจาก กฎหมาย กฎ 
ระเบียบ ข�อบังคับ เอกสาร ตําราทางวิชาการ บทความและข�อเขียนต�างๆ เป*นต�น 

1.6 ประโยชน3ท่ีคาดว&าจะได;รับ 

  1. เพ่ือให�ทราบถึงความสําคัญและการบังคับใช�ของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 

  2. เพ่ือให�ทราบถึงวิธีการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าของไทยและต�างประเทศ ในกิจการท่ี
รัฐวิสาหกิจแข�งขันกับเอกชน 

3. เพ่ือให�ทราบถึงปoญหาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินระหว�างรัฐวิสาหกิจกับผู�ประกอบการ 

เอกชน  

  4. เพ่ือเสนอแนะรูปแบบท่ีเหมาะสมในการควบคุมการแข�งขันของธุรกิจสายการบินระหว�าง 
รัฐวิสาหกิจและผู�ประกอบการเอกชน 

  5. ทําให�ทราบถึงโครงสร�างตลาดการบินภายในประเทศ 

  6. ข�อเสนอแนะแนวทางแก�ไขความเหลื่อมล้ําและไม�เป*นธรรมในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจ
และผู�ประกอบการเอกชน ในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 
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บทที่  2 

การกํากับดูแลสายการบินภายในประเทศและกฎหมายที่เกี่ยวข;อง 

 

   บทนี้จะศึกษากรณีสายการบินบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (ต�อไปขอเรียกโดยย�อ
ว�า การบินไทย) ท่ีมีสถานะเป*นรัฐวิสาหกิจแต�แข�งขันกับเอกชนอย�างชัดเจนในธุรกิจสายการบิน โดย
พิจารณาตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ท่ีไม�บังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�า
ด�วยวิธีการงบประมาณ ตามมาตรา 4 (2) ในขณะท่ีผู�ประกอบการเอกชนต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของ
พระราชบัญญัติดังกล�าว อันเป*นการบังคับใช�กฎหมายท่ีแตกต�างกัน 

2.1 ความท่ัวไปเก่ียวกับธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 

 วิทยานิพนธ'เล�มนี้จะศึกษาเฉพาะการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ จึงขออธิบาย
นิยามของคําต�างๆ ท่ีจะศึกษาในวิทยานิพนธ' ดังนี้ 

  คําว�า “การบิน” (Aviation) มีผู�นิยามไว�แตกต�างกัน เช�น การบิน หมายถึง การเคลื่อนท่ีหรือ
ดําเนินการของอากาศยาน1 หรือหมายถึง การออกแบบ ผลิตและบํารุงรักษาอากาศยาน2 หรือหมายถึง การ
ดําเนินการของอากาศยานในการขนส�งทางอากาศ3 จากนิยามเหล�านี้จึงสรุปได�ว�า การบิน หมายถึง การ
เคลื่อนท่ี ออกแบบ ผลิต บํารุงรักษาหรือดําเนินการของอากาศยานในการขนส�งทางอากาศ 

  องค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศได�จําแนกประเภทของอากาศยานออกเป*นอากาศยาน
ราชการ (State Aircraft) และอากาศยานพลเรือน (Civil Aircraft) และได�แบ�งประเภทของการบินพลเรือน 
(Civil Aviation) ออกเป*น 3 ประเภท ตามนิยามในภาคผนวก 6 เรื่องการปฏิบัติการบินของอากาศยาน 
(Operation of Aircraft) แห�งอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศ ดังนี้ 

1. การขนส�งทางอากาศเชิงพาณิชย' (Commercial Air Transport) หมายถึง การให�บริการ 
ขนส�งทางอากาศภายในประเทศและระหว�างประเทศ ท้ังการบินประจําและไม�ประจําซ่ึงให�บริการแก�
สาธารณะ โดยมีค�าตอบแทนหรือค�าเช�าในการขนส�งนั้น4 

                                                           

  1
นิยามคําว�า “Aviation” หมายถึง The flying or operating of aircraft. [ออนไลน']. แหล�งที่มา

http://oxforddictionaries.com/definition/english/aviation?q=aviation  

  
2
นิยามคําว�า “Aviation” หมายถึง The design, production and maintenance of aircraft. [ออนไลน'].แหล�งท่ีมา 

http://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/aviation?showCookiePolicy=true  

     
3
นิยามคําว�า “Aviation” หมายถึง The operation of aircraft to provide transportation. [ออนไลน']. แหล�งที่มา 

http://dict.longdo.com/search/aviation 

      
4
นิยามตามภาคผนวก 6 เร่ืองการปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Operation of Aircraft) แห�งอนุสัญญาการบินพลเรือน

ระหว�างประเทศ 
  “Commercial Air Transport: International and domestic air transport services, both schedule and 
nonscheduled basis, which is available to the public for remuneration for hire” 
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2. การบินท่ัวไป (General aviation) หมายถึง การทําการบินนอกเหนือจากการบินทํางาน 
อากาศและการบินพาณิชย'หรือเพ่ือบําเหน็จทางการค�าในเชิงพาณิชย'5  

3. การทํางานทางอากาศ (Aerial Work) หมายถึง การทําการบินของอากาศยานเพ่ือปฏิบัติการ 
เฉพาะ เช�น การถ�ายรูปทางอากาศ การทําฝนเทียม การโปรยปุ�ย หรือยากําจัดแมลงศัตรูพืช เป*นต�น6 

  การขนส�งทางอากาศเชิงพาณิชย'แบ�งการให�บริการออกเป*น (1) ธุรกิจสายการบิน (Airline 
Business) หมายถึง ธุรกิจท่ีทําหน�าท่ีบริการรับ-ส�งคนโดยสารทางอากาศและ (2) ธุรกิจขนส�งสินค�าพัสดุ
ภัณฑ'ทางอากาศ (Airfreight Business) หมายถึง ธุรกิจท่ีทําหน�าท่ีบริการขนส�งสินค�าพัสดุภัณฑ'ทาง
อากาศ7 และการขนส�งท้ัง 2 ประเภทแบ�งเส�นทางท่ีให�บริการออกเป*น การบินภายในประเทศ 
(Domestic)8 หมายถึง การบินท่ีไม�ใช�การบินระหว�างประเทศ แต�เป*นเท่ียวบินท่ีบินระหว�างจุดภายในอาณา
เขตประเทศของผู�ขนส�งทางอากาศท่ีมีสถานท่ีประกอบธุรกิจหลักอยู�ในประเทศนั้น โดยเท่ียวบินจะ
ให�บริการเริ่มต�นและสิ้นสุดในประเทศเดียวกัน9 และการบินระหว�างประเทศ (International)10 หมายถึง 
การบินในอาณาเขตของรัฐอ่ืน นอกเหนือจากรัฐซ่ึงผู�ให�บริการมีสถานท่ีหลักในการประกอบธุรกิจ โดย
เท่ียวบินจะบินข้ึนจากประเทศหนึ่งและลงจอดอีกประเทศหนึ่ง ซ่ึงธุรกิจสายการบินเป*นส�วนหนึ่งของ
อุตสาหกรรมการบินท่ีประกอบไปด�วยธุรกิจสําคัญต�างๆ ได�แก� ธุรกิจอากาศยาน (Aircraft Business), 
ธุรกิจท�าอากาศยาน (Airport Business), ธุรกิจเครื่องช�วยในการเดินอากาศ (Air Navigation Aids 
Business) และหน�วยงานท่ีเก่ียวข�องกับอุตสาหกรรมการบิน นอกจากนี้ ยังมีกิจกรรมอ่ืนท่ีเก่ียวเนื่องกับ

                                                           

  
5
นิยามตามภาคผนวก 6 เร่ืองการปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Operation of Aircraft) แห�งอนุสัญญาการบินพลเรือน

ระหว�างประเทศ 
   “General aviation operation: An aircraft operation other than a commercial air transport operation or an 
aerial work operation.” 

  
6
นิยามตามภาคผนวก 6 เร่ืองการปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Operation of Aircraft) แห�งอนุสัญญาการบินพลเรือน

ระหว�างประเทศ 

  “Aerial work: An aircraft operation in which an aircraft is used for specialized services such as agriculture, 
construction, photography, surveying, observation and patrol, search and rescue, aerial advertisement, etc”. 

  
7
พรนพ พุกกะพันธ', ธุรกิจการบิน (Airline Business), (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ'แห�งจุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย), 2548, 

หน�า 1. 

  
8
Domestic: A flight not classifiable as international. Domestic flight include flights flown between point 

within the domestic boundaries of an air carrier whose principal place of business is in that State. Flights between a 
State and territories belonging to it, as well as any flights between two such territories are also classified as 
"domestic". This applies even though a flight may cross international waters or over the territory of another State. 
  อ�างจาก ECCAIRS 4.2.8 Data Definition Standard Aviation Operation are based on ICAO’s ADREP 2000 
taxonomy. [Online], Available from http://legacy.icao.int/anb/aig/Taxonomy/R4CDAviationOperations.pdf 

  
9
Domestic flight is a flight that begins and ends in the same country. [Online], Available from 

http://www.thefreedictionary.com/domestic+flight 

  
10

International air service:   A flight with one or both terminals in the territory of a State, other than the 
State in which the carrier has its principal place of business. 
  อ�างจาก ECCAIRS 4.2.8 Data Definition Standard Aviation Operation are based on ICAO’s ADREP 2000 
taxonomy. [Online], Available from http://legacy.icao.int/anb/aig/Taxonomy/R4CDAviationOperations.pdf 
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การบิน (Related industry) เช�น การบํารุงรักษาอากาศยาน (Aircraft maintenance) บุคลากรด�านการ
บิน (Training School) และการควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air traffic Provide)11 เป*นต�น 

  ดังนั้น ธุรกิจสายการบินภายในประเทศ จึงหมายถึง องค'กรธุรกิจท่ีทําหน�าท่ีบริการขนส�ง
ผู�โดยสารและไปรษณียภัณฑ'ทางอากาศในเท่ียวบินท่ีเริ่มต�นและสิ้นสุดในประเทศเดียวกัน 

2.1.1 ประเภทของธุรกิจการบิน 

2.1.1.1 แบ&งตามลักษณะการให;บริการ   

  1. บริการเดินอากาศประจํามีกําหนด (Scheduled air services) หมายถึง บริการ
เดินอากาศระหว�างประเทศมีกําหนด จะดําเนินการบินเหนือหรือเข�าไปในอาณาเขตของรัฐผู�ทําสัญญามิได� 
นอกจากจะได�รับอนุญาตพิเศษ หรืออนุญาตอย�างอ่ืนจากรัฐนั้นและจะต�องปฏิบัติตามข�อกําหนดใน
ใบอนุญาตเช�นว�านั้น12 และเม่ือป2 พ.ศ. 2495 คณะมนตรีได�รับรองคํานิยามของ "บริการเดินอากาศระหว�าง
ประเทศประจํามีกําหนด" เพ่ือเป*นแนวทางของรัฐในการตีความและการใช�ข�อ 5 และข�อ 6 แห�งอนุสัญญานี้ 
ดังนี้  

   “บริการเดินอากาศระหว�างประเทศประจํามีกําหนด คือ กลุ�มเท่ียวบินหนึ่งซ่ึง
ประกอบด�วยลักษณะท้ังหมดดังต�อไปนี้  

   ก) มีการผ�านห�วงอากาศเหนืออาณาเขตของรัฐมากกว�าหนึ่งรัฐ  

   ข) กระทําการโดยอากาศยานเพ่ือการขนส�งคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑ'หรือสินค�า เพ่ือ
บําเหน็จ ในลักษณะท่ีแต�ละเท่ียวบินเปpดให�บริการแก�สาธารณะ  

   ค) ดําเนินการเพ่ือให�บริการการจราจรระหว�างจุดเดิมสองจุดหรือมากกว�านั้น ท้ังนี้  

   1) ตามตารางการบินท่ีประกาศต�อสาธารณะ หรือ  
   2) ด�วยเท่ียวบินท่ีสมํ่าเสมอหรือบ�อยครั้งจนก�อให�เกิดกลุ�มเท่ียวบินหนึ่งซ่ึงเป*นระบบ
สามารถจดจําได�”13  

                                                           

  
11

บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 2-3. 

  
12

Article 6 Chicago Convention: Scheduled air services 
  “No scheduled international air service may be operated over or into the territory of a contracting State, 
except with the special permission or other authorization of that State, and in accordance with the terms of such 
permission or authorization” 
  อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 20. 

  
13

เมื่อป2 พ.ศ. 2495 คณะมนตรีได�รับรองคํานิยามของ "บริการเดินอากาศระหว�างประเทศประจํามีกําหนด" เพ่ือเป*นแนวทาง
ของรัฐในการตีความและการใช�ข�อ 5 และข�อ 6 แห�งอนุสัญญานี้ ดังนี้ (คําแปลอย�างไม�เป*นทางการ) 
   A scheduled international air service is a series of flights that possesses all the following characteristices:  



8 
 

   สายการบินประจํามีกําหนดแบ�งออกเป*น 2 ประเภท ได�แก�  

  สายการบินหลัก (Major Airline) เป*นผู�ประกอบการบินท่ีได�รับมอบอํานาจเพ่ือ
จัดบริการอย�างเป*นประจํามีกําหนดแก�สาธารณชนในเส�นทางระยะไกลท่ีมีผู�ใช�บริการหนาแน�น 

  สายการบินท;องถ่ิน (Regional Airline) เป*นผู�ประกอบการบินในเส�นทางระหว�างชุมชน
เมืองท่ีมีผู�ใช�บริการน�อยในเส�นทางระยะใกล�14  

2. สายการบินไม&ประจํา (Non-Scheduled Airline) หมายถึง สายการบินแบบเช�า 
เหมาลําและเท่ียวบินพิเศษท่ีให�บริการ นอกเหนือจากสายการบินแบบประจํามีกําหนด โดยมุ�งหวัง
ค�าตอบแทนดําเนินการขนส�งผู�โดยสาร สินค�า และไปรษณียภัณฑ' นอกเหนือจากการให�บริการแบบ
ประจํา15 ได�แก� สายการบินบริการเช�าเหมา (Charter Service Airline) สายการบินบริการแท็กซ่ีอากาศ 
(Air Taxi Service Airline) และสายการบินบริการเฮลิคอปเตอร' (Helicopter Service Airline) 

  ท้ังนี้ การให�บริการท้ังของสายการบินแบบประจําและสายการบินแบบไม�ประจํา มีการ
ให�บริการท้ังในเส�นทางภายในประเทศและเส�นทางระหว�างประเทศข้ึนอยู�กับการให�บริการของแต�ละสาย
การบินว�าให�บริการแบบใด เช�น การให�บริการของการบินไทยให�บริการแบบประจํา ท้ังในเส�นทาง
ภายในประเทศและเส�นทางระหว�างประเทศ หรือสายการบินนกแอร'มีท้ังการให�บริการแบบประจําและการ
ให�บริการแบบไม�ประจํา (Nok mini) แต�สายการบินนกแอร'จะให�บริการเฉพาะเส�นทางภายในประเทศ
เท�านั้น เป*นต�น 

2.1.1.2 แบ&งตามลักษณะการเป�นเจ;าของกิจการ  

    1. สายการบินของรัฐ (State Air Carriers) เป*นสายการบินท่ีรัฐเป*นเจ�าของ
กิจการเอง สําหรับประเทศไทยมีสายการบินท่ีรัฐเป*นเจ�าของสายการบินเดียว คือ การบินไทย เพราะ
ภาครัฐถือหุ�นในบริษัทเกินร�อยละ 50 และมีเอกชนร�วมถือหุ�นด�วย โดยดําเนินกิจการให�บริการท้ัง
ภายในประเทศและระหว�างประเทศ16 

                                                                                                                                                                               

  a) it passes through the air-space over the territory of more than one State;  
  b) it is performed by aircraft for the transport of passengers, mail or cargo for remuneration, in such a 
manner that each flight is open to use by members of the public;  
  c) it is operated, so as to serve traffic between the same two or more points, either  
  i) according to a published time-table, or  
  ii) with flights so regular or frequent that they constitute a recognizably systematic series.   
 อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 21. 

  
14

บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 38.  

  
15

Non-scheduled revenue operations: Charter flights and special flights performed for remuneration other 
than schedule flights. This includes charter flights. 
  อ�างจาก ECCAIRS 4.2.8 Data Definition Standard Aviation Operation are based on ICAO’s ADREP 2000 
taxonomy. [Online], Available from http://legacy.icao.int/anb/aig/Taxonomy/R4CDAviationOperations.pdf   

  
16

บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 20. 
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    2. สายการบินเอกชน (Private Air Carriers) เป*นสายการบินท่ีเอกชนเป*น
เจ�าของกิจการ แต�อยู�ภายใต�การควบคุมของรัฐ ท้ังด�านเศรษฐกิจและความปลอดภัย ซ่ึงประเทศไทยมีสาย
การบินของเอกชนท่ีให�บริการในปoจจุบัน เช�น สายการบินบางกอก แอร'เวส' สายการบินวันทูโก สายการบิน
ไทยแอร'เอเชีย และสายการบินนกแอร' เป*นต�น17  

  2.1.2 ประเภทของสายการบิน 

1. ประเภทสายการบินท่ัวไป (Conventional Airlines) หรือสายการบินด้ังเดิม  
(Traditional Airlines, Legacy Airlines) หรือสายการบินเต็มรูปแบบ (Full-service Airlines) คือ สาย
การบินท่ีให�บริการเต็มรูปแบบและมีคุณภาพสูงกว�าสายการบินต�นทุนตํ่า รูปแบบการให�บริการ เช�น 
ให�บริการขนส�งท้ังคนโดยสารและไปรษณียภัณฑ' ในเส�นทางท้ังภายในประเทศและระหว�างประเทศ สาย
การบินประเภทนี้ท่ีให�บริการในปoจจุบัน ได�แก� สายการบินไทย ท่ีมีรูปแบบในการให�บริการแก�ผู�โดยสาร
หลายระดับชั้น ได�แก� ชั้นหนึ่ง (First Class), ชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy 
Class) แต�อัตราค�าบริการชั้นประหยัดมักจะสูงกว�าสายการบินต�นทุนตํ่า ส�วนของรูปแบบการดําเนินธุรกิจ 
คือ สายการบินมีบุคคลากรจํานวนมากจึงสามารถดําเนินงานได�ครบทุกกระบวนการ และแบ�งความ
รับผิดชอบในงานออกเป*นหลายส�วน เช�น ฝ�ายผลิตครัว ฝ�ายช�างและซ�อมบํารุงอากาศยาน ฝ�ายพนักงาน
บริการภาคพ้ืนดิน เป*นต�น ส�วนกลยุทธ'ทางการตลาด เช�น การได�รับการบริการอย�างดีในขณะเดินทาง การ
กําหนดเวลาเดินทางของเท่ียวบินท่ีเหมาะสม ออกเดินทางตรงเวลา  ให�บริการอาหารและเครื่องด่ืมโดยไม�
ต�องจ�ายเพ่ิมจากค�าโดยสาร เป*นต�น 

2. ประเภทสายการบินพรีเม่ียม (Premium Airline) หรือบูติคแอร'ไลน' (Boutique  
Airline) เป*นการสร�างความแตกต�างของสายการบินท่ีต�องการยกระดับ เพ่ือหลีกเลี่ยงการแข�งขันท่ีรุนแรง 
ด�วยการกําหนดสถานะท่ีชัดเจนให�กับสายการบิน โดยไม�สนว�ามีผู�ให�บริการรายอ่ืนท่ีมีอยู�ในตลาดจะ
กําหนดค�าโดยสารแบบเต็ม (Full Fare) หรือค�าโดยสารตํ่า (Low Fare) สายการบินประเภทนี้โดยมากจะ
สร�างลักษณะเฉพาะตัวข้ึนมา เช�น การให�บริการในเส�นทางท่ีแตกต�างออกไปจากสายการบินท่ัวไป อาจมี
การจัดทําแพ็คเก็จท�องเท่ียวท่ีขายร�วมกับต๋ัวโดยสาร มีลักษณะการดําเนินงานท่ีเป*นเอกเทศ มีความชัดเจน
ในคุณภาพการบริการท่ีเหนือกว�าสายการบินรูปแบบอ่ืนแต�ราคาก็สูงกว�า เช�นกัน ตัวอย�างสายการบิน
ประเภทนี้ ได�แก� สายการบินบางกอกแอร'เวย'สและสายการบินภูเก็ตแอร'18 

3. ประเภทสายการบินต;นทุนต่ํา (Low Cost Carrier) คือ สายการบินท่ีประกอบ 
กิจการและดําเนินการภายใต�นโยบายลดต�นทุน ในส�วนท่ีไม�จําเป*นออกไปและให�บริการเฉพาะในส�วนท่ี
จําเป*นเพ่ือประหยัดต�อค�าใช�จ�าย19 ซ่ึงสายการบินต�นทุนตํ่าของไทยท่ีประกอบกิจการโดยเอกชน มีชื่อเรียก
ต�างกันไป เช�น Low cost airline, No-frills Airlines, Budget Airlines สายการบินประเภทนี้ท่ีให�บริการ
ในปoจจุบัน เช�น สายการบินไทยแอร'เอเชีย, สายการบินโอเรียนท'ไทยแอร'ไลน', สายการบินนกแอร'  

                                                           

  
17

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 31. 

  
18

โปรดดู บทความ “Alternative Airlines”, นิตยสาร Marketeer ฉบับที่ 56 [ออนไลน'], ตุลาคม 2547. แหล�งที่มา 
http://www.marketeer.co.th/inside_detail.php?inside_id=2909 

  
19

Alessando Cento, The Airline Industry, Challenges in the 21st Century, 2009, Page 19. 
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   กลยุทธ'ในการแข�งขันของสายการบินต�นทุนตํ่าทําให�สามารถมีส�วนแบ�งตลาดธุรกิจสาย
การบินเพ่ิมข้ึนอย�างมาก ส�งผลให�สายการบินเต็มรูปแบบได�รับผลกระทบ โดยกลยุทธ'ท่ีสายการบินต�นทุนตํ่า
ใช�จะข้ึนอยู�กับนโยบายของแต�ละสายการบินนั้นๆ ว�าจะเลือกใช�กลยุทธ'ใดกับสายการบินของตนแต�
โดยท่ัวไปแล�วสายการบินต�นทุนตํ่ามักจะใช�กลยุทธ' ดังต�อไปนี้ 

1. ใช�ระบบท่ีนั่งผู�โดยสารระดับเดียวกันท้ังหมด (Single Class) ส�วนใหญ�เป*นแบบ 
ประหยัด (Economy class) เพ่ือให�สามารถเพ่ิมความจุของท่ีนั่งได�มากท่ีสุด  

2. ใช�เครื่องบินในรูปแบบเดียวกันท้ังหมด เพ่ือเป*นประหยัดค�าบํารุงรักษา การอบรม 
ลูกเรือ และการใช�ทรัพยากรในสายการบินให�คุ�มค�ามากท่ีสุด 

3. กําหนดค�าโดยสารเป*นราคาเดียว เพ่ือง�ายต�อการทําการตลาดและยังสามารถเป*นจุด 
ขายของสายการบินอีกด�วย 

4. บางสายการบินไม�มีระบบการจองท่ีนั่ง ใช�ระบบใครมาก�อนได�เลือกก�อน (Free seat) 
เพ่ือลดค�าใช�จ�าย 

5. ใช�สนามบินระดับรอง (Secondary Airport) เพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรทางอากาศท่ี 
หนาแน�นในสนามบินท่ีเป*นศูนย'กลางทางการบิน (Hub) ทําให�สามารถตรงต�อเวลาได�และสามารถใช�เวลาใน
การจอดสั้นเพ่ือสามารถเพ่ิมจํานวนเท่ียวบินในแต�ละวันเพ่ิมมากข้ึน นอกจากนี้ยังเป*นการประหยัด
ค�าธรรมเนียมการใช�สนามบิน (Landing Fee, Parking Fee) และสนามบินรองส�วนใหญ�เป*นสนามบินท่ีอยู�
ห�างจากตัวเมืองไม�มากนักถ�าเทียบกับสนามบินหลัก ยกตัวอย�างเช�น สายการบินนกแอร' ท่ีให�บริการภายใน
สนามบินดอนเมือง เพราะเห็นว�าเป*นการให�บริการเพียงระดับภายในประเทศ 

6. ใช�เวลาบินน�อย ระยะสั้น อย�างเช�น สายการบินนกแอร', สายการบินโอเรียนท'ไทย 
แต�ในปoจจุบันเริ่มมีการให�บริการไกลข�ามทวีปในราคาประหยัด เช�น สายการบินแอร'เอเชีย เป*นต�น 

7. บินตรงจากจุดหมายหนึ่งไปยังอีกจุดหมายหนึ่ง (Point-to-point) เพ่ือลดข้ันตอน 
กระบวนการในการเปลี่ยนเครื่องของผู�โดยสารและสร�างจุดบินท่ีแตกต�าง 

8. มีช�องทางการจัดจําหน�ายต๋ัวท่ีหลากหลายเพ่ือประหยัดต�นทุนค�าตัวแทนจัดจําหน�าย 
เช�น ทางอินเตอร'เน็ต เป*นต�น เพ่ือประหยัดต�อค�าจ�างบุคคลากร  

9. ใช�จํานวนลูกเรือจํานวนตํ่าสุดท่ีกฎหมายรองรับเพ่ือประหยัดค�าใช�จ�าย และให� 
พนักงานทํางานหลายอย�างในเวลาเดียวกัน เช�น พนักงานต�อนรับบนเครื่องบินอาจต�องมีหน�าท่ีอ่ืนอีก
นอกจากปฏิบัติหน�าท่ีหลัก เป*นต�น 

10. การตัดบริการอาหารและเครื่องด่ืมในขณะเดินทางเพ่ือเป*นการลดต�นทุน แล�วจัด 
จําหน�ายอาหารบนเครื่องบินแทน 
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11. เก็บค�าบริการอ่ืนๆ เพ่ิมเติมแยกต�างหากจากค�าโดยสาร ซ่ึงค�าโดยสารท่ีต่ําอาจถูกใช� 
เป*นกลยุทธ'ด�านการโฆษณาของสายการบิน 

12. สายการบินต�นทุนตํ่าจะพยายามขายต๋ัวโดยสารล�วงหน�าเป*นเวลานาน เช�น ทําการ 
จองป2นี้เพ่ือเดินทางในป2หน�า แต�มีการเก็บค�าโดยสารเม่ือทําการจอง ทําให�สายการบินต�นทุนตํ่ามีต�นทุนใน
การดําเนินการเลยโดยท่ีไม�ต�องรอให�ถึงเวลาเดินทาง20 

  2.1.3 สายการบินภายในประเทศท่ีให;บริการในป"จจุบัน 

   วิทยานิพนธ'เล�มนี้ จะศึกษาถึงการแข�งขันระหว�างสายการบินรัฐวิสาหกิจท่ีแข�งขันกับสาย
การบินเอกชนท่ีให�บริการขนส�งคนโดยสารจึงขอยกตัวอย�าง 6 สายการบินหลัก ดังนี้  

1. สายการบินไทย (Thai Airways International) ดําเนินการโดยบริษัท การบิน 
ไทย จํากัด (มหาชน) เป*นรัฐวิสาหกิจ ในสังกัดกระทรวงคมนาคม ดําเนินกิจการในด�านการบินพาณิชย'ท้ัง
ภายในประเทศและระหว�างประเทศในฐานะสายการบินท่ีได�รับความคุ�มครองจากรัฐ เป*นสายการบินท่ี
ดําเนินกิจการแข�งขันกับต�างประเทศในธุรกิจการบินโลกและเป*นรัฐวิสาหกิจท่ีสามารถทํากําไรต�อเนื่อง
เรื่อยมา และได�รับการยกย�องในด�านต�างๆ ให�อยู�ในระดับสายการบินชั้นนําของโลกเสมอมา โดยมีนโยบาย
ในการดํารงรักษาและเพ่ิมพูนสิทธิด�านการบิน ร�วมส�งเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการท�องเท่ียว แสวงหา
และเพ่ิมพูนรายได� ท้ังในรูปของเงินบาทและเงินตราต�างประเทศ นอกจากนี้ ยังดําเนินการส�งเสริมและ
พัฒนาทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ให�มีทักษะและวิชาชีพท่ีเป*นมาตรฐานสากล รวมถึงส�งเสริมพัฒนา
เทคโนโลยีทุกสาขาท่ีเก่ียวข�องในการบินพาณิชย'ของโลก 

   การบินไทยเริ่มก�อต้ังข้ึนจากการทําสัญญาร�วมทุนระหว�าง บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด 
กับสายการบินสแกนดิเนเวียน แอร'ไลน' ซิสเต็ม หรือใช�ชื่อย�อว�า เอส เอ เอส เม่ือวันท่ี 24 สิงหาคม พ.ศ. 
2502 โดยมีวัตถุประสงค'เพ่ือดําเนินธุรกิจการบินระหว�างประเทศและได�จดทะเบียนเป*นบริษัทจํากัด เม่ือ
วันท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2503 ด�วยทุนจดทะเบียน 2 ล�านบาท โดยบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด ถือหุ�นร�อย
ละ 70 และ เอส.เอ.เอส. ถือหุ�นร�อยละ 30 ของทุนจดทะเบียน ต�อมาเม่ือวันท่ี 30 มีนาคม พ.ศ. 2520 เอส.
เอ.เอส. ได�โอนหุ�นท่ีมีอยู�ท้ังหมดให�แก�บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด และถือเป*นการยกเลิกสัญญาร�วมทุน
ก�อต้ังข้ึนในป2 พ.ศ. 2503 ซ่ึงในเวลาต�อมาได�มีการเพ่ิมทุนอย�างเป*นข้ันเป*นตอนตลอดมา จนถึงป2 พ.ศ. 
2520 บริษัท เดินอากาศไทย ได�ซ้ือหุ�นท้ังหมดคืนจาก เอส เอ เอส ตามมติคณะรัฐมนตรีและมอบโอนหุ�นท่ี
ซ้ือมาให�กระทรวงการคลัง การบินไทยจึงเป*นสายการบินของคนไทยอย�างแท�จริง โดยมีบริษัท เดินอากาศ
ไทยกับกระทรวงการคลังเป*นผู�ร�วมถือหุ�น21 ต�อมา รัฐได�กําหนดให�การบินไทยเป*นสายการบินท่ีกําหนด 
(Designated airline) ซ่ึงหมายถึง สายการบินท่ีได�รับการจัดสรรสิทธิในเส�นทางระหว�างประเทศจาก

                                                           

  
20

บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 34. 

  
21

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน), [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.thaiairways.com/about-thai/company-

profile/th/history.htm 
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กรมการขนส�งทางอากาศ (ปoจจุบันเปลี่ยนชื่อเป*น กรมการบินพลเรือน) และเป*นสายการบินของรัฐ (State 
Air Carriers)22 ซ่ึงหมายถึง สายการบินท่ีรัฐเข�าไปลงทุนหรือรัฐเป*นเจ�าของกิจการการบินเอง  

   สําหรับประเทศไทย เคยมีบริษัทการบินของรัฐ 2 บริษัท คือ บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด 
(บดท.) ท่ีให�บริการเฉพาะเส�นทางภายในประเทศและบริษัท การบินไทย จํากัด ท่ีให�บริการระหว�างประเทศ 
แต�ต�อมาก็ได�มีการรวมเป*นบริษัทเดียว โดยใช�ชื่อว�า บริษัท การบินไทย จํากัด23 ในวันท่ี 1 เมษายน พ.ศ. 
2531 ตามมติของคณะรัฐมนตรีท่ีให�ดําเนินการรวมกิจการการบินภายในประเทศท่ีดําเนินการ เป*นผลให�
เงินทุนจดทะเบียนของบริษัทฯ เพ่ิมข้ึน โดยมีกระทรวงการคลังเป*นผู�ถือหุ�นรายใหญ� ดังนั้น บริษัทฯ จึงเป*น
สายการบินท่ีกําหนดท่ีรับผิดชอบกิจการการบินพาณิชย' ท้ังเส�นทางบินระหว�างประเทศและเส�นทางบิน
ภายในประเทศท้ังหมดนับแต�นั้นมา ต�อมาในป2 พ.ศ. 2534 การบินไทยเริ่มดําเนินการแปรรูป โดยการจด
ทะเบียนและขายหุ�นในตลาดหลักทรัพย'แห�งประเทศไทย มีวัตถุประสงค'หลักเพ่ือเป*นการระดมทุนจาก
ภาคเอกชน อันจะทําให�การบินไทย มีศักยภาพในการแข�งขันด�านการพาณิชย' รวมท้ังเป*นการให�ประชาชน
และพนักงานได�มีส�วนร�วมเป*นเจ�าของสายการบินของรัฐ24* ต�อมาในป2 พ.ศ. 2537 การบินไทยได�จด
ทะเบียนเป*นบริษัทมหาชน ซ่ึงปoจจุบันกระทรวงการคลังและกองทุนออมสินเป*นผู�ถือหุ�นเกินร�อยละ 50 ใน
บริษัทฯ จึงทําให�การบินไทยมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ25** ดังแผนภาพท่ี 1 

                                                           

  
22

มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ.2521 กําหนดนโยบายการบินพาณิชย'ของประเทศไทย ดังนี้ 
1. สายการบินของรัฐเท�านั้น เป*นสายการบินกําหนดของประเทศ 

2. สําหรับการบินเช�าเหมานั้น รัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนให�สายการบินของไทยที่ไม�ใช�สายการบิน 

ของรัฐให�ดําเนินการได� เพียงเสริมกิจการของสายการบินของรัฐ โดยไม�แข�งขันกับสายการบินของรัฐ ทั้งนี้เท�าที่สายการบินของรัฐยังไม�
พร�อมที่จะดําเนินการดังกล�าว 

  
23

พรนพ พุกกะพันธ', ธุรกิจการบิน (Airline Business), 2548, หน�า 14. 
  *

สายการบินของรัฐ หมายถึง  สายการบินที่ให�บริการขนส�งผู�โดยสารหรือไปรษณียภัณฑ' ที่รัฐกําหนดให�เป*นสายการบินใดให�
สิทธิพิเศษใดๆ จากรัฐหรือได�รับสิทธิการบินระหว�างประเทศ ซึ่งสายการบินนั้นอาจเป*นสายการบินของรัฐเองหรือสายการบินของเอกชนที่
รัฐกําหนดก็ได� 
    “A flag carrier is a transportation company, such as an airline or shipping company, that, being locally 
registered in a given state, enjoys preferential rights or privileges, accorded by the government, for international 
operations. It may be a state-run, state-owned or private but state-designated company or organization.” [Online], 
22 May 2009. Available from http://www.businessdictionary.com/definition/flag-carrier.html#ixzz24ASVGsmR ว�า 
“Airline or ship-line registered under the laws of a country whose gonernment gives it patial or total monopoly 
over international routes. In maritime law, all vessels (aircraft or ships) are required to prominently display the 
national flag of the country of their registry. 
  **

การพิจารณาสัดส�วนการถือหุ�นของรัฐที่ส�งผลให�การบินไทยมีฐานะเป*นสายการบินของรัฐข้ึนอยู�กับว�าพิจารณาตามกฎหมาย
ฉบับใด เช�น ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 เป*นการพิจารณาจากสัดส�วนการถือหุ�นของรัฐโดยตรงได�แก� 
กระทรวงการคลังและกองทุนรวมออมสินในสัดส�วนร�อยละ 53.45 (แม�ว�ากระทรวงการคลังจะถือหุ�นในกองทุนรวมวายุภักษ' หนึ่ง โดย 
บลจ. เอ็มเอฟซี จํากัด (มหาชน) และกองทุนรวมวายุภักษ' หนึ่ง โดย บลจ. กรุงไทย จํากัด (มหาชน)  แต�เป*นการถือหุ�นโดยผ�านกองทุน
ฟ� นฟูและพัฒนาระบบสถาบันการเงินมิใช�การถือหุ�นในกองทุนทั้งสองโดยตรง) แต�หากพิจารณาตามพระราชบัญญัติหลักทรัพย'และตลาด
หลักทรัพย' พ.ศ. 2535 สัดส�วนการถือหุ�นของรัฐในการบินไทยทั้งหมดไม�ว�าทางตรงหรือทางอ�อม ได�แก� สัดส�วนร�อยละ 72.01  
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      ภาพท่ี 1 โครงสร;างการถือหุ;นในบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)2426 

   การให�บริการของการบินไทยมีหลายระดับ ได�แก� ชั้นรอยัลเฟpร'สคาร'ส (Royal First 
Class) ชั้นรอยัล พรีเม่ียม (Royal Premium) ชั้นรอยัล ซิลค'เวอร' (Royal Silver) ชั้นพรีเม่ียม (Premium) 
ชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class)2527 การกําหนดอัตราค�าบริการจึงข้ึนอยู�
กับการให�บริการในแต�ละชั้นบริการ แต�การให�บริการของการบินไทยก็มีข�อเสียเปรียบสายการบินอ่ืน คือ 
ค�าบริการมีอัตราสูงกว�าสายการบินอ่ืน เนื่องจากการบริการอย�างดีค�าใช�จ�ายในการให�บริการจึงสูงไปด�วย 
ท้ังการให�บริการท่ีครบครันภายในท�าอากาศยานท่ีมีห�องรับรองผู�โดยสารไว�อํานวยความสะดวก (Lounge) 
การให�บริการจําหน�ายต๋ัวโดยสารโดยพนักงาน การให�บริการของพนักงานภาคพ้ืนดิน รวมถึงการให�บริการ
ด�วยอาหารและเครื่องด่ืมบนอากาศยาน รวมท้ังค�าใช�จ�ายในการซ�อมบํารุง เพราะรูปแบบของอากาศยาน
ของการบินไทยมีหลายรูปแบบ การดูแลรักษาจึงใช�ค�าใช�จ�ายท่ีสูงมาก ท้ังค�าอุปกรณ'และบุคลากรทางการ
บิน แต�การบินไทยก็มีข�อได�เปรียบสายการบินอ่ืน คือ การให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศท่ีมีให�
ทางเลือกแก�ผู�ใช�บริการมากกว�า เพราะการบินไทยเป*นสายการบินท่ีได�รับสิทธิในเส�นทางการบินระหว�าง
ประเทศจากการเจรจาสิทธิการบินของรัฐบาลไทยท่ีจะจัดสรรเส�นทางสําคัญและได�รับความนิยมให�แก�การ
บินไทยก�อนท่ีจะจัดสรรให�แก�สายการบินอ่ืนๆ จึงสร�างความเชื่อม่ันแก�ผู�ท่ีเคยใช�บริการในอดีต ท่ีมักจะใช�
บริการการบินไทยจนถึงปoจจุบัน และกลุ�มลูกค�าของการบินไทยเป*นกลุ�มท่ีแตกต�างกับสายการบินต�นทุนตํ่า
อย�างชัดเจน 

                                                           

  24
โครงสร�างผู�ถือหุ�นภาครัฐถือหุ�นในบริษัทฯ คิดเป*นสัดส�วนร�อยละ 53.45 ของหุ�นทั้งหมดของบริษัทฯ โดยการถือหุ�นผ�าน

กระทรวงการคลังและกองทุนรวมออมสิน ทําให�บริษัทฯ มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ อันจะมีผลต�อบริษัทฯ ในการทําธุรกรรมบางประเภท 
ได�แก� 
  1. บริษัทฯ ต�องได�รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีในการดําเนินการลงทุนขนาดใหญ� 
  2. สํานักงานการตรวจเงินแผ�นดินจะต�องเป*นผู�ตรวจสอบงบการเงินของบริษัทฯ 
 [ออนไลน'], 30 ธันวาคม 2553. แหล�งที่มา  http://www.thaiairways.com/about-thai/investor-relations/th/investor_th.html 
  25

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) [ออนไลน'], 30 ธันวาคม 2553. แหล�งที่มา http://www.thaiairways.com/thai-
services/in-the-air/en/inflight-services.htm 
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2. การบินไทยสไมล3 (Thai Smile Airline) เป*นบริการใหม�ของการบินไทยให�บริการ 
ในรูปแบบชั้นประหยัดและชั้นธุรกิจสําหรับเส�นทางบินระยะสั้น เส�นทางภายในประเทศและเส�นทางใน
ภูมิภาค ด�วยบริการแบบสายการบินราคาประหยัด หรือ “Light Premium” ซ่ึงการบินไทยสไมล'
ดําเนินการภายใต� Airline Operator Certificate (AOC) เดียวกันกับการบินไทย ไม�ได�ขอใบดําเนินกิจการ
เดินอากาศใหม� เพียงแต�วางรูปแบบให�เป*นบริการหนึ่งของการบินไทย (Sub-brand) ซ่ึงโครงสร�างของการ
บินไทยสไมล'จะเป*นหน�วยธุรกิจหนึ่งอยู�ในบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และใช� Airline Code เป*น 
TG เหมือนการบินไทย และวางตําแหน�งของธุรกิจตลาดในระดับภูมิภาค (Regional Air Service) โดย
หมายเลขเท่ียวบินเริ่มต�นด�วยเลข 7 โดยเริ่มให�บริการแล�ว เม่ือวันท่ี 7 กรกฎาคม พ.ศ. 25552628 ซ่ึงการบิน
ไทยสไมล'ยังใช�ทรัพยากรร�วมกับการบินไทย เช�น นักบินของการบินไทยสไมล'จะเป*นนักบินท่ีเกษียณอายุ
จากการบินไทย รวมถึงพ้ืนท่ีสํานักงานท่ีเหลืออยู�หรือไม�ได�ใช�ของการบินไทย และในส�วนของการบริหาร 
การบินไทยสไมล'จะรวมอยู�ในบัญชีเดียวกับการบินไทยในเชิงบัญชีท่ีรายงานต�อบุคคลภายนอกหรือตลาด
หลักทรัพย'ฯ แต�บัญชีภายในจะแยกออกจากการบินไทย2729 และการท่ีการบินไทยถือหุ�นในการบินไทยส
ไมล'ร�อยละ 100 ส�งผลให�การบินไทยสไมล'มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ
เช�นเดียวกับการบินไทย  

  จากการศึกษาพบว�า สายการบินไทยสไมล'เป*นรัฐวิสาหกิจตามมาตรา 4 (ค) แห�ง
พระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 และการบินไทยก็เป*นรัฐวิสาหกิจตามมาตรา 4 (ข) ตาม
พระราชบัญญัติเดียวกัน ดังนั้น ในการศึกษาของผู�เขียนจึงขอกล�าวถึงการบินไทยเป*นหลัก โดยท่ีเข�าใจได�ว�า
การบินไทยและสายการบินไทยสไมล'เป*นหน�วยธุรกิจเดียวกันและไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 4 (2) เช�นเดียวกัน หากผู�เขียนกล�าวถึงสายการบินท่ีมีฐานะเป*น
รัฐวิสาหกิจแต�ประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชน จึงเข�าใจได�ว�าหมายความรวมถึงสายการบินไทยสไมล'ด�วย  

3. สายการบินนกแอร3 (Nok Air) เป*นสายการบินราคาประหยัดซ่ึงทําการบินภายใน 
ประเทศในราคาย�อมเยา กําเนิดอย�างเป*นทางการเม่ือวันท่ี 10 กุมภาพันธ' 2547 ภายใต�ชื่อบริษัท สกาย
เอเชียจํากัด (Sky Asia Ltd.) และเม่ือวันท่ี 16 มกราคม 2549 ได�เปลี่ยนชื่อเป*น “สายการบินนกแอร' 
จํากัด” (Nok Airlines Co.,Ltd.) เครื่องบินของนกแอร'เป*นเครื่องแบ�งเช�ามาจากฝูงบินปoจจุบันของการบิน
ไทย โดยมีมาตรฐานดูแลรักษามาตรฐานเดียวกับการบินไทยทุกประการ ผู�โดยสารสามารถจองต๋ัวได�หลาย
ช�องทาง เช�น เคานเตอร'นกแอร'ในท�าอากาศยานปลายทางต�างๆ จองทางโทรศัพท'หมายเลข 1318 รวมท้ัง
การจองต๋ัวผ�านทางอินเทอร'เน็ต ทําให�สายการบินนกแอร'สามารถให�บริการได�ในราคาประหยัดเนื่องจาก
การลดการจ�างบุคลากร โดยใช�ระบบคอมพิวเตอร'แทน 

   สายการบินนกแอร' ก�อต้ังข้ึนโดยมีบริษัทร�วมทุนดังนี้ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ถือหุ�นร�อยละ 49 บริษัท นกแอร'แมนเนจเม�นท' ฮ�องกง จํากัด ถือหุ�นร�อยละ 25 บริษัท หลักทรัพย'ไทย
พาณิชย' จํากัด (ธนาคารไทยพาณิชย' จํากัด (มหาชน)) ถือหุ�นร�อยละ 5 บริษัท ทุนลดาวัลย' จํากัด 

                                                           

  26
บริษัท การบินไทย จํากัด, (มหาชน) [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.thaismileair.com/thaismile/th/about-

smile.htm 
  27

เร่ือง เจาะลึกไทยสไมล'กับกัปตันวรเนติ หล�าพระบาง บอสใหญ�ของสายการบินไทยสไมล' [ออนไลน']. แหล�งที่มา  
http://www.hflight.net/forums/topic/8955-hf  
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(สํานักงานทรัพย'สินส�วนพระมหากษัตริย') ถือหุ�นร�อยละ 6 บริษัท คิงพาวเวอร'อินเตอร'เนชั่นแนล จํากัด ถือ
หุ�นร�อยละ 5 และผู�ถือหุ�นอ่ืนๆ ได�แก� บริษัท ทิพยประกันภัย จํากัด (มหาชน) กองทุนบําเหน็จบํานาญ
ข�าราชการ ถือหุ�นร�อยละ 10 ปoจจุบันนกแอร'มีทีมผู�บริหารหลัก ดังนี้ นายพาที สารสิน (ประธานเจ�าหน�าท่ี
บริหาร) นายปpยะ ยอดมณี (รองประธานเจ�าหน�าท่ีบริหารอาวุโส) นายวิทัย รัตนากร (รองประธาน
เจ�าหน�าท่ีบริหารสายการบัญชีและการเงิน) และกัปตันสรรใจ บุญมา (รองประธาณเจ�าหน�าท่ีบริหารฝ�าย
ปฏิบัติการบิน)2830 

   สายการบินนกแอร'เป*นสายการบินท่ีให�บริการในเส�นทางภายในประเทศแต�ไม�เปpด
ให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศ โดยมีการจัดสรรเส�นทางการบินกับสายการบินไทย รวมถึงการได�
ประโยชน'ต�างๆ จากการท่ีการบินไทยร�วมถือหุ�น ทําให�สายการบินนกแอร'เป*นท่ีรับรู�อย�างรวดเร็ว ท้ังนี้ ส�วน
หนึ่งเป*นผลมาจากการได�รับการสนับสนุนจากการบินไทย รวมท้ังยังสร�างข�อได�เปรียบจากการใช�บริการ
บางอย�างร�วมกัน ทําให�นกแอร'มีข�อได�เปรียบในด�านต�นทุนการให�บริการ แต�นกแอร'มิได�มีฐานะเป*น
รัฐวิสาหกิจอย�างเช�นการบินไทย เนื่องจากการบินไทยถือหุ�นในสายการบินนกแอร'เพียงร�อยละ 49 แต�ใน
อนาคตการบินไทยมีแผนท่ีจะเข�าถือหุ�นในจํานวนท่ีเพ่ิมมากข้ึน เพ่ือเพ่ิมอํานาจในการกํากับดูแล  

4. สายการบินบางกอกแอร3เวส3 (Bangkok Airways) เป*นสายการบินท่ีให�บริการการ 
บินเชิงพาณิชย' ดําเนินการโดยบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด เริ่มก�อต้ังในป2 พ.ศ. 2511 ซ่ึงในระยะแรกได�
ดําเนินกิจการทําการบินบริการให�แก�หน�วยงานของรัฐบาล รัฐวิสาหกิจและธุรกิจ เอกชนต�าง ๆ ท่ีมาใช�
บริการ มีการขอจัดต้ังสนามบินสมุย โดยสายการบินได�ขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ
รวม 3 ประเภท ได�แก� การบินแบบประจํามีกําหนด การบินแบบไม�ประจําเป*นครั้งคราว ท้ังในเส�นทาง
ภายในประเทศและระหว�างประเทศ2931 

5. สายการบินไทยแอร3เอเชีย (Thai Air Asia) เป*นสายการบินท่ีมีการร�วมทุนกับ 
บริษัทสายการบินระดับต�นๆ ของประเทศมาเลเซีย  ท่ีเข�ามาประกอบกิจการในประเทศไทยต้ังแต�ป2 พ.ศ. 
2547 เนื่องจากประเทศไทยมีการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ ส�งผลให�สายการบินแอร'เอเชียเข�ามา
ประกอบกิจการในนามสายการบิน “ไทยแอร'เอเชีย” ซ่ึงมีผู�ถือหุ�นใหญ�คือ บริษัท เอเชีย เอวิเอชั่นจํากัด 
(มหาชน) หรือ AAV ปoจจุบันมีผู�ถือหุ�นใหญ�คือผู�บริหารชาวไทยของไทยแอร'เอเชียท้ัง 6 คน โดย AAV ถือ
หุ�นอยู�ร�อยละ 50 ในไทยแอร'เอเชียและ AirAsia Berhad หรือแอร'เอเชียมาเลเซียถือหุ�นอยู�ร�อยละ 49 
(ผ�าน Airasia Investment ท่ีถือหุ�นในสัดส�วนร�อยละ 100) ส�วนอีกร�อยละ 1 นั้นถือในนามบุคคลโดยนาย
ทัศพล แบแลเว็ลด' ผู�บริหารสูงสุดของไทยแอร'เอเชียและเอเชีย เอวิเอชั่น3032 ด�วยสโลแกนหลักของสายการ
บินไทยแอร'เอเชีย “ใครๆ ก็บินได�” (Everyone Can Fly) เป*นแรงจูงใจและกระตุ�นให�ผู�โดยสารท่ีนิยมการ
                                                           

  28
ประวัติสายการบินนกแอร' [ออนไลน']. แหล�งที่มา

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%99%E0%B8%81%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C 
  29

บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://bangkokair.com/eng/pages/view/company-profile 
  30

เอเชีย เอวิเอชั่น ผู�ถือหุ�นใหญ�ของไทยแอร'เอเชีย [ออนไลน']. แหล�งที่มา
http://www.hflight.net/forums/topic/9011%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8
%A2%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%8A%E0%B8%B1%E0%
B9%88%E0%B8%99%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%96%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AB%E0
%B8%B8%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B9%83/ 
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เดินทางโดยเครื่องบิน ได�เดินทางด�วยราคาไม�แพง ซ่ึงรูปแบบการนําเสนอคือการเดินทางแบบเรียบง�าย มี
การขายอาหาร เครื่องด่ืมและของท่ีระลึกบนอากาศยาน สายการบินไทยแอร'เอเชียเป*นสายการบินต�นทุน
ตํ่าท่ีเข�ามาบริการในประเทศไทยอย�างเป*นทางการเป*นสายการบินแรก ท่ีมีข�อได�เปรียบและมีจุดเด�นในเรื่อง
ตารางเวลาเท่ียวบินในแต�ละวันท่ีค�อนข�างจะตรงกับความต�องการของผู�บริโภค สามารถสื่อสารภาพลักษณ'
ได�เป*นอย�างชัดเจนในการเป*นสายการบินต�นทุนตํ่า และมีรายการส�งเสริมการขายโดยเน�นราคาเป*นจุดขาย
ท่ีสร�างความดึงดูดให�แก�ผู�บริโภค 

   การเข�ามาให�บริการของไทยแอร'เอเชียส�งผลกระทบต�อการบินไทยอย�างมากเนื่องจาก
ให�บริการในราคาประหยัดและมีกลยุทธ'การขายท่ีดึงดูดใจประชาชน รวมถึงให�บริการท้ังภายในประเทศ
และระหว�างประเทศ และสายการบินไทยแอร'เอเชียเคยมีส�วนแบ�งตลาดสูงท่ีสุดในตลาดสายการบิน
ภายในประเทศถึงร�อยละ 44.7 มากกว�าการบินไทยท่ีมีส�วนแบ�งตลาดเพียงร�อยละ 39.8 และในส�วนของ
การให�บริการระหว�างประเทศก็เช�นกัน3133 

6. สายการบินโอเรียนท3ไทย (Orient Thai Airline) เปpดให�บริการเม่ือป2 พ.ศ. 2538 
เดิมใช�ชื่อว�า สายการบินโอเรียนท' เอ็กซ'เพลส แอร' โดยเปpดให�บริการเท่ียวบินเส�นทางภายในประเทศและ
ระหว�างภูมิภาคและในปลายป2 พ.ศ 2539 ได�เปลี่ยนชื่อเป*น สายการบินโอเรียนท'ไทย แอร'ไลน'3234 ท่ีเน�น
ตําแหน�งการตลาดของบริษัทว�าเป*นสายการบินราคาประหยัด สัญชาติไทยรายแรกท่ีเข�าสู�ตลาด เป*นสาย
การบินของคนไทยท่ีให�บริการคนไทยด�วยความจริงใจ โดยนําเสนอผ�านการตกแต�งเครื่องบิน ซ่ึงจะใช�
เครื่องบินมือสองท่ีรับโอนมาจากสายการบินอ่ืน มีการกําหนดราคาท่ีเท�ากันทุกท่ีนั่ง การเพ่ิมบริการท่ี
มากกว�า เช�น บริการเครื่องด่ืมและของว�างบนเครื่อง การกําหนดปริมาณสัมภาระท่ีมากกว�าสายการบิน
ราคาประหยัดอ่ืน สามารถจองท่ีนั่งล�วงหน�าได� แต�เนื่องจากระยะเวลาท่ีผ�านมาสายการบินโอเรียนท'ไทย มี
อํานาจต�อรองหรืออํานาจทางการเมืองค�อนข�างตํ่าเม่ือเทียบกับสายการบินอ่ืน จึงเป*นปoญหาให�ประสบ
ปoญหาในการประสานงานหรือการดําเนินการอยู�บ�อยครั้ง ซ่ึงบางครั้งส�งผลต�อการให�บริการด�วย3335 

   นอกจากนี้ ยังมีสายการบินท่ีให�บริการภายในประเทศท่ีเป*นสายการบินของไทยอีกหลาย
สายการบิน เช�น สายการบินแฮปป2 แอร' (Happy Air) เอสจีเอ แอร'ไลน' (SGA airline) สายการบินภูเก็ต
แอร' (Phuket Air) สายการบินกานต'แอร' (Kan Air) สายการบินไทย รีเจียนัล (Thai Reginal Airlines) 
สายการบินโซล�าแอร' (Solar Air) สายการบินนกมินิ (Nok Mini) และสายการบินระนองแอร' (Ranong Air) 

  ในการพิจารณาการแข�งขันระหว�างสายการบิน จะต�องพิจารณาถึงการให�บริการของแต�ละ
สายการบินว�า แต�ละสายการบินมีการแข�งขันกันในการให�บริการในเส�นทางใดบ�าง และแต�ละเส�นทางท่ี
ให�บริการแข�งขันกันนั้น มีความจุ (Capacity) ของผู�โดยสารในแต�ละเท่ียวบินก่ีท่ีนั่ง ซ่ีงความจุของแต�ละ
เท่ียวบินจะข้ึนอยู�กับประเภทของอากาศยาน (Aircraft Type) ท่ีให�บริการด�วย รวมถึงความถ่ี 
                                                           

  31
บริษัท ไทยแอร'เอเชีย จํากัด [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.aavplc.com/TH/TAABackground.html 

  32
ประวัติสายการบินโอเรียนท'ไทย แอร'ไลน' [ออนไลน']. แหล�งที่มา  

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8
%99%E0%B8%97%E0%B9%8C_%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2_%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0
%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B9%8C 
  33

บริษัท ไทยโอเรียนแอร'ไลน' จํากัด [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.flyorientthai.com/th/aboutus/ 
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(Frequency) หรือปริมาณเท่ียวบินท่ีให�บริการต�อวันหรือต�อสัปดาห'ในแต�ละเส�นทางเท�าใด แต�ท้ังนี้ แต�ละ
สายการบินอาจมีการให�บริการร�วมกับสายการบินอ่ืนในรูปแบบการให�บริการร�วม (Code Sharing) หรือ
การให�บริการร�วมแบบพันธมิตร (Alliance)3436 
 
2.2 โครงสร;างตลาดการขนส&งทางอากาศเชิงพาณิชย3ภายในประเทศ 

  เดิม รูปแบบตลาดการขนส�งทางอากาศเชิงพาณิชย'ภายในประเทศของไทยเป*นรูปแบบ “ตลาด
ปpด”3537 (Closed Market) ซ่ึงหมายถึง ตลาดซ่ึงกฎหมายของรัฐไม�อนุญาตให�ผู�ประกอบการเอกชนเข�ามา
ประกอบกิจการนั้นได� เพราะรัฐเห็นว�ากิจการดังกล�าวกระทบต�อความม่ันคงของประเทศ โดยรัฐให�สายการ
บินของบริษัท เดินอากาศไทย จํากัดผูกขาดการให�บริการเส�นทางภายในประเทศ ส�วนการบินไทยเป*นสาย
การบินเดียวท่ีได�รับสิทธิการให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศ ต�อมา รัฐเปpดโอกาสให�เอกชนสามารถ
ประกอบกิจการดังกล�าวได�แต�ยังคงเป*นเพียงการให�บริการเสริมในเส�นทางท่ีการบินไทยไม�ได�ให�บริการ
เท�านั้น (ในขณะนั้นมีการรวมบริษัท เดินอากาศไทย จํากัดและการบินไทยเข�าด�วยกันแล�ว โดยให�การบิน
ไทยเป*นสายการบินท่ีให�บริการท้ังเส�นทางภายในประเทศและระหว�างประเทศ แต�รูปแบบตลาดยังคงเป*น 
“ตลาดปpดโดยท่ีมีเง่ือนไข”3638 (Conditionality Closed Market) ซ่ึงหมายถึง โดยหลักรัฐจะไม�อนุญาตให�
สายการบินเอกชนเข�ามาประกอบกิจการเดินอากาศ เพราะกฎหมายบัญญัติห�ามมิให�ผู�ใดประกอบธุรกิจสาย
การบินได� แต�มีข�อยกเว�นว�า รัฐจะใช�ดุลพินิจในการพิจารณาอนุญาตประกอบกับพิจารณาคุณสมบัติตามท่ี
กฎหมายกําหนด ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

  ต�อมา ประเทศไทยมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศ โดยอนุญาตให�สายการบินเอกชน
ให�บริการได�ทุกเส�นทางภายในประเทศ แม�ว�าจะให�บริการทับเส�นทางของการบินไทยหากได�รับการอนุญาต
ให�เข�าสู�ตลาด รูปแบบของตลาดการบินจึงเปลี่ยนเป*นรูปแบบ “ตลาดเปpด”3739 (Open Market) ซ่ึงคําว�า
ตลาดเปpด หมายถึง ตลาดท่ีกําหนดอนุญาตให�เอกชนเข�ามาประกอบกิจการได� แต�คงมิได�หมายความว�า
ผู�ประกอบการขนส�งจะสามารถประกอบการได�โดยเสรีปราศจากการควบคุมของรัฐ เพราะถึงอย�างไร รัฐ
ส�วนใหญ�ยังเห็นว�าธุรกิจสายการบินจะส�งผลกระทบต�อความม่ันคง ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย'สินของ
ประชาชน  โดยตลาดเปpดสามารถแบ�งออกเป*น 2 ประเภท ได�แก� “ตลาดเปpดแบบสมบูรณ'”3840ซ่ึงหมายถึง 
ตลาดท่ีกฎหมายกําหนดให�ผู�ประกอบการ ไม�ว�าจะเป*นรัฐหรือเอกชนสามารถเข�าสู�ตลาดได�โดยเสรี และ 
“ตลาดเปpดแบบท่ีมีเง่ือนไข”3941 ซ่ึงหมายถึง ตลาดการบินท่ีรัฐยินยอมให�ผู�ประกอบการไม�ว�าจะเป*น
ผู�ประกอบการรัฐหรือผู�ประกอบการเอกชนเข�ามาประกอบธุรกิจได� โดยรัฐยังคงมีอํานาจในการควบคุมให�
การประกอบธุรกิจนั้น ดําเนินไปในทางท่ีเรียบร�อย สอดคล�องและสมประโยชน'แก�ความต�องการของทุกฝ�าย 

                                                           

  34
แผนแสดงเส�นทางการให�บริการของสายการบินประจําภายในประเทศ รายละเอียดตามภาคผนวก ฌ 

  35
ทศพร ลีพ่ึงธรรม, การเข�าสู�ตลาดในประเทศไทยของผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศ, (วิทยานิพนธ'ปริญญามหาบัณฑิต 

คณะนิติศาสตร' มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร', 2540), หน�า 14. 
  36

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 15. 
  37

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 15-16. 
  38

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 16. 
  39

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 18. 
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ดังนั้น ตลาดในรูปแบบนี้รัฐยังคงควบคุมดูแลการเข�าสู�ตลาดได�ง�ายข้ึน แต�ผู�ประกอบการเอกชนต�องแสดงให�
รัฐเห็นถึงศักยภาพเพียงพอท่ีจะประกอบธุรกิจ รวมท้ังมีคุณสมบัติตามกฎเกณฑ'และเง่ือนไขท่ีรัฐกําหนดไว�  

  2.2.1 นโยบายการบินของไทย 

  เดิม นโยบายการบินของไทยเป*นการมุ�งคุ�มครองสายการบินของรัฐอย�าง การบินไทย รัฐ
จึงห�ามไม�ให�สายการบินเอกชนใดทําการบินทับเส�นทางของการบินไทย4042ประกอบกับการควบคุมการเข�าสู�
ตลาดการบินโดยประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ท่ีให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมเป*นตัวแทนฝ�าย
บริหาร พิจารณาการเข�าสู�ตลาดของผู�ขออนุญาต โดยรัฐจะมีนโยบายการควบคุมการบินท่ีชัดเจนเป*นมติ
คณะรัฐมนตรี4143ต�อมารัฐเริ่มมีการผ�อนคลายกฎระเบียบการบิน (Deregulation) โดยการอนุญาตให�สาย
การบินเอกชนเข�ามาบริการเสริม (Feeder airline) ในเส�นทางท่ีการบินไทยไม�ได�ให�บริการหรือเส�นทางท่ี
การบินไทยได�หยุดการให�บริการแล�ว แต�ยังคงเป*นการให�บริการเสริมเท�านั้น มิได�มีการให�บริการทับเส�นทาง
กับการบินไทย และรัฐอนุญาตให�สายการบินแองเจิล แอร'ไลน' (Angel Airline) เป*นสายการบินท่ีกําหนด
สายท่ี 2*44 จากเดิมท่ีการให�บริการระหว�างประเทศนั้น กําหนดให�การบินไทยเป*นสายการบินเดียวท่ี
ให�บริการ แต�การอนุญาตสายการบินเอกชนเข�ามาประกอบธุริกจสายการบินในครั้งนั้น เป*นเพียงการเพ่ิม
จํานวนผู�ให�บริการเท�านั้น ไม�ใช�การเปpดโอกาสให�เอกชนเข�ามาประกอบการได�อย�างเสรี แต�ก็นับว�าเป*น
นโยบายท่ีผ�อนคลายความเข�มงวดลง  

   ต�อมา เศรษฐกิจและสังคมได�พัฒนาเปลี่ยนแปลงไป ส�งผลให�เกิดแรงผลักดันให�รัฐเปลี่ยน
แนวทางในการควบคุมการบินพาณิชย'ในประเทศ ให�มีความเสรีในตลาดการบินพาณิชย'เพ่ิมมากข้ึน เพราะ
การควบคุมอย�างเข�มงวดนั้น ไม�สามารถสนองตอบความต�องการของประชาชนได�เพียงพอและเหมาะสม 
โดยรัฐได�รับแรงผลักดันจากการท่ีเศรษฐกิจของประเทศไทยได�ขยายตัวเพ่ิมข้ึนทุกป2 ทําให�ความต�องการใน
การขนส�งทางอากาศ ซ่ึงเป*นปoจจัยพ้ืนฐาน (Infrastruction) ของกิจการต�างๆ ไม�ว�าจะเป*นการขนส�งสินค�า 
หรือการเดินทางท�องเท่ียวก็เพ่ิมตามข้ึนไปด�วย แต�สภาพตลาดการบินในขณะนั้นถูกผูกขาดโดยรัฐ ยิ่งทําให�
ประชาชนไม�มีทางเลือกในการเลือกใช�บริการสายการบินอ่ืนได� แต�ด�วยกระแสโลกาภิวัฒน' (Globalization) 
ทุกประเทศต�องเผชิญการแข�งขันท่ีมีความรุนแรงเพ่ิมมากข้ึนในทุกด�าน โดยมีบทบาทในภาคเศรษฐกิจและ
สังคมเป*นปoจจัยสําคัญ ประเทศไทยจึงได�รับแรงกดดันท้ังภายในประเทศและต�างประเทศ ดังนั้น ทุกองค'กร
                                                           

  40
โปรดดู ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองนโยบายการบินสําหรับสายการบินเอกชนภายในประเทศ ลงวันที่ 26 มกราคม 

พ.ศ. 2530. 
  41

มติคณะรัฐมนตรีในช�วงก�อนมีการเปpดเสรีการบินแบ�งออกเป*นสองช�วง คือ 
1. นโยบายตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 2521 ที่ส�งผลให�ตลาดการบินของไทยเป*นไปในรูปแบบตลาด 

ปpดในการขนส�งประจําระหว�างประเทศ ตลาดปpดการขนส�งประจําภายในประเทศถูกผูกขาดโดยบริษัท การเดินอากาศไทย จํากัด ซึ่งเป*น
สายการบินของรัฐ และเปpดตลาดการบินแบบไม�ประจําให�กับเอกชน ในการบริการเสริมเท�านั้น 

2. นโยบายตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 21 พฤศจิกายน 2538 เร่ิมมีการกําหนดสายการบินที่กําหนดสายที่สองส�งผลให� 
มีการเปpดตลาดการบินทั้งภายในประเทศและระหว�างประเทศแก�เอกชนมากข้ึน แต�ก็เป*นเพียงการเปpดโอกาสให�เอกชนเฉพาะรายเท�านั้น 
ไม�ได�เปpดโอกาสให�สายการบินเอกชนแข�งขันกับสายการบินของรัฐได� 
  โปรดดู ทศพร ลีพ่ึงธรรม, การเข�าสู�ตลาดในประเทศไทยของผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศ, (วิทยานิพนธ'ปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร' มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร', 2540) 
  *

สายการบินแองเจิล แอร'ไลน' เป*นสายการบินที่กําหนดสายที่ 2 ของไทย ที่ได�รับสิทธิการบินระหว�างประเทศ แต�ปoจจุบันนี้ปpด
ให�บริการไปแล�ว  
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ท่ีเก่ียวข�องจึงหันมาให�ความสําคัญกับการพัฒนาเพ่ือให�พร�อมรับมือกับการแข�งขันในธุรกิจสายการบินท่ีมี
การเปลี่ยนแปลง จนกระท่ังในป2 พ.ศ. 2544 ประเทศไทยได�มีนโยบายในการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ 
(Liberalization) โดยให�สายการบินเอกชนได�รับอนุญาตให�ทําการบินภายในประเทศสามารถทําการบินได�
ไม�จํากัดเส�นทางและท่ีรัฐต�องมีนโยบายการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ เนื่องด�วยวัตถุประสงค'ต�อไปนี้ 

(ก) ส�งเสริมการแข�งขันและจํากัดการผูกขาด เพราะรัฐเห็นว�าการแข�งขันจะส�งเสริม ท้ังด�าน 
เศรษฐกิจ สังคม และการเมืองของไทย 

(ข) ให�บริการท่ีมีคุณภาพท่ัวถึงและเพียงพอต�อความต�องการ เพราะรัฐไม�สามารถให�การ 
บริการได�อย�างท่ัวถึง โดยการสนับสนุนภาคเอกชนเข�ามามีส�วนร�วมลงทุนในอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศไทย เพ่ือให�เพียงพอต�อความต�องการของผู�ใช�บริการ 

(ค) ให�ใช�ประโยชน'จากสนามบินภูมิภาคได�อย�างมีประสิทธิภาพ อีกท้ังประเทศไทยต�องการ 
ให�ท�าอากาศยานสุวรรณภูมิเป*นท�าอากาศยานประจําภูมิภาค 

(ง) สนับสนุนการท�องเท่ียว เพราะประเทศไทยมีสถานท่ีท�องเท่ียวท่ีได�รับความนิยมจาก 
ชาวต�างชาติอย�างมาก ดังนั้น อุตสาหกรรมการท�องเท่ียวของไทยจึงเป*นแหล�งท่ีมาของรายได�ของไทย4245 

   การเปpดเสรีการบินภายในประเทศครั้งนั้น ส�งผลดีต�อตลาดสายการบินภายในประเทศท่ี
ขยายตัวมากข้ึน การเดินทางทางอากาศกลายเป*นสิ่งท่ีใกล�ตัวประชาชน และส�งผลดีต�อธุรกิจท�องเท่ียวท่ี
เป*นธุรกิจลําดับต�นของประเทศขยายตัวข้ึนไปด�วย ทําให�การจ�างงานเพ่ิมมากข้ึน แต�ปoญหาท่ีเกิดข้ึนใน
ปoจจุบันคือ กฎหมายท่ีใช�ควบคุมกิจการการบินพาณิชย'ในประเทศยังไม�สอดคล�องกับการเปpดเสรีการบิน
ภายในประเทศ เพราะกฎหมายท่ีใช�หลักการควบคุมในธุรกิจสายการบิน อย�างพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 และประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 เป*นกฎหมายเก�าท่ีไม�เน�นการแข�งขันและ
การเข�าสู�ตลาด  

   ส�วนแรงผลักดันจากภายนอกประเทศท่ีทําให�ประเทศไทยต�องมีการเปpดเสรีการบิน
ภายในประเทศ เนื่องจากประเทศไทยมีพันธกรณีท่ีจะต�องเปpดตลาดเสรีอาเซียน และมีแนวโน�มการเปpดเสรี
การบินในอนาคต ในป2 พ.ศ. 2558 เป*นการเปpดเสรีเอเชียตะวันออกเฉียงใต�หรือเปpดเสรีอาเซียน (ASEAN 
Economic Community: AEC) และสาขาการบินเป*นสาขาท่ีถูกจัดเป*นหนึ่งใน 12สาขาแรกท่ีต�องมีการ
เปpดเสรี จากแนวโน�มดังกล�าวประเทศไทยจึงควรเตรียมตัวเพ่ือรับการเปpดเสรีการบินพาณิชย'ท่ีกําลังจะ
เกิดข้ึน และเตรียมอุตสาหกรรมการบินพาณิชย'ให�มีความพร�อมท่ีจะสามารถแข�งขันกับสายการบินต�างชาติ
ได� โดยการเพ่ิมการแข�งขันและเปpดเสรีการบินภายในประเทศตนอย�างเป*นข้ันเป*นตอน และเม่ือรัฐพบว�า
สายการบินของไทยสามารถดําเนินกิจการได�อย�างเข�มแข็งพอ รัฐก็จะมีการเปpดเสรีน�านฟeาอย�างเต็มรูปแบบ
ต�อไป และท่ีสําคัญคือ ประเทศไทยต�องปฏิบัติตามความตกลงว�าด�วยการค�าบริการภายใต�กรอบของ WTO 
ท่ีกําหนดให�ธุรกิจขนส�งทางอากาศเป*นการค�าบริการประเภทหนึ่งท่ีรัฐภาคีจะต�องยอมรับให�มีการเปpดตลาด
เสรีและการเปpดเสรีนั้นจะต�องเพ่ิมมากข้ึนตามลําดับด�วย  

                                                           

  42
โปรดดู บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548.  
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  2.2.1.1 คุณสมบัติของผู;เข;าสู&ตลาด  

    ธุรกิจสายการบินเป*นธุรกิจประเภทหนึ่งท่ีมีความสําคัญต�อเศรษฐกิจ สังคมและ
ความปลอดภัยของประเทศและถูกจัดให�เป*นกิจการสาธารณูปโภคท่ีรัฐมีภารกิจท่ีต�องหาจัดบริการ
สาธารณะ4346(Public Service) สนองตอบต�อประโยชน'ส�วนรวม ให�บริการท่ีสมเหตุสมผล สมํ่าเสมอและ
ปลอดภัย4447ดังนั้น การปล�อยให�บุคคลใดเข�ามาเป*นผู�ประกอบการโดยเสรีจึงเป*นไปไม�ได� รัฐต�องมีการ
ตรวจสอบท้ังคุณสมบัติและการให�บริการของผู�ประกอบการอย�างเข�มงวด สําหรับประเทศไทย ไม�ว�าสาย
การบินของรัฐหรือสายการบินเอกชนก็ต�องถูกควบคุมให�อยู�ภายใต�ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 โดย
ถือเอาประกาศฯ เป*นกฎหมายท่ีใช�ควบคุมกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภคท่ีกระทบถึงความปลอดภัย
และความผาสุกของประชาชน โดยกําหนด ห�ามมิให�ผู�ใดประกอบกิจการเดินอากาศ เว�นแต�จะได�รับอนุญาต
หรือได�รับสัมปทานจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคม  

    ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ให�ธุรกิจการเดินอากาศเป*นกิจการ
สาธารณูปโภค เคยส�งผลให�การประกอบธุรกิจสายการบินเป*นธุรกิจท่ีถูกผูกขาดโดยรัฐ แม�ว�าต�อมาจะมี
ปoจจัยหลายประการท่ีทําให�มีการผ�อนคลายกฎระเบียบต�างๆ มากข้ึน ก็ยังคงทําให�ธุรกิจสายการบินไม�
สามารถเปpดเสรีได�อย�างแท�จริง เพราะการเข�าสู�ตลาดสายการบินยังคงอยู�ภายใต�ดุลพินิจของรัฐ โดย
คณะกรรมการการบินพลเรือนได�มีการกําหนดคุณสมบัติและหลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตในการ
ประกอบกิจการเดินอากาศ ลงวันท่ี 1 กรกฏาคม พ.ศ. 2551 คุณสมบัติท่ีผู�ประกอบการจะขออนุญาต
ประกอบกิจการเดินอากาศ เพ่ือเป*นแนวทางปฏิบัติ4548 ดังนี้ 

    1. มีสภาพบุคคลเป*นนิติบุคคล 

2. ทุนจดทะเบียน ต�องมีทุนจดทะเบียนท่ีชําระเต็มแล�วต�องไม�ต่ํากว�าท่ีกําหนด 

    3. กรรมสิทธิ์ในส�วนสาระสําคัญหรือจํานวนหุ�นท่ีถือ ตามมาตรา 31 แห�งพระราช 
บัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บัญญัติไว�ดังนี้ 

                                                           

  43
บริการสาธารณะแบ�งออกเป*น 2 ประเภท ได�แก� 

1. กิจการที่จัดทําข้ึนเพ่ือคุ�มครองประชาชน หรือบริการสาธารณะที่สนองความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย'สิน ได�แก� การ 
รักษาความสงบเรียบร�อยของประชาชนภายในประเทศ การปeองกันประเทศ และการสงวนรักษาสาธารณสมบัติของแผ�นดิน กิจการนี้รัฐ
ถือเป*นหน�าที่ที่ต�องเข�าจัดทําเอง เพ่ือรักษาความปลอดภัยของประเทศ ไม�อาจมอบให�เอกชนเข�าจัดการทําได� 

2. กิจการที่จัดทําข้ึนเพ่ือบํารุงส�งเสริมหรือ บริการสาธารณะที่สนองความสะดวกสบายในชีวิต กิจการประเภทนี้ ได�แก�  
กิจการสาธารณูปโภคต�างๆ เช�น การไฟฟeา การประปา การคมนาคม เป*นต�น กิจการประเภทนี้ รัฐจะเข�าทําเองหรือ มอบหมายให�เอกชน
จัดการได�ภายใต�การควบคุมดูแลจากรัฐ 
 โปรดดู นันทวัฒน' บารมานันท', มาตรฐานใหม&ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย, 2554. 
  44

ทศพร ลีพ่ึงธรรม, การเข�าสู�ตลาดในประเทศไทยของผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศ, (วิทยานิพนธ'ปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร' มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร', 2540), หน�า 24. 
  45

สมชาย พิพุธวัฒน', เอกสารประกอบการเรียนกฎหมายและระเบียบการบินพลเรือน, สาขาการจัดการด�านธุรกิจการบิน 
คณะอุตสาหกรรมท�องเที่ยวและบริการ มหาวิทยาลัยรังสิต, หน�า 146-147. 
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   “ผู�ซ่ึงขอจดทะเบียนอากาศยานจะเป*นบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ตามต�องมี
สัญชาติไทยถ�าเป*นห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ต�องจดทะเบียนตามกฎหมายไทย 
มีสํานักงานใหญ�ของห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทต้ังอยู�ในราชอาณาจักร และ 

    (1) ในกรณีท่ีเป*นห�างหุ�นส�วนสามัญ ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดต�องมีสัญชาติไทย 

    (2) ในกรณีท่ีเป*นห�างหุ�นส�วนจํากัด ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดซ่ึงต�องรับผิดร�วมกัน 
โดยไม�จํากัดจํานวนต�องมีสัญชาติไทยและทุนของห�างหุ�นส�วนนั้นไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ต�องเป*นของบุคคล
ธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

    (3) ในกรณีท่ีเป*นบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด บริษัทนั้นต�องไม�มีหุ�นชนิด
ออกให�แก�ผู�ถือ กรรมการส�วนมากต�องมีสัญชาติไทย และหุ�นไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมดต�องเป*น
ของบุคคลประเภทต�อไปนี้แต�ละประเภทโดยลําพัง หรือหลายประเภทรวมกัน 

    (ก) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

    (ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 

    (ค) บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดซ่ึงกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล ถือ
หุ�นอยู�ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 

    (ง) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาถือหุ�นอยู�ไม�น�อยกว�า
ร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 

    (จ) นิติบุคคลอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 

    ถ�าเป*นสมาคมต�องจดทะเบียนตามกฎหมายไทย มีสํานักงานใหญ�ของสมาคม
ต้ังอยู�ในราชอาณาจักร และข�อบังคับของสมาคมนั้นได�รับอนุมัติจากคณะกรรมการการบินพลเรือนแล�ว” 

    4. การควบคุมอันแท�จริง โดยการกําหนดคุณสมบัติของกรรมการ ท่ีให�กรรมการ
เกินก่ึงหนึ่งต�องมีสัญชาติไทย 

    5. อากาศยานท่ีใช�ในการประกอบการ ในกรณีเครื่องยนต'เดียวทํารับขนผู�โดยสาร
ต�องทําตามเง่ือนไขท่ีกําหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

    จากข�างต�น แสดงให�เห็นว�าประเทศไทยถือหลัก กรรมสิทธิ์ในส�วนสาระสําคัญ 
จากเดิมท่ีกําหนดให�ผู�มีสัญชาติไทยตามมาตรา 31 ถือหุ�นในสายการบินอัตราร�อยละ 70 จนกระท่ังป2 พ.ศ. 
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2542 ได�มีการเปลี่ยนแปลงการกําหนดในอัตราร�อยละ 514649เพ่ือให�ผู�มีสัญชาติไทยเป*นผู�ถือหุ�นรายใหญ�ใน
สายการบิน แต�ท้ังนี้ การควบคุมท่ีแท�จริงนั้น ผู�ถือหุ�นหรือเป*นหุ�นส�วนต�างด�าวต้ังแต�ก่ึงหนึ่งโดยไม�คํานึงถึง
จํานวนทุนและหลักกรรมการข�างมากหรือหุ�นส�วนผู�จัดการต�องมีสัญชาติไทย4750ตามหลักเกณฑ'และวิธีการ
ขอจดทะเบียนอากาศยานท่ีกรมการบินพลเรือนกําหนด4851แต�ยังไม�มีเกณฑ'ท่ีจะดูอํานาจจัดการท่ีแท�จริง แต�
มีข�อสังเกตประการหนึ่ง คือ หลักเกณฑ'การขออนุญาตทําการค�าขายในการเดินอากาศต�องมีการขออนุญาต
ประกอบการตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 แต�ในเรื่องของการกําหนดราคากลับอยู�ภายใต�
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพราะปoจจุบันไม�ได�มีกฎหมายเฉพาะท่ีจะควบคุมการประกอบ
กิจการค�าขายในการเดินอากาศโดยตรง ดังนั้น ผู�ประกอบการจึงต�องปฏิบัติตามกฎหมายท้ังสองฉบับในการ
ประกอบกิจการเดินอากาศ ท้ังนี้ หลักเกณฑ'การพิจารณาอนุญาตให�ผู�ประกอบการใดเข�าสู�ตลาดหรือได�รับ
สัมปทานจากรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม ไม�มีการกําหนดวิธีปฏิบัติท่ีชัดเจน จึงได�มีการตรา
พระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 เพ่ือให�มี
แนวทางปฏิบัติ โดยเฉพาะโครงการท่ีมีการลงทุนหรือมีทรัพย'สินหนึ่งพันล�านบาทข้ึนไป4952 

    ในส�วนของสายการบินต�างประเทศท่ีต�องการเข�ามาให�บริการในประเทศไทย 
ต�องมีการขออนุญาตตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 285053และพระราชบัญญัติการ
ประกอบกิจการของคนต�างด�าว พ.ศ. 2542 ซ่ึงได�บัญญัตินิยามของคนต�างด�าวไว�ในมาตรา 4 ดังนี้ 

                                                           

  46
ราชกิจจานุเบกษา เล�ม 116/ตอนที่ 118 ก/หน�า 39/25 พฤศจิกายน 2542 แก�ไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 

10) พ.ศ. 2542 

     เหตุผลในการประกาศใช�พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ปoจจุบันรัฐบาลมีนโยบายที่จะแปสภาพรัฐวิสาหกิจให�เป*นองค'กร
ธุรกิจในรูปบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชจํากัดเพ่ือให�ภาคเอกชนได�เข�ามามีส�วนร�วมในการลงทุนและการบริหารจัดการในกิจการที่
รัฐวิสาหกิจดําเนินการอยู�อันจะทําให�การดําเนินการเป*นไปอย�างมีประสิทธิภาพและมีความคล�องตัวมากย่ิงข้ึนและเป*นการลดภาระในด�าน
งบประมาณของรัฐลงด�วย และในขณะเดียวกันจําเป*นต�องระดมเงินทุนจากต�างประเทศเพ่ือให�สอดคล�องกับสภาวะเศรษฐกิจของประเทศ
ไทยในปoจจุบัน สมควรแก�ไขเพ่ิมเติมคุณสมบัติของผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานตามกฎหมายว�าด�วยการเดินอากาศเสียใหม� โดยกําหนดให�
บริษัทมหาชนจํากัดมีคุณสมบัติที่จะจดทะเบียนอากาศยานได� และลดสัดส�วนการถือหุ�นของบุคคลซึ่งมีสัญชาติไทยในห�างหุ�นส�วนจํากัด 
บริษัทจํากัด และบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือให�สอดคล�องกับแนวทางดังกล�าว จึงจําเป*นต�องตราพระราชบัญญัตินี้. 
  47

บันทึกสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ือง  หลักเกณฑ'การนับสัดส�วนหุ�นต�างด�าวตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 และประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เร่ือง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ, 
เร่ืองเสร็จที่ 202/2551, มีนาคม 2551 รายละเอียดตามภาคผนวก ซ 
  48

โปรดดู ประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการค�าขาย
ในการเดินอากาศ รายละเอียดในภาคผนวก ง. 
  49

หมายเหตุท�ายพระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 :- เหตุผลในการ
ประกาศใช�พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ เนื่องจากกฎหมายว�าด�วยการให�สัมปทานหรือให�สิทธิแก�เอกชน หรือการร�วมทุนระหว�างรัฐกับ
เอกชนในปoจจุบัน ส�วนใหญ�จะกําหนดให�เป*นอํานาจการพิจารณาของบุคคลผู�เดียวหรือหน�วยงานเดียว และในเร่ืองสําคัญจะกําหนดให�
เป*นอํานาจของรัฐมนตรี ทําให�การพิจารณาอาจเป*นไปโดยไม�มีหลักเกณฑ'ที่แน�นอน โดยเฉพาะอย�างย่ิงการให�สัมปทานตามประกาศของ
คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 ส�วนใหญ�กฎหมายไม�ได�กําหนดวิธีปฏิบัติไว� ดังนั้น เพ่ือให�มีแนวทางการปฏิบัติ
และใช�บังคับแก�การให�สัมปทานหรือการร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ โดยเฉพาะโครงการที่มีการลงทุนหรือมีทรัพย'สินตั้งแต�
หนึ่งพันล�านบาทข้ึนไป สมควรให�มีกฎหมายว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ จึงจําเป*นต�องตรา
พระราชบัญญัตินี้ 
  50

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 28 บัญญัติว�า 
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    “คนต�างด�าว หมายความว�า 

    (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม�มีสัญชาติไทย 

(2) นิติบุคคลซ่ึงไม�ได�จดทะเบียนในประเทศไทย 

(3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังต�อไปนี้  

ก. นิติบุคคล ซ่ึงมีหุ�นอันเป*นทุนต้ังแต�ก่ึงหนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคล 
ตาม (1.) หรือ (2.) หรือนิติบุคคลตาม (1.) หรือ (2.) ลงทุนมีมูลค�าต้ังแต�ก่ึงหนึ่งของทุนท้ังหมดในนิติบุคคล
นั้น 

ข. ห�างหุ�นส�วนจํากัดหรือห�างหุ�นส�วนสามัญท่ีจดทะเบียน ซ่ึงหุ�นส�วนผู�จัดการ 
หรือผู�จัดการเป*นบุคคลตาม (1.) 

(4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมีหุ�นอันเป*นทุนต้ังแต�ก่ึงหนึ่งของ 
นิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมีมูลค�า
ต้ังแต�ก่ึงหนึ่งของทุนตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมีมูลค�าต้ังแต�
ก่ึงหนึ่งของทุนท้ังหมดในนิติบุคคลนั้น 

    เพ่ือประโยชน'แห�งคํานิยามนี้ ให�ถือว�าหุ�นของบริษัทจํากัดท่ีมีใบหุ�นชนิดออก
ให�แก�ผู�ถือเป*นของคนต�างด�าว เว�นแต�จะได�มีกฎกระทรวงกําหนดไว�เป*นอย�างอ่ืน” 

   หลักการของพระราชบัญญัติฉบับนี้  เป*นการท่ีรัฐอนุญาตให�คนต�างด�าวเข�ามา
ลงทุนเป*นเจ�าของกิจการหรือเข�ามาเป*นหุ�นส�วนในห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทหรือการถือหุ�นต้ังแต�ก่ึงหนึ่งข้ึนไป
ได� แต�ไม�อนุญาตให�คนต�างด�าวเหล�านั้นเข�ามาประกอบวิชาชีพหรือทํางาน ส�วนการจะอนุญาตให�ทํางาน
หรือไม�เพียงใด จะมีกฎหมายท่ีเก่ียวกับการทํางานของคนต�างด�าวหรือกฎหมายควบคุมการประกอบวิชาชีพ
นั้นๆ บังคับใช�อยู�แล�ว นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการประกอบกิจการของคนต�างด�าว พ.ศ. 2542 ได�บัญญัติ
ชัดเจนว�า ถ�ากฎหมายอ่ืนกําหนดในเรื่องการประกอบธุรกิจของคนต�าวด�าวไว�อย�างไรโดยเฉพาะ ก็ให�บังคับ
ใช�ตามกฎหมายดังกล�าว และไม�ให�นําพระราชบัญญัตินี้มาบังคับใช�ในส�วนท่ีมีกฎหมายอ่ืนบังคับไว� ตามท่ี
บัญญัติไว�ในมาตรา 13 แห�งพระราชบัญญัติดังกล�าว5154 

    ในส�วนพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีการบัญญัติบังคับให�ผู�ขอจด
ทะเบียนอากาศยานไม�ว�าจะเป*นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลต�องมีสัญชาติไทยต�องถือหุ�นในสายการบินนั้น 
ไม�ตํ่ากว�าร�อยละ 51 ซ่ึงกิจการเดินอากาศถูกกําหนดไว�ในบัญชีท่ีสอง หมวด 1 ธุรกิจท่ีเก่ียวกับความ

                                                                                                                                                                               

  “ห�ามมิให�อากาศยานต�างประเทศบินผ�านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักร เว�นแต�จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว�าง
ประเทศหรือได�รับอนุญาตเป*นหนังสือจากรัฐมนตรี” 
  51

พระราชบัญญัติการประกอบกิจการของคนต�างด�าว พ.ศ. 2542 มาตรา 13 บัญญัติว�า 
     “ในกรณีที่มีกฎหมายอ่ืนกําหนดเร่ืองการถือหุ�น การเป*นหุ�นส�วนหรือการลงทุนของคนต�างด�าว การอนุญาตหรือการห�ามคน
ต�างด�าวในการประกอบธุรกิจบางประเภทหรือกําหนดหลักเกณฑ'เก่ียวกับการประกอบธุรกิจของคนต�างด�าวไว�เป*นประการใด ให�ใช�บังคับ
ตามกฎหมายดังกล�าวและมิให�นําความในพระราชบัญญัตินี้ไปใช�บังคับในส�วนที่มีกฎหมายอ่ืนกําหนดไว�เป*นการเฉพาะแล�ว” 
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ปลอดภัยหรือความม่ันคงของประเทศ ว�าเป*นการขนส�งทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศในประเทศ รวมถึง
กิจการการบินในประเทศ ซ่ึงมาตรา 8 (2) บัญญัติ “ห�ามมิให�คนต�างด�าวประกอบธุรกิจท่ีเก่ียวข�องกับความ
ปลอดภัย หรือความม่ันคงของประเทศ ธุรกิจท่ีมีผลกระทบต�อศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณีและหัตถกรรม
พ้ืนบ�าน หรือธุรกิจท่ีมีผลกระทบต�อทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งแวดล�อม ตามท่ีกําหนดไว�ในบัญชีท่ีสอง เว�น
แต�จะได�รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี” 

    อย�างไรก็ตาม แม�ว�าผู�ขออนุญาตจะมีคุณสมบัติตามท่ีกฎหมายกําหนด แต�ผู�ขอ
อนุญาตประกอบกิจการเดินอากาศยังต�องผ�านดุลพินิจพิจารณาการเข�าสู�ตลาดของรัฐมนตรีว�าการกระทรวง
คมนาคมด�วย แม�การใช�ดุลพินิจจะมิได�มีการกําหนดหลักเกณฑ'ท่ีชัดเจน แต�ในทางปฏิบัติจะพิจารณาตาม
กฎเกณฑ'5255 ดังต�อไปนี้ 

    1.  นโยบายการบินพาณิชย'ของประเทศในขณะขออนุญาตประกอบกิจการ 
2. คุณสมบัติของผู�ขออนุญาต ดังท่ีกล�าวข�างต�น 
3. การจัดสรรเส�นทางการบิน 
4. การพักใช� เพิกถอนใบอนุญาตหรือใบสมควรเดินอากาศ ในกรณีไม�ปฏิบัติ 

ตามเง่ือนไขท่ีกําหนดหรือกรณีท่ีคุณสมบัติไม�เป*นไปตามหลักเกณฑ'ท่ีกําหนด  
5. การร�วมทุนระหว�างรัฐบาลและเอกชน 
6. การคุ�มครองสิทธิผู�โดยสาร เช�น การรับผิดชอบในกรณีปฏิเสธการขนส�ง 

การยกเลิกเท่ียวบิน หรือการบินล�าช�า เป*นต�น 

  2.2.1.2 ข้ันตอนการประกอบกิจการเดินอากาศ 

    ผู�ขออนุญาตต�องยื่นเป*นคําร�องขอต�อรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม ผ�าน
กรมการบินพลเรือน แล�วกรมการบินพลเรือนจะส�งคําร�องดังกล�าวต�อกระทรวงคมนาคม หากผู�ขออนุญาตมี
คุณสมบัติตามหลักเกณฑ'ท่ีการพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ตามท่ีได�
ออกประกาศฯ เรื่องคุณสมบัติและหลักเกณฑ'การขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ท่ี
ประกาศ ณ วันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ.25515356ซ่ึงกําหนดหัวข�อในการพิจารณาอนุญาตให�ประกอบกิจการ
ค�าขายในการเดินอากาศ ได�แก� ทุนจดทะเบียนท่ีชําระแล�ว หุ�น กรรมการบริษัท แผนการดําเนินการอากาศ
ยาน การประกันภัย และความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน เม่ือผู�ประกอบการนั้นได�รับใบอนุญาตจาก
กรมการบินพลเรือนแล�ว ผู�ประกอบการมีหน�าท่ีจะต�องปฏิบัติตามประกาศ คําสั่ง ข�อกําหนด และเง่ือนไข
ต�างๆ ท่ีรัฐกําหนด และกรณีท่ีผู�ประกอบการนั้นต�องการออกจากการประกอบการจะต�องปฏิบัติตาม
เง่ือนไขท่ีรัฐบาลกําหนดด�วยเช�นกัน ถ�าสายการบินมีคุณสมบัติครบถ�วนตามท่ีกําหนดและมีการออก
ใบอนุญาตการจดทะเบียน สายการบินก็จะให�บริการในแต�ละเส�นทางท่ีได�รับสิทธิการบิน โดยมี Airport 

                                                           

  52
สมชาย พิพุธวัฒน', เอกสารประกอบการเรียนกฎหมายและระเบียบการบินพลเรือน, สาขาการจัดการด�านธุรกิจการบิน 

คณะอุตสาหกรรมท�องเที่ยวและบริการ มหาวิทยาลัยรังสิต, หน�า 142. 
  53

โปรดดู ประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการค�าขาย
ในการเดินอากาศ ตามรายละเอียดในภาคผนวก ง. 
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Code*57หรือรหัสสนามบินของแต�ละสนามบินท่ีให�บริการ เช�น สนามบินสุรรณภูมิท่ีใช�รหัส VTBS ซ่ึงเป*น
รหัสท่ีกําหนดโดยองค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศหรือ ICAO และรหัส BKK ท่ีกําหนดโดย IATA 
และมีรหัสสายการบิน  Airline Code**58 เช�น การบินไทยใช� TG, แอร'เอเชียใช� FD เป*นต�น เพ่ือเป*นรหัส
แสดงสายการบินในการออกต๋ัวโดยสารหรือใน Boarding Pass***59 ตามท่ี “สมาคมขนส�งทางอากาศ
ระหว�างประเทศ”หรือ IATA (International Air Transport Association) เป*นผู�กําหนดให�เพ่ือจําแนก
รายชื่อสายการบินและเพ่ือให�ทราบว�าสายการบินท่ีให�บริการคือสายการบินใด ซ่ึงหลังจากท่ีได�รับอนุญาต
ให�ประกอบธุรกิจสายการบินแล�ว ก็ต�องขออนุญาตต�อกรมการบินพลเรือนในการอนุมัติเส�นทาง โดยแต�ละ
สายการบินต�องกําหนดเส�นทางให�บริการพร�อมกับแผนการบินท่ีจะให�บริการในแต�ละเส�นทางต�อสัปดาห'  

   ผู�ประกอบการต�องนําอากาศยานนั้นไปจดทะเบียนอากาศยาน ตามหมวด 3 
สัญชาติของอากาศยาน  

    ข�อ 17 “เม่ืออากาศยานได�จดทะเบียนในรัฐใด อากาศยานก็จะได�สัญชาติเป*น
ของรัฐนั้น”5460 

    ข�อ 18 “อากาศยานลําหนึ่งจะสามารถจดทะเบียนโดยถูกต�องสมบูรณ'ในรัฐ
มากกว�าหนึ่งรัฐไม�ได� แต�อาจเปลี่ยนการจดทะเบียนจากรัฐหนึ่งไปอีกรัฐหนึ่งได�”5561 

    ข�อ 19 “การจดทะเบียนหรือการโอนทะเบียนของอากาศยานในรัฐผู�ทําสัญญา
ใดๆ จะต�องกระทําตามกฎหมายและข�อบังคับของรัฐนั้น”5662 

                                                           

  *
Airport Code หรือรหัสสนามบิน แต�ละสนามบินจะมีรหัสนามบินเป*นของตัวเอง ซึ่งแต�ละสนามบินจะต�องใช�ไม�ซ้ํากัน รหัส

สนามบินจะประกอบด�วยตัวอักษรภาษาอังกฤษ 3 ตัว ออกให�โดย International Standard Organization (ISO) ซึ่งตั้งอยู�ที่กรุงเจนีวา 
ประเทศสวิสเซอร'แลนด' รหัสสนามบินจะใช�ในการจองตั๋วเคร่ืองบิน, ติดปeายกระเป�าเดินทาง, และการสื่อสารของวิทยุสื่อสารการบิน 
โดยทั่วไปเมืองที่มีสนามบินเพียงสนามบินเดียวจะใช�ชื่อสนามบินเป*นชื่อเดียวกันกับชื่อเมืองนั้นๆ แต�ในกรณีที่ภายใน 1 เมืองมีมากกว�า 1 
สนามบิน แต�ละสนามบินก็จะมีชื่อสนามบินและรหัสสนามบินเป*นของตนเอง และต�องไม�ซ้ํากัน  
  **

Airline Code หรือรหัสสายการบินซึ่งแต�ละสายการบินจะมีรหัสสายการบินซึ่งจะไม�ซ้ํากัน ประกอบด�วยตัวอักษร
ภาษาอังกฤษ หรือตัวเลข 2 ตัว รหัสสายการบินจะต�องขอจาก IATA (International Air Transport Association)  

  
***

Boarding Pass เป*นบัตรข้ึนเคร่ืองบินซึ่งจะได�หลังจากที่ผู�โดยสารทําการ Check-in แล�ว บัตรนี้จะแสดงรายละเอียดในการ
ข้ึนเคร่ืองบิน เช�น สถานที่ปลายทาง, ประตูข้ึนเคร่ืองบิน (Gate), เวลาข้ึนเคร่ือง (Boarding time), แถวที่นั่ง และที่นั่งของผู�โดยสารคน
นั้นๆ 
  54

Chapter III Nationality of Aircraft, Article 17 Nationality of Aircraft 
  “Nationality of aircraft Aircraft have the nationality of the State in which they are registered. 
    อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 25. 
  55

Chapter III Nationality of Aircraft, Article 18 Dual registration. 
   “An aircraft cannot be validly registered in more than one State, butits registration may be changed from 
one State to another.” 
  56

Chapter III Nationality of Aircraft, Article 19 National laws governing registration 

  “The registration or transfer of registration of aircraft in any contracting State shall be made in accordance 
with its law and regulations.” 



26 
 

    และข�อ 20 “อากาศยานทุกลําท่ีประกอบการเดินอากาศระหว�างประเทศจะต�อง
มีเครื่องหมายสัญชาติและการจดทะเบียนอันเหมาะสมสําหรับอากาศยานนั้น”5763  

    ในประเทศไทยนั้น กฎหมายบังคับว�าผู�ขอจดทะเบียนจะต�องเป*นเจ�าของอากาศ
ยานท่ีจดทะเบียนนั้น โดยได�รับอนุมัติจากรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมให�มีการจดทะเบียนได� ตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 305864ท่ีกําหนดให�ผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานต�องเป*น
บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลสัญชาติไทยและเป*นเจ�าของอากาศยานท่ีขอจดทะเบียนหรือถ�ามิได�เป*นเจ�าของ
ต�องเป*นผู�มีสิทธิครอบครองอากาศยานท่ีจดทะเบียนและได�รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให�จดทะเบียนได� แต�
ต�องมีหลักฐานมาแสดงกรรมสิทธิ์มาแสดงต�อพนักงานเจ�าหน�าท่ี โดยให�ผู�ขออนุญาตประกอบกิจการ
เดินอากาศขอจดทะเบียนสัญชาติอากาศยานพร�อมกับขอใบสมควรเดินอากาศจากกรมการบินพลเรือน5965

โดยบังคับให�สายการบินใดท่ีจะมาทําการบินจะต�องได�รับการตรวจสอบจากเจ�าหน�าท่ีของรัฐ เม่ือเจ�าหน�าท่ี
ของรัฐ เห็นว�า อากาศยานนั้นสมควรจึงออกใบสมควรเดินอากาศให� โดยยึดหลักเกณฑ'ในการตรวจสอบ
สภาพอากาศยานจากองค'กรการบินระหว�างประเทศหรือ ICAO 

   2.2.1.3 อัตราค&าโดยสารและค&าระวาง 

   โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ตามมาตรา 156066 ให�อํานาจ
คณะกรรมการการบินพลเรือนพิจารณาในการกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�า
ระวางสําหรับอากาศยานขนส�ง ซ่ึงแต�เดิมมาตรา 20 บัญญัติไว�ว�า  

                                                           

  57
Chapter III Nationality of Aircraft, Article 20 Display of marks 

  “Every aircraft engaged in international air navigation shall bear its appropriate nationality and registration 
marks.” 

   อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 26. 
  58

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 30 บัญญัติว�า 
 “ภายใต�บังคับมาตรา 31 ผู�ซึ่งขอจดทะเบียนอากาศยานตามความในพระราชบัญญัตินี้ได� ต�องเป*นเจ�าของอากาศยานที่จด
ทะเบียนหรือถ�ามิได�เป*นเจ�าของต�องเป*นผู�มีสิทธิครอบครองอากาศยานที่ขอจดทะเบียนและได�รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให�จดทะเบียนได�  
  การขอจดทะเบียนและการรับจดทะเบียนอากาศยาน ให�เป*นไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวง” 

  59
ตามหมวด 4 ความสมควรเดินอากาศ ที่กําหนดหลักเกณฑ'เร่ืองการรับรองความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน โดยมี

กฎกระทรวง ฉบับที่  34 (พ.ศ. 2536) ออกตามความในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497. 
  60

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 15 บัญญัติว�า 
  “ให�คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจหน�าที่ตามที่ระบุไว�ในพระราชบัญญัตินี้และในเร่ืองต�อไปนี้ 
   (1) กําหนดนโยบายและพิจารณาอนุมัติแผนอํานวยความสะดวก แผนรักษาความปลอดภัย และแผนนิรภัยในการ
บินพลเรือนแห�งชาติ รวมทั้งแผนแม�บทการจัดตั้งสนามบินพาณิชย'ของประเทศ 

(2) รับปรึกษาและให�คําแนะนําเก่ียวกับการบินพลเรือนแก�รัฐมนตรี 
(3) พิจารณากําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�งตามมาตรา 20 
(4) พิจารณากําหนดอัตราและเงื่อนไขการเรียกเก็บค�าบริการ ค�าภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดในสนามบินอนุญาต

ซึ่งให�บริการแก�สาธารณะตามมาตรา 56 ซึ่งต�องไม�เกินอัตราที่กําหนดในกฎกระทรวง 
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   “อากาศยานขนส�งต�อง เ ก็บค�าโดยสารและค� าระวาง ตามพิกัดอัตรา ท่ี
คณะกรรมการการบินพลเรือนอนุมัติ”  

   ดังนั้น สายการบินสามารถกําหนดราคาค�าโดยสารและค�าระวางได�เอง โดยมีหลัก
คือ ต�องมีการแสดงกําไร สภาพของการบริการ การไม�เลือกปฏิบัติต�อการกําหนดประเภทผู�โดยสารและการ
แข�งขันท่ีเป*นธรรม สําหรับเท่ียวบินภายในประเทศของไทยอาจให�สายการบินกําหนดพิกัดอัตราการขนส�ง 
(Load Factor) ได� แต�ต�องเสมอภาคกัน และได�รับอนุมัติจากรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมหรือ
คณะกรรมการการบินพลเรือนและถ�ามีการเปลี่ยนแปลงจะต�องรายงาน ตามหลักการท่ีว�า การเก็บค�า
โดยสารและค�าระวางต�องเป*นธรรม เสมอภาค และไม�เอาเปรียบผู�บริโภค  

   ต�อมา ได�มีการแก�ไขมาตรา 20 แห�งพระราชบัญญัติดังกล�าวอีกครั้งหนึ่ง โดย
วางอํานาจในการกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการกําหนดราคาให�แก�คณะกรรมการการบินพลเรือนและให�
อิสระแก�สายการบินท่ีจะกําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าระวางเอง ภายใต�อัตราข้ันสูงท่ีรัฐมนตรีว�าการ
กระทรวงคมนาคมกําหนดไว�ในกฎกระทรวง ซ่ึงได�บัญญัติไว�ว�า 

    “การขนส�งทางอากาศ เพ่ือการพาณิชย'เป*นบริการสาธารณะ 

   การเก็บค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�งให�คณะกรรมการการ
บินพลเรือนกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของผู�ประกอบการอากาศยาน
ขนส�ง ซ่ึงต�องไม�เกินอัตราท่ีกฎหมายกําหนดในกฎกระทรวง ท้ังนี้โดยแยกประเภทของบริการขนส�งทาง
อากาศตามความเหมาะสม 
   การเก็บค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�งระหว�างประเทศให�
เป*นไปตามท่ีกําหนดในความตกลงระหว�างประเทศว�าด�วยการเดินอากาศ แล�วแต�กรณี” 

    อัตราค�าธรรมเนียมตามกฎหมายว�าด�วยการเดินอากาศมีสองรูปแบบ คือ 
ค�าธรรมเนียมในรูปแบบภาษีและค�าธรรมเนียมในรูปแบบบริการ ดังนั้น จึงมีการกําหนดให�การกําหนดใน
ส�วนของค�าธรรมเนียมในรูปแบบอัตราภาษีให�เป*นอํานาจของรัฐมนตรีท่ีจะออกกฎกระทรวง และส�วนของ
อํานาจในการกําหนด “อัตราข้ันสูง” สําหรับอัตราค�าธรรมเนียมท่ีมีลักษณะเป*นค�าบริการ เป*นอํานาจของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ท่ีจะต�องกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณอัตราค�าโดยสารและค�าระวาง
ตามความเหมาะสม แต�ต�องไม�เกินท่ีกําหนดในกฎกระทรวง  

    ปoจจุบันอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�ง
เฉพาะเส�นทางบินภายในประเทศท่ีรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมกําหนด มีดังต�อไปนี้ 

1. อัตราค�าโดยสาร ให�ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�งเรียกเก็บตามระยะทาง 
ในอัตราไม�เกินร�อยละ 30 บาทต�อหนึ่งกิโลเมตร 
                                                                                                                                                                               

(5) พิจารณากําหนดเงื่อนไขการเรียกเก็บและอนุมัติอัตราค�าบริการ เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศซึ่ง
ให�บริการแก�สาธารณะตามมาตรา 57 
   (6) ออกข�อบังคับตามพระราชบัญญัตินี้และตามอนุสัญญาข�อบังคับนั้น เมื่อได�รับอนุมัติจากรัฐมนตรีและประกาศ
ในราชกิจจานุเบกษาแล�ว” 
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2. อัตราค�าระวาง ให�ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�งเรียกเก็บตามน้ําหนัก 
สินค�าอัตราไม�เกิน 50 บาทต�อหนึ่งกิโลกรัม ในกรณีท่ีค�าระวางตามน้ําหนักสินค�าตํ่ากว�าค�าระวางข้ันตํ่าต�อ
หนึ่งใบตราส�ง (Minimum Charge) ให�เรียกเก็บค�าระวางข้ันตํ่าต�อหนึ่งใบตราส�งสินค�าในอัตราไม�เกิน 500 
บาทต�อหนึ่งใบตราส�งสินค�า6167 

    ตามมาตรา 20 ท่ีให�กําหนดค�าโดยสารและค�าระวางของอากาศยานขนส�งต�อง
เหมาะสมและเป*นธรรมแก�ผู�ให�บริการและผู�ใช�บริการ เนื่องจากรัฐเห็นว�า ควรเปpดโอกาสให�ผู�ประกอบการ
สามารถเรียกเก็บอัตราค�าโดยสารและค�าระวางได�อย�างอิสระในจํานวนท่ีเหมาะสมกับสภาวการณ' มีความ
ยืดหยุ�น สามารถพิจารณาตามความเปลี่ยนแปลงของค�าเงินต�างประเทศและความผันผวนของราคาน้ํามัน 
แต�ต�องอยู�ภายใต�การควบคุมของคณะกรรมการการบินพลเรือน และต�องสะท�อนค�าใช�จ�ายท่ีแท�จริงของสาย
การบิน แต�การกําหนดอัตราข้ันสูง ก็พบว�ายังไม�สอดคล�องกับการแข�งขันในปoจจุบัน เนื่องจากสายการบิน
ต�างๆ พยายามลดค�าใช�จ�ายในการให�บริการและลดอัตราค�าโดยสารและค�าระวาง เพ่ือดึงดูดใจผู�ใช�บริการ 
ดังนั้น การท่ีแต�ละสายการบินกําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าระวางตํ่า แม�จะเป*นประโยชน'แก�ผู�ใช�บริการ 
แต�ในทางกลับกัน ก็สามารถทําลายการแข�งขันและเป*นอุปสรรคในการเข�าสู�ตลาด (Barrier to entry) ของ
สายการบินใหม�ได�เช�นกัน ดังนั้น ในสภาวะท่ีสายการบินต�างพยายามกําหนดราคาในอัตราตํ่า การกําหนด
อัตราข้ันสูงอาจไม�สามารถใช�ควบคุมอัตราค�าโดยสารและค�าระวางให�เหมาะสมได�  

   2.2.1.4 เส;นทางการบิน  

  เส�นทางท่ีให�บริการหรือ “Air Route” หมายถึง เส�นทางท่ีเปpดให�บริการของสาย
การบินหนึ่งๆ โดยกําหนดจุดต�นทางและปลายทาง และจุดแวะรับส�งผู�โดยสารหรือสินค�าท่ีแน�นอนของแต�
ละเท่ียวบินนั้นๆ แบ�งออกเป*น “เส�นทางการบินภายในประเทศ” (Domestic Route) และ “เส�นทางการ
บินระหว�างประเทศ” (International Route)6268อยู�ภายใต�การจัดระเบียบและมาตรฐานเดียวกันท่ัวโลก
ของสมาคมขนส�งทางอากาศระหว�างประเทศ (IATA) ซ่ึงเป*นสมาคมท่ีจัดต้ังข้ึนโดยสายการบินต�างๆ ท่ัวโลก 
สําหรับประเทศไทย ได�มีประกาศของกระทรวงคมนาคมท่ีกําหนด หลักเกณฑ'สําหรับการให�บริการเส�นทาง
บินภายในประเทศ6369โดยให�ผู�ท่ีประสงค'จะขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ในเส�นทาง
บินหลักท่ีไม�ใช�เส�นทางสายย�อย จะต�องมีการเสนอการให�บริการในเส�นทางบินสายย�อยอย�างน�อยหนึ่ง
เส�นทางด�วยความถ่ีไม�น�อยกว�า 3 เท่ียวต�อสัปดาห' ท้ังนี้ การให�บริการดังกล�าวอาจเป*นการให�บริการด�วย
ตนเองหรือโดยการใช�เท่ียวบินร�วม*70 (Code share) กับสายการบินอ่ืน ภายใต�ความร�วมมือประเภทการ
ประกันท่ีนั่งข้ันตํ่า (Block seat) ไม�น�อยกว�าร�อยละ 10 ของจํานวนท่ีนั่งต�อเท่ียวบินก็ได� แต�ในกรณีมี
เหตุผลความจําเป*นหรือเพ่ือประโยชน'สาธารณะ กระทรวงคมนาคมอาจพิจารณากําหนดความถ่ี 

                                                           

  61
โปรดดู ราชกิจจานุเบกษา เล�ม 128 ตอนที่ 8 ก ลงวันที่ 11 กุมภาพันธ' 2554 หน�าที่ 1 รายละเอียดตาม ภาคผนวก ข. 

  62
บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 54-55. 

  63
โปรดดู ประกาศของกระทรวงคมนาคมเร่ือง หลักเกณฑ'สําหรับการให�บริการเส�นทางบินภายในประเทศ ฉบับที่ 2 ลงวันที่ 

24 มิถุนายน 2551 รายละเอียดตามภาคผนวก จ  และประกาศฯ ฉบับ 3 ลงวันที่ 8 มิถุนายน 2553 รายละเอียดตามภาคผนวก ฉ. 
  *

Code Share หมายถึง การให�บริการร�วมกันของสายการบิน เป*นการใช�เคร่ืองบินร�วมกันระหว�างสายการบิน วิธีการนี้จะเป*น
การขยายเส�นทางการบิน และความถ่ีของเคร่ืองบินที่ออกเดินทาง และเป*นการอํานวยความสะดวกแก�ผู�โดยสารในการเดินทางในกรณีที่
สายการบินที่ผู�โดยสารต�องการเดินทางไม�ได�บริการในบางเส�นทาง ส�วนใหญ�จะมี Code sharing ระหว�างสายการบินที่เป*นพันธมิตรกัน 
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(Frequency) ในการบินได�ตามความเหมาะสม เพ่ือให�ไม�เกิดปoญหาขาดแคลนการให�บริการในเส�นทางย�อย
ท่ีจะส�งผลกระทบต�อผู�ใช�บริการท่ีต�องการเดินทางทางอากาศ  

  2.2.2 ผลจากการเปcดเสรีการบินภายในประเทศ 

   ผลท่ีเกิดข้ึนจากการเปpดเสรี คือ การแข�งขันในธุรกิจสายการบินในประเทศไทยเพ่ิมมากข้ึน
อย�างมาก เนื่องมาจากการท่ีสายการบินเอกชนของไทยเข�ามาให�บริการในเส�นทางเดียวกันได� ส�งผลให�แต�
ละสายการบินต�องพัฒนาศักยภาพของตนเองให�สามารถแข�งขันกับสายการบินอ่ืนได� และสายการบิน
พยายามหากลยุทธ'การขายในรูปแบบต�างๆ เพ่ือจูงใจให�ประชาชนเลือกใช�บริการสายการบินของตนและ
แย�งส�วนแบ�งตลาด (Market Share) นอกจากนี้ การเปpดเสรีการบินภายในประเทศ ทําให�ตลาดสายการบิน
ของไทยขยายตัวมากข้ึน อีกท้ัง ส�งเสริมกิจการอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข�องให�ขยายตัวมากข้ึนไปด�วย เช�น ธุรกิจ
ท�องเท่ียว รวมถึงระบบเศรษฐกิจในการทําการค�าขาย จะเห็นได�ว�า การเปpดเสรีการบินภายในประเทศส�งผล
ดีโดยรวมต�อทุกฝ�าย 

  ส�วนผลจากการเปpดเสรีการบินภายในประเทศต�อการบินไทยหลักๆ คือ การบินไทยต�อง
แข�งขันกับสายการบินเอกชนอย�างหลีกเลี่ยงไม�ได� จากเดิมท่ีการบินไทยไม�มีคู�แข�ง แต�เม่ือเปpดเสรีการบิน
ภายในประเทศ รัฐได�เปpดโอกาสให�เอกชนเข�ามาให�บริการโดยไม�จํากัดเส�นทางภายในประเทศ ทําให�แข�งขัน
ในเส�นทางภายในประเทศเพ่ิมมากข้ึน แต�ผลกระทบอย�างสําคัญคือ การเข�ามาประกอบกิจการของสายการ
บินต�นทุนตํ่า ส�งผลให�การบินไทยจากท่ีเคยมีส�วนแบ�งตลาดสูงท่ีสุด ท้ังในเส�นทางภายในประเทศและ
ระหว�างประเทศ ปoจจุบันส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยลดอย�างอย�างชัดเจน โดยเฉพาะส�วนแบ�งตลาดใน
ประเทศท่ีลดลงเกินก่ึงหนึ่ง เพราะผู�ใช�บริการหันมาให�ความสนใจใช�บริการสายการบินต�นทุนตํ่าเพราะราคา
ประหยัด ในขณะท่ีค�าโดยสารและค�าระวางของการบินไทยราคาค�อนข�างสูง ความนิยมท่ีจะเดินทางโดยการ
บินไทยลดลง และการเปpดเสรีการบินจึงทําให�ผู�ใช�บริการมีทางเลือกเพ่ิมมากข้ึน 

  2.2.3 ส&วนแบ&งตลาดสายการบินของไทย 

  ส�วนแบ�งตลาดสายการบินของไทยเปลี่ยนแปลงไปอย�างชัดเจน เม่ือรัฐมีนโยบายเปpดเสรี
การบินภายในประเทศ ส�งผลให�การบินไทยจากท่ีเคยผูกขาดการให�บริการในบางเส�นทางมีส�วนแบ�งตลาด
ลดลงอย�างเห็นได�ชัด ซ่ึงการคํานวณส�วนแบ�งตลาดสายการบินสามารถคํานวณแยกเป*น 2 ประเภท คือ 
ส�วนแบ�งตลาดท่ีคํานวณจากการให�บริการของสายการบินและส�วนแบ�งตลาดจากปริมาณผู�โดยสารท่ี
โดยสารจริง 

   2.2.3.1 ส&วนแบ&งตลาดสายการบินภายในประเทศ 

    เดิม เส�นทางภายในประเทศ รัฐได�สงวนเส�นทางหลักท่ีได�รับความนิยมให�แก�การ
บินไทยสามารถทําการบินได�เพียงสายการบินเดียวและห�ามสายการบินเอกชนอ่ืนบินทับเส�นทางท่ีการบิน
ไทยให�บริการ ทําให�การบินไทยในขณะนั้นเป*นสายการบินท่ีมีส�วนแบ�งตลาดสูงสุดท้ังตลาดเส�นทาง
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ภายในประเทศและเส�นทางระหว�างประเทศท่ีการบินไทยก็มีคู�แข�งทางธุรกิจท่ีน�อยมาก แต�เม่ือมีการเปpดเสรี
การบินภายในประเทศในป2 พ.ศ. 2544 ท่ีรัฐเปpดโอกาสให�สายการบินเอกชนอ่ืนๆ ของไทยเข�ามาประกอบ
กิจการแข�งขันกับการบินไทยได� จึงมีการบินทับเส�นทางให�บริการของการบินไทย การแข�งขันระหว�างการ
บินไทยกับสายการบินเอกชนจึงหลีกเลี่ยงไม�ได�อีกต�อไป ส�งผลให�ส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยลดลงอย�าง
ต�อเนื่อง จากเดิมก�อนมีการเปpดเสรีภายในประเทศ การบินไทยมีส�วนแบ�งตลาดสูงกว�าร�อยละ 80 ในขณะท่ี
สายการบินอ่ืนมีส�วนแบ�งตลาดเฉลี่ยในส�วนท่ีเหลือ แต�มีเม่ือการเปpดเสรีการบินภายในประเทศแล�ว ส�งผลให�
การบินไทยมีส�วนแบ�งตลาดโดยประมาณเพียงร�อยละ 34.5 เนื่องจากการบินไทยถูกแย�งส�วนแบ�งตลาดจาก
สายการบินเอกชน โดยเฉพาะสายการบินต�นทุนตํ่าท่ีได�รับความนิยมมากในปoจจุบัน แม�ตลาดสายการบิน
ของไทยจะขยายตัวมากข้ึน แต�เป*นการขยายตัวและครองตลาดของสายการบินต�นทุนตํ่าแทน  ยกตัวอย�าง
เช�น สายการบินไทยแอร'เอเชียท่ีมีอัตราค�าโดยสารท่ีตํ่าจึงได�รับความนิยมจากผู�ใช�บริการจํานวนมาก ส�งผล
ให�สายการบินไทยแอร'เอเชีย เป*นสายการบินท่ีมีส�วนแบ�งตลาดถึงร�อยละ 24.6 ดังนั้น การบินไทยจึง
พยายามสร�างกลยุทธ'ใหม� โดยการเปpดให�บริการสายการบินนกแอร'และการบินไทยสไมล' เพ่ือแย�งส�วนแบ�ง
ตลาดภายในประเทศคืน 

    ในปoจจุบัน เม่ือการบินไทยเปpดให�บริการสายการบินไทยสไมล' ซ่ึงถือเป*นสายการ
บินในนิติบุคคลเดียวกับการบินไทย การคํานวณส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยต�อไปจึงต�องนับส�วนแบ�ง
ตลาดของสายการบินไทยสไมล'รวมเข�าไปด�วย แต�ในส�วนของสายการบินนกแอร'ท่ีเป*นสายการบินย�อยของ
การบินไทย ในการนับส�วนแบ�งตลาดของสายการบินนกแอร'นั้นยังมีความคิดเห็นแบ�งออกเป*นสองฝ�าย โดย
ฝ�ายนักกฎหมายสมัยใหม�เห็นว�า ในเม่ือการบินไทยเป*นบริษัทแม�ของสายการบินนกแอร' ก็ให�พิจารณา
พฤติการณ'ในการดําเนินธุรกิจท่ีการบินไทยให�ความช�วยเหลือด�วย การคํานวณส�วนแบ�งตลาดของสายการ
บินนกแอร'จึงต�องคํานวณรวมกับการบินไทย แม�ว�าท้ังสองสายการบินเป*นคนละนิติบุคคลกันก็ตาม แต�ใน
ส�วนของนักกฎหมายสมัยเก�าท่ีตีความกฎหมายโดยเคร�งครัดมีความเห็นว�า แม�การบินไทยและสายการบิน
นกแอร'จะดําเนินกิจการบางอย�างร�วมกัน แต�ก็เป*นคนละนิติบุคคลกัน ดังนั้น การคํานวณส�วนแบ�งตลาดท้ัง
สองสายการบินจะต�องคํานวณแยกต�างหากจากกัน ดังแผนภาพต�อไปนี้6471 
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ส�วนแบ�งตลาดทั้งเส�นทางภายในประเทศและเส�นทางระหว�างประเทศ จากรายงานประจําป2 2554 ของบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน) [ออนไลน']. แหล�งที่มา  http://thai.listedcompany.com/misc/ar/20120404-THAI-AR2011-EN.pdf ทั้งนี้ การ
คํานวณส�วนแบ�งตลาด อาจคํานวณได�จากการให�บริการของสายการบินที่สามารถให�บริการได�ในป2นั้นๆ หรือคํานวณจากปริมาณผู�โดยสาร
ที่ได�ใช�บริการจริง แต�ทั้งนี้ แหล�งที่มาของข�อมูลมิได�ระบุชัดว�าส�วนแบ�งตลาดดังกล�าว เป*นส�วนแบ�งตลาดจากปริมาณการให�บริการหรื
อปริมาณผู�โดยสาร 
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ภาพท่ี 2 ส&วนแบ&งตลาดสายการบินในเส;นทางภายในประเทศ 

 

   2.2.3.2 ส&วนแบ&งตลาดสายการบินเส;นทางระหว&างประเทศ 

   เดิม การบินไทยถูกเลือกให�เป*นสายการบินท่ีกําหนด (Designated airline) 
เพียงสายการบินเดียวของไทยท่ีได�รับสิทธิการบินในเส�นทางระหว�างประเทศ จึงทําให�ส�วนแบ�งตลาดใน
เส�นทางระหว�างประเทศของการบินไทยสูงเกินร�อยละ 40 แต�เม่ือมีการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ 
ส�งผลให�สายการบินเอกชนต�างๆ ขออนุญาตให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศ ซ่ึงบางเส�นทางก็ทับซ�อน
กับเส�นทางท่ีการบินไทยให�บริการ ส�งผลให�ส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยในการให�บริการเส�นทางระหว�าง
ประเทศลดลงเล็กน�อยในบางเส�นทาง (ร�อยละ 32.9 ของจํานวนเท่ียวบินระหว�างประเทศท่ีใช�บริการ ณ ท�า
อากาศยานนานาชาติของไทย) ท่ีการบินไทยได�รับผลกระทบในการให�บริการเส�นทางระหว�างประเทศไม�
มาก เนื่องจากการให�บริการส�วนใหญ�ของการบินไทยเป*นการให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศและการ
บินไทยก็ได�รับการยอมรับอย�างมากในต�างประเทศ  รายได�ส�วนใหญ�ของการบินไทยจึงมาจากการให�บริการ
ในเส�นทางระหว�างประเทศมากกว�าให�บริการภายในประเทศ ในขณะท่ีสายการบินเอกชนท่ีขออนุญาตเข�า
มาให�บริการนั้น ส�วนมากจะขอให�บริการในเส�นทางภายในประเทศเป*นหลัก มีขอให�บริการเส�นทางระหว�าง
ประเทศบ�างในบางสายการบิน เช�น สายการบินนกแอร' เป*นต�น ดังนั้น นโยบายการเปpดเสรีการบินของไทย
จึงไม�ได�ส�งผลกระทบต�อส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยในการให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศมากนัก 
ดังแผนภาพต�อไปนี้ 
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ภาพท่ี 3 ส&วนแบ&งตลาดสายการบินในเส;นทางระหว&างประเทศ 

 

   เหตุผลหนึ่งท่ีทําให�การบินไทยมีส�วนแบ�งตลาดท่ีค�อนข�างสูงในเส�นทางระหว�างประเทศ ก็
เนื่องจากการบินไทยได�เข�าร�วมก�อต้ังกลุ�มพันธมิตรสายการบิน “Star Alliance” จึงทําให�การบินไทยเป*น
สายการบินท่ีได�รับการยอมรับในระดับนานาชาติมากข้ึน ซ่ึงการเข�าร�วมกลุ�มพันธมิตรสายการบินในปoจจุบัน
นับว�าได�รับความนิยมมาก เพราะสายการบินต�างๆ เชื่อว�าการเข�าร�วมกลุ�มพันธมิตรจะเป*นการช�วยเหลือซ่ึง
กันและกันระหว�างสมาชิกได� แต�จะเกิดการแข�งขันกันเองแต�ก็ถือว�าเป*นประโยชน'มากกว�า 

2.3 ประเภทของการกํากับดูแลการบินพลเรือน 

 เม่ือรัฐบาลมีความประสงค'ท่ีจะควบคุมธุรกิจสายการบินแล�ว รัฐต�องมีการวางแผนหรือหลักเกณฑ'
ท่ีจะบังคับใช�แก�สายการบินให�ปฏิบัติตามเพ่ือให�บรรลุวัตถุประสงค' ซ่ึงสามารถแบ�งหลักเกณฑ'การควบคุม
ของรัฐได� ดังต�อไปนี้6572 

  2.3.1 การกํากับดูแลด;านเศรษฐกิจ (Economic Regulation)  

จากท่ีกล�าวข�างต�นว�า กิจการค�าขายในการเดินอากาศเป*นกิจการค�าขายท่ีกระทบถึงความ
ปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน รัฐจึงมีหลักเกณฑ'ท่ีใช�ควบคุมสายการบินเพ่ือประโยชน'ในทาง
เศรษฐกิจต�อไป ดังนี้ ประการแรก เพ่ือปeองกันการแข�งขันท่ีเกินความจําเป*น เพราะการแข�งขันในธุรกิจสาย
การบินหากมีมากเกินไปก็ยากต�อการควบคุม ประการท่ีสอง รัฐต�องกําหนดมาตรฐานในการดําเนินงานแก�
สายการบิน รวมท้ังมาตรฐานในการบริการ ประการท่ีสาม เพ่ือการให�บริการท่ีเชื่อถือได� โดยท่ีรัฐต�องจัดให�
มีการแข�งขันท่ีเหมาะสม ท้ังเส�นทางการบิน ตารางการบิน การให�ความช�วยเหลือด�านการบินจากรัฐ 
ประการท่ีสี่ รัฐต�องควบคุมให�มีการกําหนดราคาท่ีสมเหตุสมผล เพ่ือประโยชน'ของผู�ใช�บริการ ไม�ใช�เกิดการ
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บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548, หน�า 312-316. 
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เอาเปรียบโดยผู�ใช�บริการ และไม�ปล�อยให�สายการบินต�างๆ มีการแข�งขันโดยมิชอบด�วยกฎหมาย ไม�ปล�อย
ให�มีการตัดราคาระหว�างสายการบิน ประการท่ีห�า เพ่ือปeองกันการเลือกปฏิบัติ เนื่องจากการให�บริการ
เดินอากาศ เป*นการให�บริการท่ีเป*นบริการสาธารณูปโภค ดังนั้น รัฐต�องควบคุมมิให�สายการบินกําหนด
ราคาท่ีแตกต�างกัน อันเนื่องมาจากการเลือกปฏิบัติ และให�ทุกคนมีสิทธิในการได�รับสิทธิท่ีเท�าเทียมกัน 
ประการท่ีหก เพ่ือให�เกิดเสถียรภาพทางการเงินและการคลัง เพ่ือให�เกิดความน�าเชื่อถือและให�เกิดความ
ม่ันคงในการดําเนินกิจการ ประการสุดท�าย รัฐต�องจัดการให�มีการประสานงานกับการขนส�งประเภทอ่ืน 
เพ่ือให�เกิดการขนส�งอย�างมีประสิทธิภาพ อันเป*นการลดต�นทุนและจัดระบบการขนส�งให�มีประสิทธิภาพ  

โดยประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
ได�ให�อํานาจแก�องค'กรต�างๆ ในส�วนของการกํากับดูแลทางเศรษฐกิจ ดังนี้ 

1. กระทรวงคมนาคม โดยให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม เป*นผู�มีหน�าท่ีรักษาการ 
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ตามมาตรา 6 ท่ีบัญญัติไว�ว�า 

   “ให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้และให�มีอํานาจ
แต�งต้ังพนักงานเจ�าหน�าท่ีกับมีอํานาจออกกฎกระทรวงในเรื่องดังต�อไปนี้ 

   (1) กําหนดค�าธรรมเนียม ไม�เกินอัตราท�ายพระราชบัญญัตินี้ 

   (2) กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�งตาม
มาตรา 20 

   (3) กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าบริการในสนามบินอนุญาตซ่ึงให�บริการแก�สาธารณะตาม
มาตรา 56 (2) และ (3) 

   (4) ยกเว�นค�าธรรมเนียมตาม (1) ค�าโดยสารหรือค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�งตาม
มาตรา 20 ค�าบริการ ค�าภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตามมาตรา 56 หรือค�าบริการเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศตามมาตรา 57 

   (5) กําหนดกิจการอ่ืนเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  

   กฎกระทรวงนั้น เม่ือได�ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล�ว ให�ใช�บังคับได�” 

2. คณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงมีองค'คณะประกอบไปด�วย รัฐมนตรีว�าการ 
กระทรวงคมนาคม เป*นประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงคมนาคม ผู�บัญชาการทหารอากาศ และกรรมการ
อ่ืนอีก 7 คนซ่ึงคณะรัฐมนตรีแต�งต้ังเป*นกรรมการ และให�อธิบดีเป*นกรรมการและเลขานุการ ซ่ึงการดํารง
ตําแหน�งจะมีอยู�คราวละ 4 ป2 หน�าท่ีในการกํากับดูแลทางเศรษฐกิจท่ีสําคัญของคณะกรรมการการบินพล
เรือน ได�แก� การกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของสายการบิน ตามมาตรา 
20 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังท่ีได�ศึกษาข�างต�น นอกจากนี้คณะกรรมการการบิน
พลเรือนยังมีอํานาจพิจารณากําหนดอัตราและเง่ือนไขการเรียกเก็บค�าบริการ ค�าภาระ หรือเงินตอบแทน
อ่ืนใดในสนามบินอนุญาตซ่ึงให�บริการแก�สาธารณะตามมาตรา 56 ซ่ึงต�องไม�เกินอัตราท่ีกําหนดใน
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กฎกระทรวง และพิจารณากําหนดเง่ือนไขการเรียกเก็บและอนุมัติอัตราค�าบริการ เครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศซ่ึงให�บริการแก�สาธารณะตามมาตรา 57 

  2.3.2 การกํากับดูแลด;านอ่ืนๆ (Non-Economic Regulation)   

    2.3.2.1 การกํากับดูแลด;านความปลอดภัย (Safety Regulation)  

    ในธุรกิจสายการบิน รัฐจะให�ความสําคัญท้ังความปลอดภัยของประเทศและ 
ความปลอดภัยของประชาชนเป*นอันดับแรก โดยเห็นว�า การกํากับดูแลความปลอดภัยท่ีไม�มีประสิทธิภาพ
อาจก�อให�เกิดอุบัติเหตุท่ีส�งผลเสียหายต�อชีวิตและทรัพย'สินของผู�ใช�บริการเองหรือบุคคลท่ีสามภาคพ้ืนดิน
และส�งผลกระทบต�อภาพลักษณ'ของประเทศ รวมถึงสายการบินเองด�วย ดังนั้น เพ่ือให�สายการบินสร�าง
ความม่ันใจว�า เม่ือมีการใช�บริการสายการบินของเขาแล�วจะได�รับการบริการท่ีมีความปลอดภัย รัฐจึงมี
หน�าท่ีควบคุมโดยให�ผู�ประกอบการทุกรายจะต�องได�รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม 
เพ่ือให�การบริการของสายการบินทุกสายจะเป*นไปตามมาตรฐานท่ีกําหนดไว� และรัฐก็ต�องควบคุมผู�ผลิต
อากาศยานท่ีจะทําการบิน ให�ผลิตเครื่องบินท่ีมีความปลอดภัยสูงตามมาตรฐานท่ีกําหนดและมีเครื่องช�วยใน
การเดินทางบนอากาศยานอย�างมีประสิทธิภาพ อีกท้ัง ก�อนและหลังจากท่ีได�ให�บริการต�องมีการตรวจสอบ
สภาพอากาศยานตามระบบท่ีกําหนดไว�อย�างเป*นทางการว�าสมควรให�บริการเดินอากาศได� รวมถึงมีหน�าท่ี
ตรวจสอบและควบคุมการให�บริการในท�าอากาศยาน เพ่ือผู�ใช�บริการได�รับการบริการท่ีสะดวกสบายและมี
ความปลอดภัย พร�อมท้ังดําเนินการควบคุมจราจรทางอากาศ บริการข�าวสารการบิน และบริการเตือนภัย
เก่ียวกับสภาพอากาศและท่ีสําคัญรัฐต�องควบคุมธุรกิจการบินให�เป*นไปตามหลักเกณฑ'ท่ีได�กําหนดไว� ท้ัง
หลักเกณฑ'การบินภายในประเทศและระหว�างประเทศ เพ่ือให�เป*นไปตามมาตรฐานสากล โดยมอบอํานาจ
ต�างๆ ให�แก�องค'กรกํากับดูแล ดังต�อไปนี้    

1. กระทรวงคมนาคม โดยอํานาจของรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมเป*น 
ผู�แต�งต้ังให�ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติฉบับดังกล�าว ตามท่ีบัญญัติไว�ในมาตรา 4 วรรคท�าย ซ่ึงส�วนมากจะมี
การแต�งต้ังให�เป*นหน�าท่ีของคณะกรรมการการบินพลเรือนในการกํากับดูแลและรักษาความปลอดภัยในการ
เดินอากาศ6673 

2. คณะกรรมการการบินพลเรือน มีอํานาจในการกําหนดนโยบายและ 
พิจารณาอนุมัติแผนรักษาความปลอดภัย แผนนิรภัยในกิจกรรมการบินภายในรัฐ รวมถึงการกําหนดสิ่งท่ี
ต�องการ หน�าท่ี และความรับผิดชอบขององค'กรต�างๆ ของรัฐ อีกท้ังต�องมีการควบคุมและตรวจสอบ
กิจกรรมท้ังหมดท่ีเก่ียวข�องกับการบินพลเรือนในเรื่องของความปลอดภัยและจัดทําร�างแผนนิรภัยในการบิน
พลเรือนแห�งชาติให�ได�สัดส�วนกับกิจกรรมและความซับซ�อนของการบินพลเรือนในประเทศไทย มีนโยบาย
ตามท่ีกรมการบินพลเรือนกําหนดโดยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี ซ่ึงวัตถุประสงค' รายละเอียดและ
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 4 มีใจความสําคัญว�า 

  “ในพระราชบัญญัตินี้… เจ�าหน�าที่ผู�มีอํานาจ ในส�วนที่เก่ียวข�องกับประเทศไทย หมายความว�า ผู�ซึ่งรัฐมนตรีแต�งตั้งให�
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้” 
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เนื้อหาสาระของแผนครบถ�วน6774ในส�วนของการรักษาความปลอดภัยของธุรกิจสายการบิน (Safety 
Regulation) ของไทย มีการกํากับดูแลด�านความปลอดภัยในเรื่อง ดังต�อไปนี้ 

ก. การวางกฎเกณฑ'ด�านความปลอดภัย ตามท่ีองค'กรการบินพลเรือนระหว�าง 
ประเทศ ได�มีการวางกฎเกณฑ'ด�านความปลอดภัย ไว�ในมาตรฐานและข�อแนะนําอันพึงปฏิบัติระหว�าง
ประเทศ (International Standard and Recommend Practice) โดยจัดทําในรูปแบบภาคผนวกต�อท�าย
อนุสัญญาชิคาโก ปoจจุบันมีท้ังหมด 18 ฉบับ6875ครอบคลุมกิจกรรมการบินพลเรือนท้ังหมด ซ่ึงเป*นพันธกรณี
ท่ีรัฐภาคีแห�งอนุสัญญาจะต�องจัดทํากฎเกณฑ'ภายในประเทศในเรื่องของความปลอดภัยให�เป*นไปหรือไม�ตํ่า
กว�ามาตรฐานท่ีกําหนดไว� 

ข. การควบคุม ตรวจสอบ การดําเนินงานให�เป*นไปตามมาตรฐานด�านความ 
ปลอดภัย เช�น บุคลากรทางการบิน ผู�ดําเนินการเดินอากาศ สายการบิน ผู�ดําเนินงานสนามบิน และเครื่อง
อํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ เป*นต�น 

ค. การตรวจสอบคุณสมบัติของผู�ประจําหน�าท่ี เป*นการกํากับดูแลในด�านบุคคล 
ท่ีจะเข�ามาปฏิบัติหน�าท่ีเก่ียวกับกิจกรรมการบินพลเรือน โดยใช�วิธีการออกใบอนุญาต โดยรัฐจะวาง
กฎเกณฑ'และคุณสมบัติไว�และมีการทดสอบผู�ขออนุญาตว�ามีคุณสมบัติและมีความสามารถครบตามท่ี
กําหนดไว� เช�น นักบิน นายช�าง เป*นต�น 
                                                           

  67
ปpยะวรรณ ประมวลทรัพย' , รูปแบบที่เหมาะสมขององค'กรที่ทําหน�าที่กํากับดูแลการบินพลเรือนในประเทศไทย ,  

(วิทยานิพนธ'ปริญญามหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย, 2550), หน�า 31. 
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ปoจจุบัน องค'กรการบินพลเรือนหรือ ICAO ได�จัดทําภาคผนวก (Annex) ทั้งสิ้น 18 ฉบับ เป*นเร่ืองเก่ียวกับความปลอดภัย
ของการเดินอากาศ 16 ฉบับ และเร่ืองเก่ียวกับสิ่งแวดล�อม 1 ฉบับ และเร่ืองการรักษาความปลอดภัย 1 ฉบับ ดังนี้ 
  ภาคผนวก 1: ใบอนุญาตผู�ประจําหน�าที่ (Personnel Licensing) 
  ภาคผนวก 2: กฎจราจรทางอากาศ (Rules of the Air) 
  ภาคผนวก 3: การบริการด�านอุตุนิยมวิทยาการบินระหว�างประเทศ (Meteorological Service for International Air 
Navigation) 
  ภาคผนวก 4: แผนภูมิสําหรับการปฏิบัติการบิน (Aeronautical Charts)  
  ภาคผนวก 5: หน�วยสําหรับวัดที่ใช�ในการปฏิบัติการบินระหว�างภาคอากาศและภาคพ้ืนดิน (Units of Measurement to be 
Used in Air and Ground Operations) 
  ภาคผนวก 6: การปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Operation of Aircraft) 
  ภาคผนวก 7: เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนอากาศยาน (Aircraft Nationality and Registration Marks) 
  ภาคผนวก 8:ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน ( Airworthiness of Aircraft) 
  ภาคผนวก 9: การอํานวยความสะดวกในการขนส�งทางอากาศ (Facilitation) 
  ภาคผนวก 10:การสื่อสารการบิน (Aeronautical Telecommunications) 
  ภาคผนวก 11: การให�บริการการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services ) 
  ภาคผนวก 12: การค�นหาและช�วยเหลือ (Search and Rescue) 
  ภาคผนวก 13: การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ'  (Aircraft Accident and Incident Investigation ) 
  ภาคผนวก 14: สนามบิน (Aerodromes) 
  ภาคผนวก 15:การให�บริการข�าวและข�อมูลการบิน ( Aeronautical Information Services) 
  ภาคผนวก 16:การปeองกันสิ่งแวดล�อม  (Environmental Protection) 
  ภาคผนวก 17:การรักษาความปลอดภัย (Security) 
  ภาคผนวก 18:การขนส�งวัตถุอันตรายทางอากาศ (The Safe Transport of Dangerous Goods by Air) 
โปรดดู สัมพันธ' พงศ'ไทย, มาตรฐานความปลอดภัย เพ่ือความอุ�นใจในทุกเที่ยวบิน, 77th กรมการบินพลเรือน, 2553, หน�า 117. 
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ง. การวิจัย ศึกษา พัฒนาแนวทางและความร�วมมือของผู�ท่ีเก่ียวข�องกับความ 
ปลอดภัย เช�น การแลกเปลี่ยนข�อมูลข�าวสารและเทคโนโลยีการบินระหว�างประเทศ เพ่ือเป*นแนวทางใน
การพัฒนาการบินพลเรือนภายในประเทศตน 

จ. การบังคับใช�กฎหมายและมาตรการลงโทษ เป*นกระบวนการท่ีทําให�สามารถ 
ทําหน�าท่ีในการกํากับดูแลความปลอดภัยได�อย�างสมบูรณ' ดังนั้น ผู�ประกอบธุรกิจสายการบินต�างมีหน�าท่ีท่ี
จะต�องปฏิบัติตามมาตรฐานด�านความปลอดภัยข้ันตํ่าท่ีกรมการบินพลเรือนกําหนด และกรมการบินพล
เรือนมีสิทธิเพิกถอนใบสมควรเดินอากาศดําเนินการของผู�ประกอบการได�หากผู�ให�บริการไม�ปฏิบัติตาม
มาตรฐานท่ีกําหนด ซ่ึงพระราชบัญญัติดังกล�าวบังคับใช�แก� การเดินอากาศท่ีให�บริการสาธารณะ ในการ
กําหนดวิธีการรักษาความปลอดภัย หรือควบคุมการกระทําผิดท่ีได�กระทําข้ึนในอากาศยาน  

3. คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร ท่ีให� 
รัฐมนตรีมีอํานาจแต�งต้ังคณะกรรมการสอบสวนเพ่ือดําเนินการสอบสวนเรื่องใดๆ อันเก่ียวกับอุบัติเหตุของ
อากาศในราชอาณาจักร6976 

   เพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ให�พนักงาน
เจ�าหน�าท่ีมีอํานาจ 

   ก. เข�าในสถานท่ีใดๆ แห�งสนามบินอนุญาต ท่ีข้ึนลงชั่วคราวของอากาศยานหรือ
สถานท่ีตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

   ข. เข�าในโรงงานหรือสถานท่ีซ่ึงเป*นท่ีสร�าง ประกอบ ซ�อม หรือตรวจและถอด
ปรับอากาศยานหรือส�วนของอากาศยาน และตรวจสอบการเหล�านั้นตลอดถึงส�วนต�างๆ และแบบท่ีเก่ียวกับ
ส�วนเหล�านั้นในระหว�างเวลาทํางาน 

   ค. ข้ึนตรวจและค�นอากาศยานซ่ึงมีเหตุท่ีจะเชื่อว�า มีของต�องห�ามหรือต�องกํากัด
ตามพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนใด หรือของซ่ึงได�นําเข�าในหรือจะนําออกนอกราชอาณาจักร อันเป*น
การหลีกเลี่ยงภาษีศุลกากร 

   ง. ตรวจอากาศยานซ่ึงมีใบสําคัญสมควรเดินอากาศแล�วเป*นครั้งคราวตามท่ี
เห็นสมควร 

   จ. เข�าตรวจสถานท่ีเก็บอากาศยาน 
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 63 โปรดดูคําสั่งกระทรวงคมนาคมที่ 130/2554 เร่ือง แต�งตั้ง

คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร. 
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   ฉ. ยึดของต�องห�ามหรือต�องกํากัดตามพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนใดหรือ
ของซ่ึงได�นําเข�าในหรือจะนําออกนอกราชอาณาจักรอันเป*นการหลีกเลี่ยงภาษีศุลกากร ตามมาตรา 66 แห�ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

    นอกจากนี้ยังมี คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานเบาพิเศษใน
ราชอาณาจักร คณะอนุกรรมการท่ีแต�งต้ังตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 อธิบดีกรมการบิน
พลเรือน เป*นองค'กรผู�ใช�อํานาจตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 24977077 มีการพิจารณาออก
ใบรับรอง ใบสําคัญ และเป*นพนักงานเจ�าหน�าท่ีเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ และโดยเฉพาะอํานาจ
ตามมาตรา 5/2 และพนักงานเจ�าหน�าท่ี เป*นองค'กรท่ีมีอํานาจหน�าท่ีดําเนินการตามบทบัญญัติต�างๆ ท่ี
บัญญัติไว�ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และนโยบายของรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมมีผล
ในทางปฏิบัติในเรื่องต�างๆ 

    2.3.2.2 การกํากับดูแลด;านส่ิงแวดล;อม (Environment Regulation) 

    กรมการบินพลเรือนมีนโยบายในการกํากับดูแลด�านสิ่งแวดล�อม เพราะเห็นถึง
ความสําคัญด�านความปลอดภัยของชุมชนบริเวณใกล�เคียงสนามบินท่ีอาจได�รับผลกระทบจากการให�บริการ
และเพ่ือรักษาคุณภาพสิ่งแวดล�อม ภายใต�กรอบการกํากับดูแลการบินพลเรือน ท่ีองค'กรการบินพลเรือน
ระหว�างประเทศได�จัดทําภาคผนวกท่ี 16 เรื่องการปeองกันสิ่งแวดล�อม (Annex 16: Environment 
Protection) เนื่องจากผลกระทบทางสิ่งแวดล�อมท่ีเกิดจากการใช�อากาศยานและสนามบิน ไม�ว�าจะเป*น
มลพิษทางเสียงหรือมลพิษทางอากาศท่ีกระทบต�อความเป*นอยู�ของประชาชน และในฐานะท่ี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได�อนุวัติการตามอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�าง
ประเทศ จึงได�บัญญัติให�อํานาจแก�คณะกรรมการเทคนิค ในการออกประกาศในส�วนของการกําหนด
ส�วนประกอบอ่ืนของอากาศยานเป*นส�วนประกอบสําคัญของอากาศยาน อํานาจในการออกข�อกําหนดต�างๆ 
ท่ีเก่ียวข�องกับมาตรฐานความปลอดภัยของอากาศยาน รวมถึงมาตรฐานอากาศยานเก่ียวกับการคุ�มครอง
สิ่งแวดล�อม ตามมาตรา 34 (2) ท่ีบัญญัติว�า  

    “มาตรฐานอากาศยานให�เป*นไปตามท่ีกําหนดในข�อกําหนดในข�อกําหนดของ
คณะกรรมการเทคนิค โดยให�ประกอบด�วยมาตรฐาน ดังต�อไปนี้ 

    (2) มาตรฐานอากาศยานเก่ียวกับการคุ�มครองสิ่งแวดล�อม เช�น มาตรฐานมลพิษ
ทางเสียงหรือมาตรฐานมลพิษทางอากาศ” 

   เม่ือได�มีการตรวจสอบตามมาตรการปeองกันและแก�ไขผลกระทบสิ่งแวดล�อม 
ภายหลังการตรวจสอบต�องปฏิบัติตามมาตรการปeองกันท่ีได�วางไว� ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 ในบทบัญญัติในหมวด 6 สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยคํานึงถึง
ผลกระทบทางสิ่งแวดล�อมจากการจัดต้ังสนามบินและสิ่งอํานวยความสะดวก จึงได�มีการกําหนดมาตรฐาน
และการขออนุญาตจัดต้ังสนามบินและสิ่งอํานวยความสะดวก รวมถึงการเพิกถอนหรือสั่งพักใช�ใบอนุญาต 
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หากผู�ประกอบการไม�ปฏิบัติตามวิธีการหรือเง่ือนไขท่ีกําหนดและการใช�จ�ายเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล�อมจาก
การใช�สนามบิน ตามมาตรา 60/39 (5) ท่ีบัญญัติว�า 

    “ค�าบริการผู�โดยสารขาออกให�ใช�จ�ายได� เพ่ือการดังต�อไปนี้ 

    (5) การรักษาสิ่งแวดล�อมและลดมลพิษท่ีเกิดจากการใช�สนามบิน” 

   2.3.2.3 การกํากับดูแลด;านความม่ันคง (Security Regulation) 

    ด�วยเหตุท่ี การเดินอากาศเป*นบริการสาธารณูปโภคและมีจุดเกาะเก่ียวระหว�าง
ประเทศ จึงอาจก�อให�เกิดผลกระทบต�อความม่ันคงแห�งชาติและความสงบเรียบร�อยของส�วนรวม การใช�
อํานาจเหนือน�านฟeาจึงถือเป*นสิทธิของแต�ละรัฐท่ีจะมีอํานาจอธิปไตยเหนือน�านฟeานั้น ดังท่ีปรากฏใน
อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว�างประเทศ ตามมาตรา 1 ว�า “ทุกรัฐภาคีย�อมมีอํานาจอธิปไตยเหนือน�านฟeา
ของตนเองอย�างสมบูรณ'แต�เพียงผู�เดียว” ดังนั้น ในส�วนของการบินพลเรือน ความรับผิดชอบด�านความ
ม่ันคง ทําให�การปฏิบัติการทุกอย�างต�องเป*นไปตามกฎหมาย ท้ังพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
พระราชบัญญัติว�าด�วยการปฏิบัติต�ออากาศยานท่ีกระทําผิด พ.ศ. 2519 รวมท้ังกฎหมาย กฎ ข�อบังคับและ
ระเบียบอ่ืน ๆ ท่ีกําหนดไว� ไม�ว�าจะเป*นการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีอาจส�งผลกระทบต�ออธิปไตยเหนือ
น�านฟeา (Sovereignty over the airspace) และความม่ันคงของประเทศ (National Security) ท้ัง
ทางตรงและทางอ�อม 

    ในส�วนของการควบคุมจราจรทางอากาศ รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของ
คณะรัฐมนตรีมีอํานาจสั่งควบคุมการดําเนินงานสนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาตท่ีได�รับ
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเป*นการชั่วคราวได�ในการสั่งควบคุมการดําเนินงานสนามบิน
อนุญาตหรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาตตามมาตรา 63/23 รวมถึงมาตรา 60/32 ท่ีให�อํานาจแก�อธิบดีในการ
เพิกถอนใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะได�ในกรณีเม่ือมีความจําเป*นเพ่ือความม่ันคงของชาติ
และกรณีอ่ืนๆ และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ 2497 ได�บัญญัติให�ผู�ได�รับใบสําคัญจดทะเบียน
อากาศยานท่ีเป*นอากาศยานส�วนบุคคล โดยท่ีรัฐบาลเห็นสมควรให�เอกชนไม�ว�าจะเป*นบุคคลธรรมดาหรือ
นิติบุคคลสามารถใช�อากาศยานส�วนบุคคลได� ท้ังนี้ เพ่ือเป*นการส�งเสริมการพัฒนาการขนส�งทางอากาศและ
เป*นกําลังสํารองของประเทศท่ีอาจเรียกมาใช�ได�เม่ือมีความจําเป*น แต�การให�เอกชนสามารถใช�อากาศยาน
ส�วนบุคคลได�นั้น อาจมีผลกระทบไปถึงความม่ันคงและปลอดภัยของประเทศ จําเป*นจะต�องมีการควบคุม
อย�างเคร�งครัด7178ตามท่ีมีการแก�ไขพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ฉบับท่ี 9 พ.ศ. 2534 และได�มีการแก�ไข
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ ฉบับท่ี 12 พ.ศ. 2553 ท่ีกําหนดให�การนําอากาศยานทําการบินจะต�องมี
แผนการบินและส�งให�แก�หน�วยงานให�บริการจราจรทางอากาศ หน�วยงานของทหารหรือส�วนราชการอ่ืนท่ีมี
อํานาจหน�าท่ีในการให�บริการจราจรทางอากาศ ซ่ึงตามอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศ 
(Convention on International Civil Aviation) ท่ีประเทศไทยเป*นภาคี ก็ได�กําหนดหลักเกณฑ'ในเรื่อง
ดังกล�าวไว�ด�วย แต�ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ยังไม�มีบทบัญญัติท่ีกําหนดหลักเกณฑ'
เก่ียวกับการจัดทําแผนการบินและการปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศ ทําให�การตรวจสอบอากาศยานท่ี
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มาตรา 8 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ฉบับที่ 9 พ.ศ. 

2534. 
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บินเข�ามาในราชอาณาจักรในลักษณะท่ีเป*นภัยต�อความม่ันคงของประเทศหรือเป*นภัยต�อสาธารณะของ
เจ�าหน�าท่ีฝ�ายทหารไม�มีความชัดเจน สมควรเพ่ิมเติมหลักเกณฑ'ดังกล�าวให�เหมาะสมยิ่งข้ึน จึงจําเป*นต�อง
ตราพระราชบัญญัตินี้7279 

2.4 กฎหมายท่ีบังคับใช;แก&ธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 

 รัฐเห็นว�าธุรกิจการบินมีผลกระทบต�อความม่ันคงของรัฐ*80 และกระทบต�ออธิปไตยจึงมีความ
จําเป*นท่ีรัฐต�องเป*นผู�กํากับดูแล และเห็นว�าเป*นธุรกิจประเภทสาธารณูปโภคท่ีอาจกระทบต�อประชาชน 
ดังนั้น จึงมีการบังคับให�ทุกสายการบิน ไม�ว�าจะเป*นสายการบินของรัฐหรือสายการบินเอกชนต�องอยู�ภายใต�
บังคับของกฎหมาย ได�แก� ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ท่ีควบคุมกิจการค�าขายในการเดินอากาศ
และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท่ีบัญญัติครอบคลุมในเรื่องการเดินอากาศและส�วนท่ี
เก่ียวเนื่องกับการบินท้ังหมด (ท้ังนี้ไม�รวมถึงกฎหมายฉบับอ่ืน ซ่ึงเป*นกฎหมายการบินเฉพาะ แต�เป*น
กฎหมายทางอาญาและเก่ียวกับความม่ันคงของประเทศ**)81 

 2.4.1 การบังคับใช;ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58   

  วิทยานิพนธ'เล�มนี้ขอศึกษาถึงความเป*นมาของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 เฉพาะ
ในส�วนของธุรกิจสายการบิน ดังนี้ 

  2.4.1.1 ความเป�นมาของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 

    เดิม รัฐเห็นว�าธุรกิจสายการบินเป*นกิจการสาธารณูปโภคท่ีกระทบต�อความม่ันคง
และความปลอดภัย***82ของประชาชน กิจการขนส�งทางอากาศจึงถูกผูกขาดโดยรัฐ เพราะรัฐไม�อนุญาตให�
ผู�ใดประกอบธุรกิจดังกล�าวได� ในช�วงนั้น รัฐจึงใช�อํานาจภายใต� “พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอัน
อาจกระทบถึงความปลอดภัยและความผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2471” ในการควบคุมการเดินอากาศ 
ต�อมาแม�ว�าเอกชนจะมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะให�บริการเดินอากาศเองได� แต�รัฐก็ยังคงไม�อนุญาต จนกระท่ัง
รัฐเห็นว�าตนไม�สามารถให�บริการได�อย�างท่ัวถึง เพราะความต�องการเดินทางทางอากาศเพ่ิมข้ึนอย�าง
ต�อเนื่อง และรัฐไม�สามารถใช�สิทธิการบินจากการเจรจาระหว�างประเทศท่ีมีได�อย�างครบถ�วน ทําให�สูญเปล�า
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หมายเหตุท�ายแก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ฉบับที่ 12 พ.ศ. 2553. 

  *
แนวความคิดที่ว�าการขนส�งทางอากาศเป*นกิจการที่เก่ียวข�องกับความมั่นคงของรัฐนั้นอยู�บนพ้ืนฐานของหลักอํานาจอธิปไตย

ของรัฐ ที่ได�มีการรองรับไว�ในมาตรา 1 แห�งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่บัญญัติว�า  
 “รัฐภาคีรับรองว�าทุกรัฐมีอํานาจอธิปไตยโดยสมบูรณ'แต�ผู�เดียวในน�านฟeาเหนืออาณาเขตของตน”  
  ดังนั้น การจะบินผ�านหรือบินเข�าไปในอาณาเขตของรัฐใด จะต�องได�รับอนุญาตหรือได�รับความยินยอมจากรัฐนั้นเสียก�อน 
  **

พระราชบัญญัติว�าด�วยการปฏิบัติต�ออากาศยานที่ผิดกฎหมาย พ.ศ. 2519 และพระราชบัญญัติว�าด�วยความผิดบางประการ
ต�อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521 
  ***

ความมั่นคง หมายถึง การปeองกันการรุกรานจากศัตรูภายนอกประเทศ 
    ความปลอดภัย หมายถึง การปeองกันมิให�เกิดความเสี่ยงหรืออุบัติภัยต�างๆ ตลอดจนปeองกันไม�ให�เกิดความเสียหายต�อชีวิวิต
หรือทรัพย'สินของประชาชน 
      โปรดดู นันทวัฒน' บารมานันท', มาตรฐานใหม&ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย, 2554 (อ�างถึง
ใน  Jean-Marie Pontier, Les services publics (Paris: HACHETTE, 1996), Page 111-112). 
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หลายสิทธิ รัฐจึงจําเป*นต�องใช�อํานาจท่ีตนมีอยู�ตามกฎหมายยินยอมให�เอกชนท่ีมีความสามารถเข�าสู�ตลาด
ได� แต�การเปpดโอกาสให�เอกชนเข�ามาประกอบกิจการขณะนั้นเป*นไปในลักษณะท่ีรัฐให�เอกชนดําเนินกิจการ
แต�รัฐเป*นผู�ควบคุม (Controller State) และมีการประกาศใช�ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 แทนท่ี
พระราชบัญญัติดังกล�าว แต�หลักกฎหมายท่ีใช�ในการควบคุมการประกอบการค�าขายเดินอากาศยังคง
สาระสําคัญไว�เช�นเดิม คือ ประกาศข้ึนเพ่ือควบคุมกิจการสาธารณูปโภคท่ีจําเป*นแก�ประชาชน เพราะรัฐเห็น
ว�ากิจการสาธารณูปโภคมีความสําคัญและกระทบต�อส�วนรวม โดยมีรัฐมนตรีว�าการกระทรวงพาณิชย' 
รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการคลังและรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม เป*นผู�รักษาการตามกฎหมายและ
ประกาศฉบับนี้เป*นข้ันตอนหนึ่งในการเข�าสู�ตลาดหรือกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภคท่ีจะต�องปฏิบัติ
ตาม 

  2.4.1.2 ขอบเขตการบังคับใช;ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 

    ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ในส�วนท่ีเก่ียวข�องกับธุรกิจสายการบิน มี
สาระสําคัญดังต�อไปนี้ 

   “โดยท่ีคณะปฏิวัติพิจารณาเห็นว�า การควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความ
ปลอดภัย หรือผาสุกแห�งสาธารณชนอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอัน
กระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน และกฎหมายว�าด�วยการกําหนดกระทรวง เจ�าหน�าท่ี
รักษาการตามกฎหมายดังกล�าวสมควรปรับปรุงรวมเป*นกฎหมายฉบับเดียวกันเพ่ือความสะดวกในการ
ปฏิบัติ อนึ่ง ปรากฏว�าในขณะนี้ได�มีผู�ประกอบกิจการรับรองหรือรับซ้ือต๋ัวเงิน กิจการจัดหาเงินทุนเพ่ือ
บุคคลอ่ืนและกิจการซ้ือขายหรือแลกเปลี่ยนหลักทรัพย' รวมท้ังการเป*นตัวแทนหรือนายหน�าของกิจการ
ดังกล�าวมากยิ่งข้ึน และกิจการเหล�านี้มีลักษณะเป*นกิจการค�าขายซ่ึงกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกของประชาชนได� แต�กฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัย หรือ
ผาสุกแห�งสาธารณชนและกฎหมายว�าด�วยการกําหนดกระทรวงเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามกฎหมายดังกล�าวท่ี
ใช�อยู�ในปoจจุบัน ยังไม�มีบทบัญญัติควบคุมการประกอบกิจการดังกล�าวข�างต�น สมควรกําหนดการควบคุม
กิจการนั้นไว�ในกฎหมายท่ีปรับปรุงใหม�เสียด�วยในคราวเดียวกัน หัวหน�าคณะปฏิวัติจึงมีคําสั่งดังต�อไปนี้ 

    ข�อ 3 “กิจการดังต�อไปนี้ให�ถือว�าเป*นกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภค 

     (4) การเดินอากาศ” 

    ข�อ 4 “ห�ามมิให�บุคคลใดประกอบกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภค เว�นแต�จะ
ได�รับอนุญาตหรือได�รับสัมปทานจากรัฐมนตรี” 

    ข�อ 7 “ในการอนุญาตหรือให�สัมปทานตามข�อ 4 และข�อ 5 รัฐมนตรีจะ
กําหนดเง่ือนไขใด ๆ ตามท่ีเห็นว�าจําเป*นเพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว�ด�วยก็ได�  

    เง่ือนไขท่ีกําหนดตามวรรคหนึ่ง รัฐมนตรีจะแก�ไขเปลี่ยนแปลง หรือเพ่ิมเติมก็ได� 
แต�ต�องกําหนดระยะเวลาการใช�บังคับเง่ือนไขท่ีแก�ไข เปลี่ยนแปลงหรือเพ่ิมเติมตามท่ีรัฐมนตรีเห็นสมควร” 
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    ข�อ 9 “ให�กระทรวงคมนาคมมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการการรถไฟและ
การเดินอากาศ” 

    คณะกรรมการกฤษฎีการเคยวินิจฉัยเก่ียวกับคําว�า คําว�า “การควบคุมกิจการ
ค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยและความผาสุก”7383ซ่ึงมีการตีความโดยมุ�งควบคุมการดําเนินกิจการของ
บริษัทการบินของไทยเท�านั้น มิได�ควบคุมกิจการเดินอากาศของบริษัทต�างประเทศท่ีเข�ามาดําเนินกิจการ
ระหว�างประเทศ โดยใช�สิทธิบินผ�านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักรไทย เพราะการดําเนินการในรูปแบบ
ดังกล�าวไม�ถือว�าเป*นพาณิชย'หรืออุตสาหกรรมของไทย และไม�ควบคุมในส�วนของเอกชนท่ีเป*นนิติบุคคลจะ
ทําการบินส�วนบุคคล7484ซ่ึงไม�มีลักษณะเป*นการประกอบกิจการค�าขายจึงถือไม�ได�ว�าเป*นกิจการค�าขายตาม
ข�อ 3 ข�างต�น จึงไม�อาจนําประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 มาบังคับใช�ได�7585แต�อย�างไรก็ดี การ
เดินอากาศทุกประเภทต�องปฏิบัติตามมาตรา 16 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 24977686 

    เม่ือมีการประกาศใช�ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ก็เกิดปoญหาในเรื่อง
หลักเกณฑ'การพิจารณาอนุญาตท่ีไม�มีความแน�นอน ต�อมาจึงได�มีการประกาศใช�พระราชบัญญัติว�าด�วยการ
ให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 25357787 โดยมีสาระสําคัญดังต�อไปนี้ 

   เหตุผลในการประกาศใช�พระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือ
ดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 คือ “เนื่องจากกฎหมายว�าด�วยการให�สัมปทานหรือให�สิทธิแก�
เอกชน หรือการร�วมทุนระหว�างรัฐกับเอกชนในปoจจุบัน ส�วนใหญ�จะกําหนดให�เป*นอํานาจการพิจารณาของ

                                                           

  73
หนังสือสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเร่ือง  การตีความกฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน ที่ 4606/2505 ลงวันที่ 28 สิงหาคม 2505 รายละเอียดตามภาคผนวก ช. 
  74

สมชาย พิพุธวัฒน', เอกสารประกอบการเรียนกฎหมายและระเบียบการบินพลเรือน, สาขาการจัดการด�านธุรกิจการบิน 
คณะอุตสาหกรรมท�องเที่ยวและบริการ มหาวิทยาลัยรังสิต, หน�า 145. 
  75

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 143. 
  76

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 16 บัญญัติว�า 

  “ห�ามมิให�ผู�ใดนําอากาศยานทําการบิน เว�นแต�มีสิ่งเหล�านี้อยู�กับอากาศยานนั้น คือ 
   (1) ใบสําคัญการจดทะเบียน 
   (2) เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียน และแผ�นแสดงเคร่ืองหมายอากาศยาน 
   (3) ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ 
   (4) สมุดปูมเดินทาง 
   (5) ใบอนุญาตผู�ประจําหน�าที่แต�ละคน 
   (6) ใบอนุญาตเคร่ืองวิทยุสื่อสาร ถ�ามีเคร่ืองวิทยุสื่อสาร 
   (7) บัญชีแสดงรายชื่อผู�โดยสาร ในกรณีที่เป*นการบินระหว�างประเทศที่มีการบรรทุกผู�โดยสาร 
   (8) บัญชีแสดงรายการสินค�า ในกรณีที่เป*นการบินระหว�างประเทศที่มีการบรรทุกสินค�า 
   (9) สิ่งอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวงความ 
       ในมาตรานี้ ไม�ใช�บังคับแก� 
   (1) อากาศยานที่ทําการบินทดลองภายใต�เงื่อนไข ซึ่งพนักงานเจ�าหน�าที่กําหนด 
   (2) อากาศยานทหารต�างประเทศ 
   (3) อากาศยานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 
  77

จารุวรรณ เฮงตระกูล, แนวทางการใช�บังคับพระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ 
พ.ศ. 2535 [ออนไลน'], ตุลาคม 2551. แหล�งที่มา www.lawreform.com 
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บุคคลผู�เดียวหรือหน�วยงานเดียวและในเรื่องสําคัญจะกําหนดให�เป*นอํานาจของรัฐมนตรี ทําให�การพิจารณา
อาจเป*นไปโดยไม�มีหลักเกณฑ'ท่ีแน�นอน โดยเฉพาะอย�างยิ่งการให�สัมปทานตามประกาศของคณะปฏิวัติ 
ฉบับท่ี 58 ลงวันท่ี 26 มกราคม พ.ศ. 2515 ส�วนใหญ�กฎหมายไม�ได�กําหนดวิธีปฏิบัติไว� ดังนั้น เพ่ือให�มีแนว
ทางการปฏิบัติและใช�บังคับแก�การให�สัมปทานหรือการร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ โดยเฉพาะ
โครงการท่ีมีการลงทุนหรือมีทรัพย'สินต้ังแต�หนึ่งพันล�านบาทข้ึนไป สมควรให�มีกฎหมายว�าด�วยการให�
เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ จึงจําเป*นต�องตราพระราชบัญญัตินี้”7888 

    เจตนารมณ'สําคัญของพระราชบัญญัตินี้ ก็คือ กําหนดแนวทางการปฏิบัติในการ
พิจารณาให�สัมปทานของรัฐ หรือการให�สิทธิแก�เอกชน หรือการร�วมลงทุนระหว�างภาครัฐและเอกชน 
สําหรับโครงการท่ีมีการลงทุนหรือมีทรัพย'สินต้ังแต�หนึ่งพันล�านบาทข้ึนไป โดยกําหนดข้ันตอนต�าง ๆ ไว�และ
ให�คณะรัฐมนตรีเป*นผู�พิจารณาให�ความเห็นชอบในชั้นสุดท�าย ซ่ึงแต�เดิมนั้นอํานาจในเรื่องเหล�านี้เป*นอํานาจ
ของบุคคลคนเดียวหรือหน�วยงานเดียว หรือเป*นอํานาจของรัฐมนตรี และกฎหมายก็มักจะไม�ได�กําหนดวิธี
ปฏิบัติไว�ด�วย ดังนั้น โครงการใดท่ีให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการร�วมกับส�วนราชการ รัฐวิสาหกิจ 
และหน�วยงานต�าง ๆ ท้ังเอกชนท่ีลงนามในสัญญาก�อนและหลังจากพระราชบัญญัตติบังคับใช�ต�องปฏิบัติ
ตามกฎหมายนี้ด�วย 

    การร�วมงานหรือดําเนินการนั้น หมายถึง ร�วมลงทุนกับเอกชนไม�ว�าโดยวิธีใดหรือ
มอบหมายให�เอกชนลงทุนฝ�ายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือให�สัมปทาน หรือให�สิทธิไม�ว�าในลักษณะใด 
เป*นความหมายตามกฎหมายมีความหมายพิเศษท่ีมีขอบเขตกว�างจากความหมายท่ีเข�าใจโดยท่ัวไปเพราะ
มิได�มุ�งหมายถึงการร�วมลงทุนในลักษณะของการนําเงินหรือทรัพย'สินหรือแรงงานมาเป*นทุนในการประกอบ
การค�าธุรกิจแต�หมายความรวมไปถึงการมอบให�เอกชนลงทุนแต�ฝ�ายเดียวโดยมีการอนุญาตให�สัมปทาน 
หรือให�สิทธิไม�ว�าในลักษณะใด ๆ แก�เอกชนนั้นในการดําเนินการอย�างหนึ่งอย�างใด ดังนั้น การท่ีรัฐให�สิทธิ
บางประการแก�เอกชนไปเป*นส�วนหนึ่งในการดําเนินการจึงถือว�าเป*นกรณีท่ีอยู�ในความหมายของ“ร�วมงาน
หรือดําเนินการ”7989 

  2.4.2 การบังคับใช;พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

   2.4.2.1 ความเป�นมาของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

    พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาจากการอนุวัติการตาม “อนุสัญญา
ว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศ” (Convention on International Civil Aviation) หรือ 
“อนุสัญญาชิคาโก” ซ่ึงทําข้ึน ณ เมืองชิคาโก เม่ือวันท่ี 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) อนุสัญญา
ดังกล�าวเสมือนเป*นธรรมนูญการบินระหว�างประเทศ จากการท่ีรัฐบาลสหรัฐอเมริกาได�ส�งสาส'นไปยัง
ประเทศต�างๆ ท่ีเป*นพันธมิตรและเป*นกลางรวม 55 ประเทศ มาประชุมท่ีนครชิคาโก ปรากฏว�ามีผู�แทนจาก 
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หมายเหตุท�ายพระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 รายละเอียดตาม

ภาคผนวก ซ. 
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จารุวรรณ เฮงตระกูล, แนวทางการใช�บังคับพระราชบัญญัติว�าด�วยการให�เอกชนเข�าร�วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ 
พ.ศ. 2535 [ออนไลน'], ตุลาคม 2551. แหล�งที่มา www.lawreform.com 
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52 ประเทศเข�าร�วมประชุม8090โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีผลบังคับใช�เม่ือวันท่ี 25 
ธันวาคม พ.ศ. 2497 มีการแก�ไขเพ่ิมเติมรวม 9 ครั้ง มีบทบัญญัติท้ังสิ้น 11 หมวด 103 มาตรา8191 

  โดยเห็นว�าการพัฒนาด�านการบินพลเรือนของโลกก�าวหน�าไปอย�างมาก 
โดยเฉพาะด�านวิชาการ ประกอบกับจํานวนเครื่องบินภายในประเทศและท่ีบินเข�ามาในราชอาณาจักรมี
จํานวนเพ่ิมข้ึนหลายเท�าตัว  และเห็นว�าอากาศยานในปoจจุบันมีความสําคัญในการขนส�งและการ
ติดต�อสื่อสารระหว�างประเทศมากกว�าแต�ก�อน จึงจําเป*นต�องมีการควบคุมธุรกิจการเดินอากาศและ
การจราจรท่ีรัดกุมมากข้ึน จึงเป*นการสมควรท่ีจะปรับปรุงกฎหมายว�าด�วยการเดินอากาศเสียใหม�และ
เพ่ิมเติมบทบัญญัติให�มีคณะกรรมการการบินพลเรือนข้ึนคณะหนึ่งมีอํานาจออกบังคับตามพระราชบัญญัตินี้
ตามและภาคผนวกแห�งอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือน โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497*92

ได�กําหนดให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมเป*นผู�รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้  แทนท่ีเคยให�
รัฐมนตรีว�าการกระทรวงกลาโหมเป*นผู�รักษาการ8293และวางบทบัญญัติเก่ียวกับการจัดต้ังเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ เก่ียวกับอุบัติเหตุ และคุณสมบัติของเจ�าหน�าท่ี8394แต�มีข�อสังเกตประการหนึ่งว�า
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไม�มีบทบัญญัติว�าด�วยการรับขนส�งอากาศยาน อย�างเช�นตาม
พระราชบัญญัติเดิมก�อนมีการแก�ไขเพ่ิมเติม แต�ลักษณะสําคัญลักษณะหนึ่งของพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 คือ การท่ีให�มีคณะกรรมการการบินพลเรือนข้ึนคณะหนึ่ง ให�มีอํานาจหน�าท่ีรับ
ปรึกษา และให�คําแนะนําเก่ียวกับการบินพลเรือนแก�รัฐมนตรี ออกกฎข�อบังคับต�างๆ ตามพระราชบัญญัตินี้ 
และมีอํานาจในการกําหนดพิกัดอัตราค�าโดยสาร ค�าระวางของอากาศยานขนส�งและค�าบริการอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศด�วยความเห็นของรัฐมนตรี8495โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลบังคับจนถึงปoจจุบัน 
และมีการแก�ไขเพ่ิมเติมตามสภาพการณ'ท่ีเปลี่ยนแปลงไปนับสิบครั้ง8596ซ่ึงฉบับปoจจุบัน คือ พระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก�ไข (ฉบับท่ี 12) พ.ศ. 2553 ด�วยเหตุผลตามหมายเหตุท�ายพระราชบัญญัติ 
คือ โดยท่ีการนําอากาศยานทําการบินจะต�องมีแผนการบินและส�งให�แก�หน�วยงานให�บริการจราจรทาง
อากาศ หน�วยงานของทหาร หรือส�วนราชการอ่ืนท่ีมีอํานาจหน�าท่ีในการให�บริการจราจรทางอากาศ ซ่ึงตาม
อนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศ (Convention on International Civil Aviation) ท่ี
ประเทศไทยเป*นภาคี ก็ได�กําหนดหลักเกณฑ'ในเรื่องดังกล�าวไว�ด�วย แต�ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

                                                           

  80
ชลอ ว�องวัฒนาภิกุล, “กฎหมายอากาศ”, ภาควิชากฎหมายระหว�างประเทศ มหาวิทยาลัยรามคําแหง, (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพ'มหาวิทยาลัยรามคําแหง), กันยายน 2533, หน�า 5. 

  
81

สมชาย พิพุธวัฒน' , กฎหมายเ ก่ียวกับการเดินอากาศ [ออนไลน' ], ธันวาคม 2548. แหล�งที่มา 
http://www.aviation.go.th/Thailaw/ord_law.pdf 
  *

ประเทศไทยเคยมีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2465 ซึ่งถือได�ว�าเป*นพระราชบัญญัติการเดินอากาศฉบับแรกของไทย 
เนื่องจากประเทศไทยได�ให�สัตยาบันอนุสัญญานานาประเทศว�าด�วยการเดินอากาศหรืออนุสัญญาปารีส (The Paris Convention of 
1919) แต�ปoจจุบันอนุสัญญานี้สิ้นผลบังคับใช�แล�ว  
  82

ชลอ ว�องวัฒนาภิกุล, “กฎหมายอากาศ”, ภาควิชากฎหมายระหว�างประเทศ มหาวิทยาลัยรามคําแหง, กันยายน 2533, 
หน�า 11. 
  83

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 78. 
  84

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 81-83. 
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ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, ความรู�ทั่วไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว�างประเทศ , (กรุงเทพมหานคร: วิญ�ูชน, 2545), 
เมษายน 2545, หน�า 44. 
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พ.ศ.2497 ยังไม�มีบทบัญญัติท่ีกําหนดหลักเกณฑ'เก่ียวกับการจัดทําแผนการบินและการปฏิบัติตามกฎ
จราจรทางอากาศ ทําให�การตรวจสอบอากาศยานท่ีบินเข�ามาในราชอาณาจักรในลักษณะท่ีเป*นภัยต�อความ
ม่ันคงของประเทศหรือเป*นภัยต�อสาธารณะของเจ�าหน�าท่ีฝ�ายทหารท่ีไม�ชัดเจน สมควรเพ่ิมเติมหลักเกณฑ'
ดังกล�าวให�เหมาะสมยิ่งข้ึน จึงจําเป*นต�องตราพระราชบัญญัตินี้8697 

   2.4.2.2 ขอบเขตการบังคับใช;พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

    พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไม�ได�มีบทบัญญัติโดยตรงว�ามี
ขอบเขตการบังคับใช�แก�ธุรกิจสายการบินอย�างไร แต�เป*นการบัญญัติในทางตรงกันข�าม คือ ขอบเขตของ
การไม�บังคับใช�แก�การเดินอากาศบางประเภท ตามท่ีมาตรา 5 แห�งพระราชบัญญัติฯ ท่ีบัญญัติว�า 

   “พระราชบัญญัตินี้ไม�ใช�บังคับแก�การเดินอากาศในราชการทหาร ราชการตํารวจ 
ราชการศุลกากร และราชการอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง เว�นแต�การทําแผนการบินตามมาตรา 18/1 
และปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศตามมาตรา 18/2 และมาตรา 18/3 ให�เป*นไปตามท่ีกําหนดใน
พระราชบัญญัตินี้” 

    จากบทบัญญัติข�างต�นจะเห็นได�ว�า พระราชบัญญัตินี้มุ�งประสงค'ใช�บังคับแก�การ
เดินอากาศของพลเรือนหมายถึง เอกชนและราชการท่ีไม�ได�รับยกเว�น ซ่ึงข�อนี้ได�รับแนวความคิดมาจากข�อ 
3 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 19448798โดยอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศได�แบ�งประเภท
ของการใช�อากาศยานปฏิบัติการออกเป*นอากาศยานพลเรือนและอากาศยานราชการ**8ในภาค 1 การ
เดินอากาศ หมวด 1 หลักการท่ัวไปและการใช�อนุสัญญานี้ ข�อ 3 อากาศยานพลเรือนและอากาศยาน
ราชการ ดังนี้ 
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ.2553 ซึ่งประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล�ม 127 ตอนที่ 36 เมื่อวันที่ 2 

มิถุนายน 2553 รายละเอียดตามภาคผนวก ช. 
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Article 3 Civil and state aircraft 

  (a) This Convention shall be applicable only to civil aircraft, and shall not be applicable to state aircraft. 
  (b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state aircraft. 
  (c) No state aircraft of a contracting State shall fly over the territory of another State or land thereon 
without authorization by special agreement or otherwise, and in accordance with the terms thereof. 
  (d) The contracting States undertake, when issuing regulations for their state aircraft, that they will have 
due regard for the safety of navigation of civil aircraft.  
  อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 18. 
  *

การเป*น “อากาศยานราชการ” หรือ “ อากาศยานพลเรือน” นั้น มิได�ข้ึนอยู�กับว�า ผู�ใดเป*นเจ�าของอากาศยานหรือผู�ใดจด
ทะเบียนอากาศยานแต�ข้ึนอยู�กับว�า อากาศยานลํานั้นใช�ทําภารกิจอันใด ซึ่งอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศใช�หลัก 
“ภารกิจ” ในการจําแนกอากาศยานราชการออกจากอากาศยานพลเรือน ทั้งนี้อากาศยานพลเรือนเท�านั้นที่อยู�ภายใต�บังคับของอนุสัญญา 
ข�อ 3 อากาศยานที่ใช�ในการบริการฝ�ายทหาร, ศุลกากรและตํารวจ จะถือเป*นอากาศยานราชการ ซึ่งไม�ต�องตกอยู�ภายใต�อนุสัญญาชิคาโก 
  อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, ความรู�ทั่วไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, เมษายน 2545, หน�า 36. 
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    “อนุสัญญานี้ให�ใช�บังคับแก� 

    (ก) อากาศยานพลเรือนเท�านั้น มิให�ใช�บังคับแก�อากาศยานราชการ 
(ข) อากาศยานท่ีใช�ในบริการฝ�ายทหาร ศุลกากรและตํารวจ ให�ถือว�าเป*นอากาศ 

ยานราชการ 
(ค) อากาศยานราชการของรัฐผู�ทําสัญญารัฐใดจะบินเหนืออาณาเขตของอีกรัฐ 

หนึ่ง หรือลงบนอาณาเขตนั้นมิได� นอกจากจะได�รับอนุญาตโดยความตกลงพิเศษหรือโดยวิธีอ่ืน และจะต�อง
ปฏิบัติตามข�อกําหนดในความตกลงหรือวิธีเช�นว�านั้น 

(ง) บรรดารัฐผู�ทําสัญญารับรองว�า ในการออกข�อบังคับสําหรับอากาศยานราช 
การของตน ตนจะคํานึงถึงความปลอดภัยของการเดินอากาศของอากาศยานพลเรือน” 

    แม�ว�าบทบัญญัติจะมีความแตกต�างกัน โดยอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว�าง
ประเทศบัญญัติถึงขอบเขตของอากาศยานปฏิบัติการ แต�พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
บัญญัติถึงรูปแบบการเดินอากาศ แต�ผลในการบังคับใช�ของกฎหมายท้ังสองฉบับเหมือนกัน ก็คือ บังคับใช�
แก�อากาศยานพลเรือนเท�านั้น มิให�ใช�แก�ทางราชการและพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มี
กฎเกณฑ'สําคัญท่ีใช�ควบคุมการบินและเป*นกฎหมายท่ีกําหนดกฎเกณฑ'ในการเดินอากาศ รวมถึงบท
กําหนดโทษเม่ือมีการฝ�าฝ�นซ่ึงมีหลักการสําคัญ ดังนี้ 

1. กําหนดขอบเขตในการบังคับใช�ว�า ไม�ใช�กับการเดินอากาศในราชการทหาร 
ตํารวจ และราชการส�วนอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง    

2. ให�รัฐมนตรีว�ากระทรวงคมนาคม เป*นผู�รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ มี 
อํานาจแต�งต้ังพนักงานเจ�าหน�าท่ีกับออกกฎกระทรวงในเรื่องต�างๆ 

3. จัดต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) ประกอบด�วยรัฐมนตรีว�าการ 
กระทรวงคมนาคมเป*นประธานกรรมการโดยตําแหน�ง รองประธานกรรมการจํานวนหนึ่งคน และกรรมการ
อ่ืนไม�เกิน 7 คน ซ่ึงแต�งต้ังโดยคณะรัฐมนตรีและการบัญญัติเรื่องท่ีสําคัญในส�วนของการควบคุมดูแลธุรกิจ
สายการบิน และให�อํานาจของคณะกรรมการการบินพลเรือนให�มีอํานาจในการกํากับดูแลธุรกิจสายการบิน 

4. กําหนดอํานาจหน�าท่ีของพนักงานเจ�าหน�าท่ีในเรื่องต�างๆ  

    จะเห็นได�ว�า กฎหมายท่ีบังคับใช�แก�ธุรกิจสายการบินในปoจจุบัน ไม�มีกฎหมาย
ฉบับใดท่ีมีบทบัญญัติควบคุมการแข�งขันของสายการบิน พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
น�าจะเป*นกฎหมายท่ีบังคับใช�ในการควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันของสายการบินได�มีประสิทธิภาพท่ีสุด 
ผู�เขียนจึงได�ศึกษาการบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�พฤติกรรมการแข�งขัน
ของสายการบิน ดังนี้ 
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2.5 กฎหมายท่ีบังคับใช;เพ่ือควบคุมพฤติกรรมการแข&งขัน 

 2.5.1 สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ. 2542 

   ประเทศไทยเริ่มมีการพัฒนากฎหมายแข�งขันทางการค�า จากการมีกฎหมายควบคุมราคา
สินค�าอัน ได�แก� พระราชบัญญัติปeองกันการค�ากําไรเกินควร พ.ศ. 2480 แต�ต�อมาถูกยกเลิกโดย
พระราชบัญญัติปeองกันการค�ากําไรเกินควร พ.ศ. 2490 และสุดท�ายก็ถูกยกเลิกโดยพระราชบัญญัติกําหนด
ราคาสินค�าและปeองกันการผูกขาด พ.ศ. 2522 ซ่ึงเป*นกฎหมายท่ีคงไว�ซ่ึงอํานาจรัฐท่ีจะสามารถเข�า
แทรกแซงในการควบคุมสินค�าได� แต�พระราชบัญญัตินี้ได�มีการเพ่ิม มาตรการปeองกันการผูกขาดเข�ามาด�วย 
ซ่ึงเป*นมาตรการท่ีสําคัญและเป*นครั้ งแรกท่ีมีการตราข้ึน และในขณะนั้นรัฐบาลก็ได� มีการตรา
พระราชบัญญัติคุ�มครองผู�บริโภค พ.ศ. 2522 ซ่ึงกฎหมายฉบับนี้มีหลักการท่ีสําคัญก็คือ คุ�มครองผู�บริโภคให�
ได�รับข�อมูลข�าวสารเก่ียวกับสินค�าและบริการท่ีสมบูรณ' อันจะทําให�ผู�บริโภคสามารถเลือกซ้ือสินค�าได�อย�าง
ถูกต�อง หากพิจารณาท้ังสองพระราชบัญญัตินี้แล�วจะพบว�าพระราชบัญญัติคุ�มครองผู�บริโภคเป*น
พระราชบัญญัติท่ีตราข้ึนเพ่ือเสริมพระราชบัญญัติกําหนดราคาสินค�าและปeองกันการผูกขาด พ.ศ. 2522 ใน
ส�วนท่ีเก่ียวกับการปeองกันการผูกขาดได�8899 

   ต�อมา ในยุครัฐบาลของนายอานันท' ปoนยารชุน ซ่ึงเป*นรัฐบาลท่ีเชื่อในนโยบายเสรีนิยม
ทางเศรษฐกิจ รัฐบาลได�มีนโยบายส�งเสริมการแข�งขันในตลาดและยกเลิกกลไกต�างๆ ท่ีบิดเบือนกลไกตลาด 
พร�อมกับมีนโยบายในการส�งเสริมเอกชนให�เข�ามาประกอบกิจการสาธารณูปโภค โดยการให�สัมปทานแก�ผู�
ประกอบกิจการเอกชน และเพ่ือเป*นการส�งเสริมและปกปeองกลไกตลาด รัฐบาลจึงได�ต้ังคณะกรรมการข้ึน
เพ่ือปฏิรูปกฎหมายปeองกันการผูกขาดในประเทศไทย โดยได�มีการยกร�างกฎหมายแข�งขันทางการค�าฉบับ
ใหม�เพ่ือนํามาใช�แทนพระราชบัญญัติกําหนดราคาสินค�าและปeองกันการผูกขาด พ.ศ. 2522 ภายหลัง
ประเทศไทยประสบปoญหาวิกฤติเศรษฐกิจในป2 พ.ศ. 2540 รัฐบาลจําเป*นต�องเข�ารับการช�วยเหลือทาง
วิชาการและการเงินจากกองทุนการเงินระหว�าง (IMF) แต�ไม�มีประเด็นว�าประเทศไทยผลักดันให�มีกฎหมาย
แข�งขันทางการค�าออกมาใช�ต�อมามีความเห็นของผู�ท่ีเก่ียวข�องกับการร�างและพระราชบัญญัติการแข�งขัน
ทางการค�า พ.ศ. 2542 ส�วนใหญ�เห็นว�าเนื่องมาจากบทบัญญัติมาตรา 87 ของรัฐธรรมนูญแห�ง
ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 ได�มีบทบัญญัติอย�างชัดเจนเก่ียวกับการค�าเสรีไว�ในมาตรา 87 ว�า  

   “รัฐต�องสนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบเสรีโดยอาศัยกลไกตลาด กํากับดูแลให�มีการแข�งขัน
อย�างเป*นธรรม คุ�มครองผู�บริโภคและปeองกันการผูกขาดตัดตอนท้ังทางตรงทางอ�อม รวมท้ังยกเลิกและละ
เว�นการตรากฎหมายและกฎเกณฑ'ท่ีควบคุมธุรกิจท่ีไม�สอดคล�องกับความจําเป*นทางเศรษฐกิจ และต�องไม�
ประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชน เว�นแต�จะมีความจําเป*นเพ่ือประโยชน'ในการรักษาความม่ันคงของรัฐ 
รักษาผลประโยชน'ส�วนรวม หรือจัดการให�มีสาธารณูปโภค” 

   ต�อมาในป2 พ.ศ. 2542 กฎหมายแข�งขันทางการค�าได�ผ�านออกมาบังคับใช�โดยมีการยกเลิก
พระราชบัญญัติว�าด�วยการกําหนดราคาสินค�าและการปeองกันการผูกขาดท่ีใช�ในป2 พ.ศ. 2522 โดยให�เหตุผล
ในการเสนอร�างพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ไว�ดังนี้ 
                                                           

  88
สุธีร' ศุภนิตย', กมลชัย รัตนสกาวงศ', วัชรียา โตสงวน และวิไลวรรณ วรรณนิธิกุล, รายงานการวิจัยเร่ือง แนวทางพัฒนา

กฎหมายแข�งขันทางการค�าในประเทศไทย, 2536, หน�า 193-196. 
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   “โดยท่ีได�มีการยกเลิกกฎหมายว�าด�วยการกําหนดราคาสินค�าและปeองกันการผูกขาดท่ีใช�
บังคับอยู�ในปoจจุบัน ซ่ึงมีบทบัญญัติท้ังในส�วนการกําหนดราคาสินค�าและการผูกขาด รวมอยู�ในฉบับเดียวกัน 
สมควรปรับปรุงหลักเกณฑ'เก่ียวกับการปeองกันทางผูกขาดและตราเป*นกฎหมายว�าด�วยการแข�งขันทาง
การค�าข้ึนไว�โดยเฉพาะ เพ่ือให�มีบทบัญญัติเก่ียวกับการปeองกันการกระทําอันเป*นการผูกขาด ลด หรือจํากัด
การแข�งขันในการประกอบธุรกิจอย�างเป*นระบบ อันจะเป*นการส�งเสริมให�การประกอบธุรกิจเป*นไปอย�าง
เสรี และปeองกันมิให�เกิดการกระทําอันไม�เป*นธรรมในการประกอบธุรกิจ จึงจําเป*นต�องเสนอร�าง
พระราชบัญญัตินี้”89100 

   โดยมีสาระสําคัญ คือ 

1. ปรับจากการดูแลแบบเดิมเป*นหลักสากล จากเดิมต�องประกาศว�ากิจการใดเป*น 
กิจการท่ีต�องถูกควบคุมก�อนและประกาศความผิดท่ีเกิดข้ึน และสินค�านั้นจะต�องเป*นสินค�าท่ีถูกควบคุม ทํา
ให�การบังคับใช�กฎหมายแคบมาก ไม�เอ้ืออํานวยต�อเรื่องของเศรษฐกิจการค�า 

2. กําหนดหลักเกณฑ'พฤติกรรมทางเศรษฐกิจการค�ากับผู�มีอํานาจเหนือตลาดและควบ 
คุมพฤติกรรมของผู�ประกอบธุรกิจอันมิชอบ เพ่ือประโยชน'การแข�งขันทางการค�าและเพ่ือประโยชน'ต�อ
ผู�บริโภค 
 

3. ให�คณะกรรมการสั่งให�ผู�ประกอบการหยุดการกระทําท่ีผูกขาดหรือจํากัดการแข�งขัน 
เพ่ือยับยั้งความเสียหายต�อเศรษฐกิจ 

4. ให�ผู�ท่ีได�รับความเสียหายสามารถฟeองเรียกค�าเสียหายทางแพ�งได� 

   ดังนั้น เ ม่ือกฎหมายว�าด�วยการกําหนดราคาสินค�าและปeองกันการผูกขาด ไม� มี
ประสิทธิภาพเพียงพอ จึงได�ตราพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ข้ึนบังคับใช�เพ่ือควบคุม
การแข�งขันทางการค�าในระบบการค�าเสรีและเพ่ือประโยชน'สูงสุดของผู�บริโภค อยู�ภายใต�การกํากับดูแลของ
คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าตามมาตรา 6 ท่ีประกอบไปด�วยรัฐมนตรีว�าการกระทรวงพาณิชย'เป*น
ประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงพาณิชย'เป*นรองประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงการคลังและ
ผู�ทรงคุณวุฒิซ่ึงมีความรู�และประสบการณ'ทางนิติศาสตร' เศรษฐศาสตร' พาณิชยศาสตร' การบริหารธุรกิจ
หรือการบริหารราชการแผ�นดิน มีจํานวนไม�น�อยกว�าแปดคนไม�เกินสิบสองคนซ่ึงคณะรัฐมนตรีแต�งต้ัง โดย
ต�องแต�งต้ังจากผู�ทรงคุณวุฒิภาคเอกชนไม�น�อยกว�าก่ึงหนึ่งเป*นกรรมการ และให�เลขาธิการ เป*นกรรมการ
และเลขานุการ รวมถึงให�มีการแต�งต้ังผู�ทรงคุณวุฒิตามวรรคหนึ่งให�เป*นไปตามหลักเกณฑ'และวิธีการท่ี
กําหนดในกฎกระทรวง 

 

                                                           

  89
รายงานการประชุมสภาผู�แทนราษฎร ชุดที่ 20 ป2ที่ 2 คร้ังที่ 11-12 (สมัยนิติบัญญัติ) เล�มที่ 10 30  กรกฎาคม พ.ศ. 2541, 

หน�า 250 อ�างถึงใน ชัชวาล โตเหมือน (วิทยานิพนธ'ปริญญาศิลปศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร' จุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย, 
2549), หน�า 30. 
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  2.5.2 แนวความคิดเก่ียวกับกฎหมายแข&งขันทางการค;าของไทย 

   ในระบบเศรษฐกิจเสรีหรือระบบเศรษฐกิจแบบระบบตลาด กลไกของระบบราคาและการ
แข�งขันเป*นลักษณะสําคัญของระบบ กล�าวคือ ในตลาดท่ีมีการแข�งขัน ผู�ผลิตแต�ละรายจะแข�งขันกันผลิต
สินค�าหรือบริการท่ีผู�บริโภคต�องการโดยใช�ราคาเป*นเครื่องมือในการแข�งขัน ซ่ึงจะทําให�ผู�บริโภคสามารถ
เลือกซ้ือสินค�าหรือบริการท่ีตนเองต�องการได�ในราคาท่ีถูกท่ีสุด ในแง�ของผู�บริโภค ตลาดท่ีมีการแข�งขันจะ
ให�ราคาเป*นเกณฑ'ในการจัดสรรสินค�าและบริการท่ีมีจํานวนจํากัดให�แก�ผู�บริโภค ดังนั้น การจะทําให�สินค�า
และบริการได�รับการจัดสรรไปสู�ผู�บริโภคอย�างเสรีตามกลไกท่ีเกิดข้ึนเองตามธรรมชาติ หรือท่ีเรียกว�าเป*น
การค�าขายอย�างเสมอภาคและเป*นธรรม เม่ือกลไกราคาและการแข�งขันมีความสําคัญ จึงจําเป*นต�องมีการ
คุ�มครองกลไกระบบราคาและการแข�งขันโดยเครื่องมือท่ีใช�ในการคุ�มครอง คือ กฎหมายปeองกันการผูกขาด 
(Antitrust Law) หรือกฎหมายแข�งขันทางการค�า (Competition Law) ซ่ึงในประเทศไทยได�มีการบังคับใช�
กฎหมายแข�งขันทางการค�า โดยการตราพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ซ่ึงมีหลักเกณฑ'
การแข�งขัน ดังนี้  

2.5.3 หลักเกณฑ3การแข&งขัน 

   วัตถุประสงค'หลักของหลักเกณฑ'การแข�งขันในทุกประเทศให�เป*นไปในทิศทางเดียวกัน คือ
การรักษาไว�ซึ่งระดับของการแข�งขันระหว�างผู�ประกอบการในตลาดท้ังสินค�าและบริการ ได�แก�  

   1. คุ�มครองผู�บริโภคจากการใช�อํานาจเหนือตลาดในทางท่ีมิชอบ  
   2. ส�งเสริมให�ระบบเศรษฐกิจดําเนินไปอย�างมีประสิทธิภาพ  
   3. ส�งเสริมการค�าและความร�วมมือภายในสหภาพเศรษฐกิจหรือเขตการค�าเสรี       
   4. ส�งเสริมเสรีภาพในระบบเศรษฐกิจ การดําเนินการของภาคเอกชน การลดกฎเกณฑ'อัน
เป*นอุปสรรคทางการค�า การลงทุน  
   5. ส�งเสริมและรักษาไว�ซึ่งการพัฒนาของตลาดเศรษฐกิจ  
   6. สร�างความเชื่อม่ันว�าการดําเนินการค�าจะเป*นไปอย�างบริสุทธิยุติธรรม  
   7. ปกปeองคุ�มครองประโยชน'สาธารณะและการแข�งขันในเชิงอุตสาหกรรมและการจ�าง
งาน  
   8. ลดกฎเกณฑ'ท่ีมีลักษณะเป*นการแทรกแซงระบบเศรษฐกิจตลาดเสรี   
   9. ปกปeองคุ�มครองโอกาสของวิสาหกิจท่ีมีขนาดเล็กและขนาดกลาง90101 

   เม่ือพิจารณาหลักเกณฑ'การแข�งขันแล�วจะพบว�า หากมีการแข�งขันท่ีมีประสิทธิภาพแล�ว 
การแข�งขันย�อมก�อให�เกิดผลดีท้ังต�อผู�บริโภคและผู�ประกอบการ รวมถึงเศรษฐกิจโดยรวม เพราะการแข�งขัน
ทําให�ผู�ประกอบการสนใจในการพัฒนาสินค�าและบริการของตน เพ่ือให�สามารถแข�งขันได�ในธุรกิจดังกล�าว 
ส�งผลดีต�อผู�บริโภคท่ีจะได�รับสินค�าหรือการให�บริการท่ีดี รวมถึงการแข�งขันในเรื่องราคา ท่ีผู�ประกอบการ
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วราภา วรพิชโยทัย, นโยบายการแข�งขันภายในกรอบขององค'การการค�าโลก: ศึกษากรณี คดีฟูจิ โกดัก, (วิทยานิพนธ'

ปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชานิติศาสตร' คณะนิติศาสตร' จุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย, 2543), หน�า 18-19. 
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นอกจากจะต�องแข�งขันในเรื่องประสิทธิภาพของสินค�าและบริการแล�ว ราคาต�องตํ่ากว�าผู�ประกอบการอ่ืน 
เพ่ือดึงดูดให�ผู�บริโภคเลือกซ้ือสินค�าหรือบริการของตน ดังนั้น จะเห็นได�ว�าวัตถุประสงค'หลักของการแข�งขัน
ก็เพ่ือประโยชน'ของผู�บริโภคและเพ่ือให�ระบบเศรษฐกิจเป*นไปอย�างมีประสิทธิภาพ แต�อย�างไรก็ตาม 
วัตถุประสงค'แต�ละอย�างอาจเกิดความขัดแย�งกันได� เช�น หากมีวัตถุประสงค'ในการสร�างความเชื่อม่ันว�าการ
ดําเนินกิจการค�าจะเป*นไปอย�างบริสุทธิยุติธรรม และปกปeองโอกาสของกิจการขนาดกลางและขนาดเล็ก ก็
ไม�อาจดําเนินการตามวัตถุประสงค'ท่ีจะเพ่ิมความมีประสิทธิภาพของกิจการขนาดใหญ�ได�ในเวลาเดียวกัน 
เพราะการควบคุมการแข�งขันท่ีแท�จริงเป*นการให�ความคุ�มครองผู�ประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็ก ท่ี
อาจถูกผู�ประกอบการรายใหญ�เอาเปรียบได� 

   ประเทศไทยเป*นประเทศท่ีอนุญาตให�มีการแข�งขันอย�างเสรี ตามท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัติไว� 
โดยหลักการแข�งขันเสรี คือ หลักการท่ีมุ�งจะคุ�มครองให�บุคคลทุกคนสามารถแย�งชิงกันไปสู�จุดมุ�งหมายโดย
ไม�สร�างข�อจํากัดใดๆ ข้ึนแก�ผู�แข�งขันคนใดคนหนึ่งโดยเฉพาะหรืออาจกล�าวอีกนัยหนึ่งคือ หลักการแข�งขัน
เสรีนั้น รับรองปoจเจกชนทุกคนมีอิสระในการประกอบกิจการการค�าหรืออุตสาหกรรมในการแข�งขัน โดยจะ
ไม�ถูกจํากัดหรือแทรกแซงโดยรัฐหรือการวางกฎเกณฑ'ท่ีเป*นอุปสรรคหรือก�อให�เกิดการแข�งขันท่ีไม�เป*น
ธรรม91102 

   ในวิทยานิพนธ'เล�มนี้จะศึกษาเฉพาะกรณีท่ีการบินไทยในฐานะท่ีเป*นรัฐวิสาหกิจตาม
กฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ท่ีไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 ตามมาตรา 4 (2) ท้ังท่ี การบินไทยเป*นสายการบินรัฐวิสาหกิจแต�มีการแข�งขันกับสายการบินเอกชน
โดยตรง ในทางกลับกันสายการบินเอกชนอ่ืนต�องตกอยู�ภายใต�บังคับแห�งพระราชบัญญัติดังกล�าว ทําให�เกิด
ข�อพิจารณาว�าการแข�งขันในธุรกิจสายการบินของไทย การแข�งขันในธุรกิจสายการบินระหว�างการบินไทย
และสายการบินอ่ืนจะมีการควบคุมดูแลอย�างไรให�เป*นไปตามหลักการแข�งขันเสรีท่ีเป*นนโยบายของรัฐ 
ภายใต�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�าดังกล�าว ตามท่ีได�มีการบัญญัติไว�ในมาตรา 4 ดังนี้ 

   “พระราชบัญญัตินี้มิให�ใช�บังคับแก�การกระทําของ 

    (1) ราชการส�วนกลาง ราชการส�วนภูมิภาค หรือราชการส�วนท�องถ่ิน 

    (2) รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ 

    (3)กลุ�มเกษตร สหกรณ'หรือชุมนุมสหกรณ'ซ่ึงมีกฎหมายรับรอง และมีวัตถุประสงค'
ดําเนินการทางธุรกิจเพ่ือประโยชน'ในการประกอบอาชีพของเกษตรกร 

    (4) ธุรกิจตามท่ีกําหนดโดยกฎกระทรวง ซ่ึงอาจกําหนดให�ยกเว�นการใช�บังคับท้ังฉบับหรือ
แต�เฉพาะบทบัญญัติหนึ่งบทบัญญัติใดของพระราชบัญญัตินี้ก็ได�” 

                                                           

  91
กฤษณ' วสีนนท', หลักการแข�งขันเสรี: ในมิติทางวิชาการกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ, แทนดอกไม�ไหว�ครู รวมบทความ

ทางวิชาการด�านกฎหมาย เนื่องในโอกาสคล�ายวันเกิดป2ที่ 60 ของศาสตราจารย' ดร.วิษณุ เครืองาม, (กรุงเทพมหานคร: เจริญการพิมพ', 
กันยายน 2554), หน�า 128. 
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   จากการพิจารณามาตรา 4 แล�วพบว�ามีการยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ และการบินไทยเป*นหนึ่งธุรกิจท่ีมีฐานะ
เป*นรัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว เนื่องด�วยรัฐเป*นผู�ถือหุ�นในบริษัทฯ เกินกว�าร�อยละ 50 ส�งผลให�การบิน
ไทยมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจโดยพิจารณาการถือหุ�นของรัฐเป*นสําคัญ แต�มิได�คํานึงถึงประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานและการแข�งขันในธุรกิจเท�าท่ีควร เนื่องจากการบินไทยมีการแข�งขันกับสายการบินเอกชน
โดยตรง ดังนั้น ควรพิจารณาถึงวัตถุประสงค'ของการดําเนินธุรกิจและการแข�งขันในธุรกิจนั้นว�าเป*นอย�างไร 
ควบคู�กับเจตนารมณ'ในการแข�งขันท่ีต�องการให�มีการแข�งขันท่ีเสรีอย�างเป*นธรรม เพ่ือให�มีการปรับปรุง
แก�ไขอย�างเหมาะสมกับสภาพการแข�งขันในธุรกิจสายการบินในปoจจุบัน จึงได�ศึกษาถึงความเป*นมาและ
เหตุผลในการยกเว�นดังกล�าว 

  2.5.4 ความเป�นมาของมาตรา 4 แห&งพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ. 2542 

   มาตรา 4  ตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ได�รับอิทธิพลสําคัญมา
จากกฎหมายปeองกันการผูกขาดและการค�าท่ีเป*นธรรมของประเทศเกาหลีใต� (The Monopoly 
Regulation and Fair Trade Act: MRFTA) ซ่ึงในขณะเดียวกันประเทศเกาหลีใต�ได�รับอิทธิพลความคิดมา
จากกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าของประเทศญ่ีปุ�น (The Japanese 
Antimonopoly Act) ซ่ึงภายหลังสงครามโลกครั้งท่ี 2 ประเทศสหรัฐอเมริกาบังคับให�ญ่ีปุ�นต�องตรา
กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�า โดยมีต�นแบบมาจากกฎหมาย The Antitrust Law92103

(ซ่ึงจะอธิบายต�อไปในบทท่ี 3)โดยนํามาปรับใช�ให�เหมาะสมกับบริบทของประเทศญ่ีปุ�น และได�มีการ
เพ่ิมเติมข�อยกเว�นหลายประการ หากพิจารณาแล�วจะพบว�าพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�าของไทยมี
ต�นแบบ คือ กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าของประเทศสหรัฐอเมริกา93104แม�ในส�วนของ
ขอบเขตการบังคับใช�จะได�มาจากกฎหมายของเกาหลีใต�โดยตรงก็ตาม ซ่ึงการตรามาตรา 4 ก็เพ่ือประโยชน'
ในการดําเนินงานของหน�วยงานต�างๆ จึงสามารถแบ�งวัตถุประสงค'ในการตราบทบัญญัติดังกล�าวได� ดังนี้ 

  2.5.5 วัตถุประสงค3ของมาตรา 4 แห&งพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ. 2542  

   ประเทศไทยได�รับอิทธิพลทางความคิดมากจากกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขัน
ทางการค�ามาจากประเทศเกาหลีใต�มากท่ีสุด94105ในบทบัญญัติเก่ียวกับขอบเขตการบังคับใช�กฎหมายแข�งขัน
ทางการค�า ซ่ึงเป*นการบัญญัติในลักษณะของการยกเว�นการบังคับใช� (Exemption) ดังนี้  

1. การกระทําของราชการส�วนกลาง ราชการส�วนภูมิภาค หรือราชการส�วนท�องถ่ินเป*น 
การกระทําอันมีลักษณะเป*นการจํากัดการแข�งขัน หรือเป*นปฏิปoกษ'ต�อการแข�งขัน 

 

                                                           

  92
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สํานักพิมพ'วิญ�ูชน, ป2 2553), หน�า 245. 
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2. การกระทําของรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ท่ีไม�ตกอยู�ภายใต� 
บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542   ส�วนใหญ�เป*นกิจการท่ีเก่ียวกับการบริการ
สาธารณูปโภค ได�แก� กิจการไฟฟeา กิจการขนส�งทางอากาศ กิจการประปา กิจการขนส�งทางไฟฟeา กิจการ
ขนส�งทางน้ํา ล�วนแต�เป*นรัฐวิสาหกิจท้ังสิ้น 

3. กลุ�มเกษตรกร สหกรณ' หรือชุมนุมสหกรณ'ซึ่งมีกฎหมายรองรับและมีวัตถุประสงค' 
ดําเนินการเพ่ือประโยชน'ในการประกอบอาชีพของเกษตรกรรม เป*นการอนุญาตให�เกษตรกรสามารถ
รวมกันกําหนดราคาผลผลิตทางเกษตร  

4. ธุรกิจตามท่ีกําหนดโดยกระทรวง ซ่ึงอาจกําหนดยกเว�นการใช�บังคับท้ังฉบับหรือแต� 
เฉพาะบทบัญญัติหนึ่งบทบัญญัติใดของพระราชบัญญัตินี้ก็ได� เป*นบทบัญญัติท่ีสร�างเพ่ือให�เกิดความยืดหยุ�น
แก�นโยบายของอุตสาหกรรมไทย ท่ีจะสามารถออกกฎกระทรวงกําหนดให�อุตสาหกรรมเปeาหมายหรือธุรกิจ
ท่ีตกอยู�ภายใต�กฎหมายเฉพาะแล�วไม�ต�องตกอยู�ภายใต�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�าท้ังฉบับหรือ
บางส�วนได�95106 

  จากการศึกษาถึงความเป*นมาและวัตถุประสงค'ในการตรามาตรา 4 แห�งพระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 จะพบว�ามาตราดังกล�าวได�รับอิทธิพลจากกฎหมายปeองกันการผูกขาด 
(Antitrust Law) ของประเทศสหรัฐอเมริกาค�อนข�างมาก96107ซ่ีงประเทศสหรัฐอเมริกา ไม�ได�มีบทบัญญัติใน
ตัวบทกฎหมายชัดแจ�งว�าจะยกเว�นหรือบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดแก�รัฐวิสาหกิจ ประเทศ
สหรัฐอเมริกามีกระบวนการควบคุมและมีการสอบสวนพฤติกรรมการแข�งขันของรัฐวิสาหกิจ ในกรณีท่ี
รัฐวิสาหกิจใดมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายและถูกร�องเรียน ศาลจะเป*นผู�ตัดสินว�าจะบังคับ
ตามกฎหมายปeองกันการผูกขาดแก�รัฐวิสาหกิจเหล�านั้นหรือไม� โดยพิจารณาจากพฤติกรรมเป*นสําคัญ แต�
การไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการ
งบประมาณของไทยมีผลท่ีค�อนข�างเด็ดขาด ซ่ึงอาจส�งผลกระทบแก�ภาคเอกชนท่ีแข�งขันกับรัฐวิสาหกิจไม�
มากก็น�อย เพราะการได�รับยกเว�นการบังคับกฎหมายเพียงฉบับเดียวก็สามารถผ�อนคลายกฎระเบียบต�างๆ 
ในการดําเนินธุรกิจได�มากพอสมควร และการบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
แก�ภาคเอกชนก�อให�เกิดความเห็นแย�งว�า การยกเว�นการบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการ
งบประมาณนั้น เป*นการก�อให�เกิดความไม�เสมอภาคและเป*นธรรมในการแข�งขันหรือไม� เพราะ
ผู�ประกอบการเอกชนท่ีมีหน�าท่ีต�องตกอยู�ภายใต�การบังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว และผู�ประกอบการ
เอกชนก็ไม�ได�รับการช�วยเหลือและไม�ได�รับสิทธิพิเศษใดๆ อย�างท่ีรัฐวิสาหกิจได�รับ ในขณะท่ีรัฐวิสาหกิจท่ีมี
รัฐบาลเป*นผู�สนับสนุนในด�านต�างๆ ทําให�สิทธิต�างๆ ท่ีมีอยู�นั้นได�รับการปฏิบัติท่ีแตกต�างกัน ท้ังท่ีการ
แข�งขันนั้นควรจะเป*นการแข�งขันท่ีเป*นธรรมและเท�าเทียมภายใต�หลักการแข�งขันเสรี  

   หลักการแข�งขันเสรีมีหัวใจสําคัญคือ กลไกตลาด ท่ีเกิดจากการแข�งขัน ท่ีผู�ประกอบการ
แต�ละรายพยายามพัฒนาสินค�าหรือบริการของตน เพ่ือให�สินค�าหรือบริการนั้นดึงดูดใจผู�บริโภคหรือ
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เร่ืองเดียวกัน, หน�า 245-255. 
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ผู�ใช�บริการ รวมถึงประโยชน'ในด�านราคาท่ีอาจลงลดเนื่องจากราคาเป*นปoจจัยสําคัญในการตัดสินใจท่ีเลือก
ซ้ือหรือใช�บริการ จากแนวความคิดของ Adam Smith ท่ีได�อธิบายไว�ว�า แรงผลักดันจากความขัดแย�ง
ระหว�างผู�บริโภคท่ีต�องการซ้ือสินค�าในราคาถูก และผู�ผลิตท่ีต�องการขายสินค�าในราคาแพงก�อให�เกิด “มือท่ี
มองไม�เห็น”97108(Invisible Hand) ทําหน�าท่ีคอยจัดการระบบเศรษฐกิจให�ดําเนินไปอย�างเหมาะสมลงตัว 
และมือท่ีมองไม�เห็นต�อมาก็ถูกนิยามว�า “กลไกตลาด” (Market Mechanism) ซ่ึงกลไกตลาดนั้นหมายถึง 
พลังของเครื่องมือหรือกลไกการทํางานของระบบตลาดท่ีอาจมองไม�เห็นได� และพลังดังกล�าวจะเป*นตัวปรับ
ให�พฤติกรรมของการเห็นแก�ประโยชน'ของปoจเจกบุคคลแต�ละคนในระบบเศรษฐกิจ ก�อให�เกิดผลดีต�อ
ส�วนรวมโดยปริยาย ซ่ึงกลไกตลาดหรือกลไกราคา อาจเรียกอีกอย�างได�ว�า “ระบบราคา” (Price System) 
หมายถึง กระบวนการในการปรับตัวของราคาสินค�าและบริการหรือปoจจัยการผลิตท่ีเกิดข้ึนโดยอัตโนมัติ ได�
อาศัยราคาและยอดขายเป*นเง่ือนไขสําคัญในการจัดการกําหนดราคาตลาด โดยผู�ผลิตทุกรายไม�มีอิทธิพลต�อ
ราคาตลาด98109ซ่ึงกระบวนการต�างๆ ก็จะดําเนินไปด�วยตัวของมันเอง จะทําให�รู�ว�าต�องผลิตอะไร เพ่ือใคร 
ผลิตอย�างไร และการปล�อยให�ผู�ผลิตแข�งขันกันในการผลิตเพ่ือตอบสนองผู�บริโภคแล�ว จะทําให�กลไกตลาด
ทํางานได�อย�างเต็มท่ี ทําให�ทรัพยากรของสังคมถูกเอาไปใช�อย�างมีประโยชน' ดังนั้น ประสิทธิภาพจะเกิดข้ึน
ได�ระบบเศรษฐกิจจะต�องมีการแข�งขัน และการแข�งขันท่ีเสรีจึงเป*นสิ่งท่ีรัฐมุ�งคุ�มครอง99110โดยปราศจากการ
แทรกแซงใดๆ จากพลังนอกตลาด เช�น การแทรกแซงของรัฐบาล อย�างธุรกิจสายการบินท่ีรัฐเข�ามามี
บทบาทในการดําเนินงานค�อนข�างมาก เม่ือมีการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนย�อมก�อให�เกิดปoญหา
ความเสียเปรียบของเอกชน ประกอบกับการตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 ยิ่งสร�างความเสียเปรียบ เม่ือเทียบกับรัฐวิสาหกิจท่ีได�รับการยกเว�นจากพระราชบัญญัติดังกล�าว   
ดังนั้น การท่ีรัฐเข�ามาแทรกแซงหรือเป*นผู�ควบคุมธุรกิจสายการบิน รัฐก็ควรมีมาตรการท่ีจะช�วยให�การ
แข�งขันเกิดความเป*นธรรมควบคู�ไปด�วย ไม�ใช�เพียงแค�การเข�ามาควบคุมและคุ�มครองสายการบินของรัฐ โดย
ท่ีไม�ได�มองว�าจะสร�างการแข�งขันอย�างไรให�เป*นธรรม เพราะการแข�งขันระหว�างสายการบินของรัฐกับสาย
การบินเอกชน ย�อมหลีกเลี่ยงความได�เปรียบเสียเปรียบได�ยาก  

  2.5.6 พฤติกรรมต;องห;ามตามพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ. 2542 

  วิทยานิพนธ'เล�มนี้จะศึกษาเฉพาะมาตราสําคัญตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 ได�แก� 

   2.5.6.1 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 25  

    “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอํานาจเหนือตลาดกระทําการในลักษณะอย�างใด
อย�างหนึ่ง ดังต�อไปนี้    
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    (1) กําหนดหรือรักษาระดับราคาซ้ือหรือขายสินค�าหรือค�าบริการอย�างไม�เป*น
ธรรม 

   (2) กําหนดเง่ือนไขในลักษณะท่ีเป*นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ�อมอย�าง
ไม�เป*นธรรมให�ผู�ประกอบธุรกิจอ่ืนซ่ึงเป*นลูกค�าของตนต�องจํากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ หรือการ
จําหน�ายสินค�า หรือต�องจํากัดโอกาสในการเลือกซ้ือหรือขายสินค�า การได�รับหรือให�บริการ หรือในการ
จัดหาสินเชื่อจากผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน                           

   (3) ระงับ ลด หรือจํากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ การจําหน�าย การส�งมอบ 
การนําเข�ามาในราชอาณาจักรโดยไม�มีเหตุผลอันสมควร ทําลายหรือทําให�เสียหายซ่ึงสินค�าเพ่ือลดปริมาณ
ให�ต่ํากว�าความต�องการของตลาด          

   (4) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู�อ่ืนโดยไม�มีเหตุผลอันสมควร”  

   การพิจารณาตามมาตรานี้ต�องพิจารณาตามองค'ประกอบ ได�แก� ความหมายของ 
“ผู�มีอํานาจเหนือตลาด” (Dominant Position) คือ ผู�ประกอบการรายใดรายหนึ่งท่ีอยู�ในตลาดสินค�าและ
บริการท่ีมีความสามารถท่ีจะกําหนดราคาสินค�าหรือบริการโดยอิสระ โดยปราศจากความกดดันในตลาด 
รวมถึงมีอิทธิพลต�อการแข�งขันท่ีมิใช�ราคาด�วย100111แต�ท้ังนี้คําว�า “ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอํานาจเหนือตลาด” 
ดังท่ีปรากฏในมาตรา 25 ได�มีบทบัญญัติในมาตรา 3 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
ได�ให�นิยามไว�แต�ยังไม�ชัดเจน เพราะต�องมีการกําหนดส�วนแบ�งตลาดหรือยอดเงินขายก�อน และส�วนแบ�ง
ตลาดหรือยอดเงินขายนั้นเกินกว�าท่ีคณะกรรมการกําหนด101112โดยคณะกรรมการแข�งขันทางการค�าได�
กําหนดส�วนแบ�งตลาดของผู�ประกอบการซ่ึงมีอํานาจเหนือตลาดว�า 
    “ผู�ประกอบการท่ีมีอํานาจเหนือตลาด หมายถึง 

    1. ผู�ประกอบการธุรกิจรายใดรายหนึ่งในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่งหรือบริการใด
บริการหนึ่ง ท่ีมีส�วนแบ�งตลาดในป2ท่ีผ�านมาต้ังแต�ร�อยละ 50 ข้ึนไป และมียอดเงินขายในป2ท่ีผ�านมาต้ังแต� 
1,000 ล�านบาทข้ึนไป 

    2. ผู�ประกอบธุรกิจ 3 รายแรก ในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง หรือบริการใดบริการ
หนึ่งท่ีมีส�วนแบ�งตลาดในป2ท่ีผ�านมารวมกันต้ังแต�ร�อยละ 75 ข้ึนไป และมียอดเงินขายใดรายหนึ่งในป2ท่ีผ�าน
มาต้ังแต� 1,000 ล�านบาทข้ึนไป ยกเว�นรายท่ีมีส�วนแบ�งตลาดในป2ท่ีผ�านมาตํ่ากว�าร�อยละ 10 หรือรายท่ีมี
ยอดเงินขายในป2ท่ีผ�านมาตํ่ากว�า 1,000 ล�านบาท”102113 
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 3 บัญญัติว�า 

 “ผู�ประกอบธุรกิจซึ่งมีอํานาจเหนือตลาด หมายความว�า ผู�ประกอบธุรกิจรายหนึ่งหรือหลายรายในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง
หรือบริการใดบริการหนึ่ง ซึ่งมีส�วนแบ�งตลาดและยอดเงินขายเกินกว�าที่คณะกรรมการกําหนดด�วยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีและ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ทั้งนี้ โดยให�พิจารณาสภาพการแข�งขันของตลาดด�วย”.   
  102

ราชกิจจานุเบกษา ฉบับประกาศและงานทั่วไป เล�มที่ 124 ตอนพิเศษ 15 ง, ลงวันที่ 7 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2550. 
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    การคํานวณส�วนแบ�งตลาด ต�องมีการจําแนกตลาดก�อนว�า จะคํานวณส�วนแบ�ง
ของตลาดใด โดยพิจารณาขอบเขตของ “ตลาด” ว�าหมายถึงตลาดใด ส�วนใหญ�จะพิจารณาขอบเขตตลาดท่ี
เป*นสินค�าหรือบริการเดียวกัน ซ่ึงในวิทยานิพนธ'เล�มนี้ศึกษาภายใต�ขอบเขตของตลาดธุรกิจสายการบิน
ภายในประเทศเท�านั้น แต�การท่ีจะคํานวณส�วนแบ�งตลาดของธุรกิจสายการบินใดว�ามีอํานาจเหนือตลาดนั้น 
ไม�อาจคํานวณโดยแบ�งเป*นตลาดสายการบินท่ีให�บริการในเส�นทางภายในประเทศและเส�นทางระหว�าง
ประเทศได� แม�ว�าจะยังไม�มีหลักเกณฑ'ท่ีชัดเจนว�าขอบเขตตลาดควรแบ�งอย�างไร จึงเห็นว�า การพิจารณา
ขอบเขตตลาดในธุรกิจสายการบินควรแบ�งออกเป*นรายเส�นทางท่ีให�บริการ อย�างเช�น เส�นทางกรุงเทพฯ-
เชียงใหม�, เส�นทางกรุงเทพฯ-ภูเก็ต, เส�นทางกรุงเทพฯ-สมุย เป*นต�น แต�ท้ังนี้ การคํานวณส�วนแบ�งตลาด
สามารถแบ�งออกเป*น ส�วนแบ�งตลาดจากการให�บริการของสายการบินและส�วนแบ�งตลาดของการใช�บริการ
ของผู�โดยสาร ดังตัวอย�างแผนภาพดังนี้*114 
 

ภาพท่ี 4 ส&วนแบ&งตลาดการให;บริการของสายการบินในเส;นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม& 
 

 

 

 

 

                                                           

  *
ข�อมูสถิติการขนส�งทางอากาศจากฝ�ายบริหารคลังข�อมูล กรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ผู�เขียนขอแสดงส�วนแบ�งตลาดการ

ให�บริการและผู�โดยสารเพียง 5 สายการบินใน 3 เส�นทาง ได�แก� การบินไทย ไทยแอร'เอเชีย นกแอร' โอเรียนท'ไทย บางกอกแอร'เวส' ใน
เส�นทางหลัก ได�แก�กรุงเทพฯ-เชียงใหม�, กรุงเทพฯ-สมุย, กรุงเทพฯ- ภูเก็ต. 

การบินไทย
43.06%

บางกอก แอร'เวส'
23%

ไทยแอร'เอเชีย
33.94%

นกแอร'
0%

โอเรียนท'ไทย
0%

กรุงเทพฯ-เชียงใหม&
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ภาพท่ี 5 ส&วนแบ&งตลาดการใช;บริการของผู;โดยสารในเส;นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม& 
 

 

 

ภาพท่ี 6 ส&วนแบ&งตลาดการให;บริการของสายการบินในเส;นทางกรุงเทพฯ-ภูเก็ต 
 

 

 

 

การบินไทย
59.31%บางกอกแอร'เวส'

14.59%

ไทยแอร'เอเชีย
26.08%

นกแอร'
0%

โอเรียนท'
ไทย
0%

ผู;โดยสาร

การบินไทย
40.34%

บางกอกแอร'เวส'
24.59%

ไทยแอร'เอเชีย
31.68%

นกแอร'
1.79%

โอเรียนท'
ไทย

1.61%

กรุงเทพฯ-ภูเก็ต
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ภาพท่ี 7 ส&วนแบ&งตลาดการใช;บริการของผู;โดยสารในเส;นทางกรุงเทพฯ-ภูเก็ต 
 

 

 

ภาพท่ี 8 ส&วนแบ&งตลาดการให;บริการของสายการบินในเส;นทางกรุงเทพฯ-สมุย 

 

 

 

การบินไทย
55.33%บางกอกแอร'เวส'

16.62%

ไทยแอร'เอเชีย
25.95%

นกแอร'
1.06%

โอเรียนท'ไทย
1.01%

ผู;โดยสาร

การบินไทย
11.84%

บางกอกแอร'เวส'
88.16%

ไทยแอร'เอเชีย
0%

นก
แอร'
0%

โอเรียนท'
ไทย
0%

กรุงเทพฯ-สมุย
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ภาพท่ี 9 ส&วนแบ&งตลาดการใช;บริการของผู;โดยสารในเส;นทางกรุงเทพฯ-สมุย 
 

 

 

  ในการคํานวณส�วนแบ�งตลาดเพ่ือพิจารณาผู�มีอํานาจเหนือตลาดตามมาตรานี้ ในธุรกิจสาย
การบินจะต�องต�องพิจารณาตามการให�บริการรายเส�นทาง โดยให�ถือเส�นทางหนึ่งเป*นหนึ่งตลาดและนํา
จํานวนผู�โดยสารท่ีใช�บริการของสายการบินนั้นมาคํานวณหาส�วนแบ�งตลาดในเส�นทางนั้นๆ*115ไม�ได�พิจารณา
ตามการให�บริการจริงของสายการบิน เพราะการให�บริการของสายการบินในแต�ละเท่ียวบินนั้น มิได�
หมายความว�าจะมีผู�ใช�บริการเต็มลําตามจํานวนท่ีนั่งท่ีสายการบินให�บริการ เม่ือคํานวณจากจํานวน
ผู�โดยสารแล�วให�พิจารณาว�าในแต�ละเส�นทางสายการบินใดมีส�วนแบ�งตลาดมากท่ีสุดและเกินร�อยละ 50 
หรือไม� แล�วมาพิจารณาถึงยอดเงินขายเกิน 1,000 ล�านบาทหรือไม� จากตัวอย�างข�างต�นจะเห็นว�า การบิน
ไทยมีส�วนแบ�งเหนือตลาดเกินร�อยละ 50 ในกรุงเทพฯ-เชียงใหม�และเส�นทางกรุงเทพฯ-ภูเก็ต แต�การบิน
ไทยจะเป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาดหรือไม�ข้ึนอยู�กับว�า ในเส�นทางเหล�านั้นการบินไทยมียอดเงินขายเกิน 
1,000 ล�านบาทหรือไม�ด�วย แต�ท้ังนี้ แม�ว�าสายการบินใดเป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาดแล�ว ก็มิได�หมายความว�า
สายการบินนั้นจะมีความผิดตามมาตรา 25 จนกว�าสายการบินท่ีมีอํานาจเหนือตลาดนั้นๆ จะมีพฤติกรรม
ตาม (1)-(4) ด�วย จึงจะถือว�าสายการบินนั้นใช�อํานาจเหนือตลาดในทางท่ีมิชอบด�วยและเป*นความผิดตาม
มาตรา 25  

   ในส�วนของการบินไทย เม่ือเปpดให�บริการสายการบินไทยสไมล' (วันท่ี 7 กรกฎาคม พ.ศ. 
2555) ท่ีถือเป*นหน�วยธุรกิจหนึ่งของการบินไทย เพราะการบินไทยถือหุ�นท้ังหมดในสายการบินดังกล�าวร�อย
ละ 100 ดังนั้น การนับส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยจึงต�องนับส�วนแบ�งตลาดของสายการบินไทยสไมล'
                                                           

  *
แผนภาพแสดงส�วนแบ�งตลาดในภาพที่ 5,7 และ 9. 

การบินไทย
17.02%

บางกอกแอร'เวส'
82.97%

ไทย
แอร'

เอเชีย
0%

นกแอร'
0%

โอเรียนท'ไทย
0%

ผู;โดยสาร
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รวมเข�าไปกับส�วนแบ�งตลาดของตนด�วย เพราะถือเป*นกิจการเดียวกัน แต�ในส�วนของสายการบินนกแอร' ยัง
มีความเห็นไม�เป*นท่ียุติตามท่ีได�กล�าวมาแล�วข�างต�น ซ่ึงจะศึกษาต�อไปในบทท่ี 4 

   2.5.6.2 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 26  

   “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจกระทําการรวมธุรกิจ อันอาจก�อให�เกิดการผูกขาดหรือความไม�
เป*นธรรมในการแข�งขัน ตามท่ีคณะกรรมการประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา เว�นแต�จะได�รับอนุญาต
จากคณะกรรมการ 

  การประกาศกําหนดของคณะกรรมการตามวรรคหนึ่ง ให�ระบุว�าให�บังคับแก�การรวมธุรกิจ
ท่ีมีผลให�มีส�วนแบ�งตลาด ยอดเงินขาย จํานวนทุน จํานวนหุ�น หรือจํานวนสินทรัพย'ไม�น�อยกว�าจํานวน
เท�าใด  

  การรวมธุรกิจตามวรรคหนึ่งให�หมายความรวมถึง  

   (1) การท่ีผู�ผลิตรวมกับผู�ผลิต ผู�จําหน�ายรวมกับผู�จําหน�าย ผู�ผลิตรวมกับผู�จําหน�าย หรือผู�
บริการรวมกับผู�บริการ อันจะมีผลให�สถานะของธุรกิจหนึ่งคงอยู�และธุรกิจหนึ่งสิ้นสุดลงหรือเกิดเป*นธุรกิจ
ใหม�ข้ึน 

  (2) การเข�าซ้ือสินทรัพย'ท้ังหมดหรือบางส�วนของธุรกิจอ่ืนเพ่ือควบคุมนโยบายการ
บริหารธุรกิจ การอํานวยการ หรือการจัดการ 

  (3) การเข�าซ้ือหุ�นท้ังหมดหรือบางส�วนของธุรกิจอ่ืนเพ่ือควบคุมนโยบายการบริหารธุรกิจ 
การอํานวยการ หรือการจัดการ 

  การขออนุญาตตามวรรคหนึ่งให�ผู�ประกอบธุรกิจยื่นคําขอต�อคณะกรรมการตามมาตรา 
35” 

   ตามมาตรา 26 เป*นการบัญญัติห�ามมิให�มีการรวมธุรกิจ ท่ีอาจก�อให�เกิดการผูกขาดหรือ
การแข�งขันไม�เป*นธรรม ซ่ึงการรวมธุรกิจมีหลายรูปแบบ เช�น การควบกิจการ (Merger) การรวมกิจการ 
(Consolidation หรือ Amalgamation) และการซ้ือธุรกิจ (Acquisition) กล�าวคือ การรวมธุรกิจอาจ
ก�อให�เกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ไม�ว�าจะก�อให�เกิดการประหยัดต�อขนาด (Economy of scale) เพ่ือ
ประหยัดต�นทุนการผลิตได� แต�การรวมธุรกิจก็อาจเกิดผลเสียได�เช�นกัน ไม�ว�าจะก�อให�เกิดการกระจุกตัว 
(Concentration) เกิดการผูกขาด (Monopoly)  อันเป*นผลให�การแข�งขันในตลาดนั้นลดลงหรืออาจเกิด
กรณีกีดกันการเข�าสู�ตลาดของผู�ประกอบการรายใหม� (Barrier to Entry) หรือเพ่ิมอํานาจจนกลายเป*นผู�มี
อํานาจเหนือตลาด (Dominant Position) ส�งผลให�ผู�มีอํานาจเหนือตลาดนั้นสามารถควบคุมราคา หรือ
ปริมาณได� ส�งผลเสียหายแก�ผู�บริโภค ซ่ึงพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�าให�อํานาจแก�คณะกรรมการ
แข�งขันทางการค�าเป*นผู�กําหนดหลักเกณฑ'การรวมธุรกิจว�า การรวมธุรกิจในลักษณะใด จะเป*นการรวม
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ธุรกิจท่ีทําให�เกิดการผูกขาดหรือการแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรม แต�ท้ังนี้ หลักเกณฑ'ดังกล�าวยังมิได�มีการกําหนดท่ี
ชัดเจน103116 

  การศึกษาพฤติกรรมการแข�งขันของการบินไทยตามมาตรานี้ ได�ศึกษากรณีท่ีการบินไทย
เคยมีมติท่ีจะร�วมมือกับสายการบินไทเกอร'แอร'เวส' (Tiger Airways) ของประเทศสิงคโปร' ท่ีจะเปpด
ให�บริการสายการบินในนาม “สายการบินไทย ไทเกอร'แอร'เวส'” (Thai Tiger Airways) เพ่ือท่ีจะครองส�วน
แบ�งตลาดสายการบินต�นทุนตํ่าในไทย ซ่ึงจะศึกษาต�อไปในบทท่ี 4  

  2.5.6.3 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 27  

   “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจใดร�วมกับผู�ประกอบธุรกิจอ่ืนกระทําการใด ๆ อันเป*นการ
ผูกขาด หรือลดการแข�งขัน หรือจํากัดการแข�งขันในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง หรือบริการใดบริการหนึ่ง ใน
ลักษณะอย�างใดอย�างหนึ่ง ดังต�อไปนี้  

  (1) กําหนดราคาขายสินค�าหรือบริการเป*นราคาเดียวกัน หรือตามท่ีตกลงกัน หรือจํากัด
ปริมาณการขายสินค�าหรือบริการ 

  (2) กําหนดราคาซ้ือสินค�าหรือบริการเป*นราคาเดียวกัน หรือตามท่ีตกลงกัน หรือจํากัด
ปริมาณการรับซ้ือสินค�าหรือบริการ 

  (3) ทําความตกลงร�วมกันเพ่ือเข�าครอบครองตลาดหรือควบคุมตลาด 

  (4) กําหนดข�อตกลงหรือเง่ือนไขในลักษณะสมรู�กัน เพ่ือให�ฝ�ายหนึ่งได�รับการประมูลหรือ
ประกวดราคาสินค�าหรือบริการ หรือเพ่ือมิให�ฝ�ายหนึ่งเข�าแข�งขันราคาในการประมูลหรือประกวดราคา
สินค�าหรือบริการ 

  (5) กําหนดแบ�งท�องท่ีท่ีผู�ประกอบธุรกิจแต�ละรายจะจําหน�ายหรือลดการจําหน�ายสินค�า
หรือบริการได�ในท�องท่ีนั้น หรือกําหนดลูกค�าท่ีผู�ประกอบธุรกิจแต�ละรายจะจําหน�ายสินค�าหรือบริการให�ได�
โดยผู�ประกอบธุรกิจอ่ืนจะไม�จําหน�ายสินค�าหรือบริการนั้นแข�งขัน 

  (6) กําหนดแบ�งท�องท่ีท่ีผู�ประกอบธุรกิจแต�ละรายจะซ้ือสินค�าหรือบริการได� หรือกําหนด
ตัวผู�ซึ่งผู�ประกอบธุรกิจจะซ้ือสินค�าหรือบริการได� 

  (7) กําหนดปริมาณของสินค�าหรือบริการท่ีผู�ประกอบธุรกิจแต�ละรายจะผลิต ซ้ือ จําหน�าย 
หรือบริการ เพ่ือจํากัดปริมาณให�ต่ํากว�าความต�องการของตลาด 

  (8) ลดคุณภาพของสินค�าหรือบริการให�ตํ่าลงกว�าท่ีเคยผลิต จําหน�าย หรือให�บริการ โดย
จําหน�ายในราคาเดิมหรือสูงข้ึน 
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  (9) แต�งต้ังหรือมอบหมายให�บุคคลใดแต�ผู�เดียวเป*นผู�จําหน�ายสินค�าหรือให�บริการอย�าง
เดียวกันหรือประเภทเดียวกัน 

  (10) กําหนดเง่ือนไขหรือวิธีปฏิบัติเก่ียวกับการซ้ือหรือการจําหน�ายสินค�าหรือการบริการ
เพ่ือให�ปฏิบัติเป*นแบบเดียวกันหรือตามท่ีตกลงกัน 

  ในกรณีท่ีมีความจําเป*นทางธุรกิจท่ีต�องกระทําการตาม (5) (6) (7) (8) (9) หรือ (10) ใน
ระยะเวลาใดระยะเวลาหนึ่ง ให�ผู�ประกอบธุรกิจยื่นคําขออนุญาตต�อคณะกรรมการมาตรา 35” 

   มาตรา 27 เป*นการกระทําร�วมกันระหว�างผู�ประกอบการสองรายข้ึนไป กระทําการร�วมกัน
ตามอนุมาตราต�างๆ เป*นให�เกิดการผูกขาด ลด หรือจํากัดการแข�งขัน ซ่ึง (1)-(4) เป*นบทบัญญัติเพ่ือควบคุม
พฤติกรรมการตกลงร�วมกันท่ีมีผลเป*นการผูกขาด ลด หรือจํากัดการแข�งขันท่ีมีความผิดร�ายแรงและชัดเจน
ในตัวเอง (Hardcore Cartel) ท่ีเม่ือใดก็ตามท่ีผู�ประกอบการรายใดมีพฤติกรรมดังกล�าวจะถือเป*นความผิด
เด็ดขาด (Per Se Rule) และในทางปฏิบัติ กฎหมายก็ไม�เปpดโอกาสให�ผู�ประกอบการร�องขอดําเนินการ
ดังกล�าวได�โดยเด็ดขาด แต�ตามมาตรา 27 (5)-(10) กฎหมายให�สิทธิในการร�องขอดําเนินการได� โดย
คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าใช�ดุลพินิจพิจารณาอนุญาตตามบทบัญญัติมาตรา 37 ท่ีบัญญัติไว�ดังนี้ 

   “เ ม่ื อ ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร ไ ด� ส อ บ ส ว น พิ จ า ร ณ า แ ล� ว เ ห็ น ว� า คํ า ข อ อ นุ ญ า ต ต า ม                   
มาตรา 35 ของผู�ประกอบธุรกิจใดมีความจําเป*นตามควรทางธุรกิจเป*นประโยชน'ต�อการส�งเสริมการ
ประกอบธุรกิจไม�เกิดความเสียหายต�อเศรษฐกิจอย�างร�ายแรง และไม�กระทบประโยชน'สําคัญอันควรมีควร
ได�ของผู�บริโภคส�วนรวม ให�คณะกรรมการสั่งอนุญาตเป*นหนังสือให�แก�ผู�ประกอบธุรกิจนั้น แต�ถ�า
คณะกรรมการมีคําสั่งไม�อนุญาตให�แจ�งคําสั่งเป*นหนังสือไปยังผู�ประกอบธุรกิจนั้นโดยไม�ชักช�า 

  ในการอนุญาตตามวรรคหนึ่ง คณะกรรมการอาจกําหนดระยะเวลาหรือเง่ือนไขใด ๆ ให�ผู�
ประกอบธุรกิจท่ีได�รับอนุญาตปฏิบัติได� และเม่ือเห็นว�าภาวะเศรษฐกิจ ข�อเท็จจริงหรือพฤติกรรมท่ี
คณะกรรมการอาศัยเป*นหลักในการพิจารณาอนุญาตเปลี่ยนแปลงไป คณะกรรมการจะแก�ไขเพ่ิมเติมหรือ
ยกเลิกระยะเวลาหรือเง่ือนไขดังกล�าวในเวลาใดก็ได�  

  ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงได�รับคําสั่งของคณะกรรมการและไม�เห็นด�วยกับคําสั่งดังกล�าวให�มีสิทธิ
อุทธรณ'ได�ตามมาตรา 46”   

  จะเห็นได�ว�า กฎหมายให�โอกาสแก�ผู�ประกอบการในการร�องขอกระทําการตามมาตรา 27 
(5)-(10) หากผู�ประกอบการนั้นแสดงเหตุผลและความจําเป*น รวมถึงวิธีการท่ีผู�ขออนุญาตนั้นจะปฏิบัติ ตาม
หลักเกณฑ'ในมาตรา 35 แต�ท้ังนี้ ข้ึนอยู�กับดุลพินิจของคณะกรรมการแข�งขันทางการค�าตามมาตรา 37 
และต�องกําหนดระยะเวลาในการปฏิบัติให�แก�คณะกรรมการด�วย 

   ในเรื่องของพฤติกรรมการร�วมกันกําหนดราคาค�าโดยสารและค�าระวางสินค�าของการบิน
ไทยยังไม�เคยมีเรื่องร�องเรียนภายในประเทศ เพราะการบินไทยได�รับยกเว�นตามมาตรา 4 (2) แห�ง
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แต�ในส�วนของพฤติกรรมการแข�งขันภายในประเทศการ
บินไทยเคยมีพฤติกรรมการแบ�งเส�นทางให�บริการกับสายการบินนกแอร' ซ่ึงความเห็นยังไม�เป*นท่ียุติ ว�าจะ
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เป*นความผิดตามอนุมาตรา 5 หรือไม� หากไม�มีการร�องขอต�อคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าเพ่ือ
ดําเนินการ ซ่ึงจะศึกษาต�อไปในบทท่ี 4   

   2.5.6.4 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 28 

ตามท่ีมาตรา 28 บัญญัติไว�ว�า “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงมีความสัมพันธ'ทาง 
ธุรกิจกับผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู�นอกราชอาณาจักร ไม�ว�าความสัมพันธ'นั้นจะเป*นโดยทางสัญญา นโยบาย 
ความเป*นหุ�นส�วน การถือหุ�น หรือมีความสัมพันธ'ในลักษณะอ่ืนใดทํานองเดียวกัน ดําเนินการใด ๆ เพ่ือให�
บุคคล ซ่ึงอยู�ในราชอาณาจักรท่ีประสงค'จะซ้ือสินค�าหรือบริการมาใช�เอง ต�องถูกจํากัดโอกาสในการเลือกซ้ือ
สินค�าหรือบริการจากผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู�นอกราชอาณาจักรโดยตรง” 

   มาตรา 28 บัญญัติข้ึนโดยมิได�รับอิทธิพลจากกฎหมายต�างประเทศเลย จึงไม�มี
ตัวอย�างให�เห็นมากนัก ซ่ึงมาตรานี้มีเปeาหมายเพ่ือควบคุมผู�ประกอบธุรกิจท่ีมีความสัมพันธ'กับผู�ประกอบ
ธุรกิจนอกราชอาณาจักร ไม�ว�ารูปแบบใดก็ตามท่ีอาศัยความสัมพันธ'นั้นจํากัดโอกาสของบุคคลท่ีอยู�ใน
ราชอาณาจักรในการเลือกซ้ือหรือใช�บริการจากผู�ประกอบธุรกิจนอกราชอาณาจักร  มาตรานี้เป*นมาตราท่ี
คุ�มครองสิทธิของผู�บริโภคในราชอาณาจักรท่ีต�องการเลือกซ้ือหรือใช�บริการจากผู�ประกอบธุรกิจนอก
ราชอาณาจักรไม�ว�าจะอยู�ท่ีใดของโลกก็สามารถซ้ือหรือบริการจากผู�ประกอบธุรกิจเหล�านั้นได�โดยตรง และ
ผู�ประกอบธุรกิจในประเทศไทยไม�มีสิทธิห�ามผู�ประกอบธุรกิจนอกราชอาณาจักรไม�ให�จําหน�ายสินค�าหรือ
ให�บริการแก�ผู�บริโภค     

2.5.6.5 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 29 

    มาตรา 29 ตราข้ึนเพ่ือกํากับดูแลพฤติกรรมของผู�ประกอบธุรกิจ ให�มีการแข�งขัน
อย�างเสรีและเป*นธรรม โดยปeองกันมิให�ผู�ประกอบธุรกิจใช�อํานาจตลาดท่ีเหนือกว�ากระทําการใดๆ เกิน
ขอบเขตการดําเนินธุรกิจอย�างปกติ ท้ังนี้ ไม�จําเป*นต�องเป*นผู�ประกอบธุรกิจท่ีมีอํานาจเหนือตลาดตาม
ประกาศของคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�า104117โดยบัญญัติไว�ว�า 

    “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจกระทําการใดๆ อันมิใช�การแข�งขันโดยเสรีอย�างเป*น
ธรรมและมีผลเป*นการทําลาย ทําให�เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจํากัดการประกอบธุรกิจของ               
ผู�ประกอบธุรกิจอ่ืนหรือเพ่ือมิให�ผู�อ่ืนประกอบธุรกิจ หรือต�องล�มเลิกการประกอบธุรกิจ” 

   มาตรานี้ บังคับใช�แก�ผู�ประกอบธุรกิจท่ีมีพฤติกรรมท่ีไม�ใช�เป*นการแข�งขันโดยเสรี
และเป*นธรรมต�อผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน แต�เป*นการบัญญัติกฎหมายในลักษณะกว�างๆ เพ่ือให�คณะกรรมการ
การแข�งขันทางการค�าสามารถใช�ดุลพินิจพิจารณาในกรณีท่ีพฤติกรรมของผู�ประกอบการไม�เป*นไปตาม
มาตรา 25-28 เพ่ือให�คณะกรรมการฯ สามารถปรับใช�กับพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนได�อย�างเหมาะสม โดยหลัก
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เป*นมาตราท่ีบังคับใช�แก�ผู�ประกอบการตามมาตรา 3 ด�วยกันเท�านั้น แบ�งองค'ประกอบออกเป*น 2 
องค'ประกอบ คือ  

1. ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงได�กระทําการใดๆ อันมิใช�การแข�งขันโดยเสรีอย�างเป*น 
ธรรม และ 

2. การกระทําดังกล�าวมีผลเป*นการทําลาย ทําให�เสียหาย ขัดขวาง หรือจํากัด 
การประกอบธุรกิจของผู�ประกอบการอ่ืน หรือเพ่ือมิให�ผู�อ่ืนประกอบกิจการหรือต�องล�มเลิกกิจการ  

    จากข�างต�นท่ีกล�าวว�ามาตรานี้ กําหนดพฤติกรรมท่ีเป*นการทําลายการแข�งขัน
หรือก�อให�เกิดการแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรมอย�างกว�างๆ และไม�มีการกําหนดความหมายหรือขอบเขตของการ
กระทําอย�างชัดเจนนั้น สํานักงานส�งเสริมการแข�งขันทางการค�า กรมการค�าภายใน จึงได�กําหนดแนวปฏิบัติ
พฤติกรรมทางการค�าท่ีไม�เป*นธรรมตามมาตรา 29 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
แบ�งออกเป*น 6 ประการ105118ได�แก� 

1. การกําหนดหรือรักษาระดับราคาซ้ือ/ขายสินค�าหรือค�าบริการอย�างไม�เป*น 
ธรรม ไม�ว�าจะเป*นการกําหนดหรือรักษาระดับราคาสูงอย�างไม�เป*นหรือสูงเกินควร (unreasonable high 
price) หรือกําหนดหรือรักษาระดับราคาตํ่าอย�างไม�เป*นหรือตํ่ากว�าทุน แบ�งออกเป*นราคาตํ่ากว�าต�นทุนรวม 
(sale below cost) และกําหนดราคาตํ่าเพ่ือขจัดคู�แข�ง (predatory pricing) และการกําหนดราคาท่ี
แตกต�างกันกับลูกค�า (price discrimination) 

2. การกําหนดเง่ือนไขในการประกอบธุรกิจท่ีเป*นการจํากัดทางเลือกในการ 
ประกอบธุรกิจรายอ่ืน ได�แก� การทําข�อตกลงจํากัดสิทธิเฉพาะ (exclusivity) ท่ีแบ�งเป*นการจํากัดสิทธิด�าน
ข�อตกลง (exclusive dealing) และการจํากัดสิทธิเฉพาะด�านอาณาเขต (exclusivity territories) 
นอกจากนี้ มีพฤติกรรมการบังคับขายพ�วง (tie-in-sale) และการกําหนดราคาขายต�อ (resale price 
maintenance) 

3. การปฏิเสธหรือเลือกปฏิบัติท่ีจะประกอบธุรกิจโดยไม�มีเหตุผลสมควร ไม�ว�า 
จะรูปแบบใดก็ตาม ด�วยการกําหนดข�อเรียกร�องหรือเง่ือนไข 

4. การใช�อํานาจต�อรองท่ีเหนือกว�าในการเอาเปรียบผู�อ่ืน บังคับหรือชักจูงลูกค�า 
ให�ประกอบธุรกิจกับตนหรือกําหนดข�อเรียกร�องใดๆ โดยไม�มีเหตุผลสมควร ทําให�เกิดความเสียหายต�อผู�
ประกอบธุรกิจรายอ่ืน 

                                                           

  105
แนวปฏิบัติพฤติกรรมทางการค�าที่ไม�เป*นธรรมตามมาตรา 29 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 

สํานักงานส�งเสริมการแข�งขันทางการค�า กรมการค�าภายใน [ออนไลน']. แหล�งที่มา 
http://otcc.dit.go.th/otcc/upload/%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%9A.%E0%B9%81%E0%B8%82%E0%B9%88%E
0%B8%87%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%9B%E0%B8%8F
%E0%B8%B4%E0%B8%9A%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%
A1%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%2029.pdf 



63 
 

5. การกระทําด�วยประการใดๆ เพ่ือให�ได�มาซ่ึงความลับทางการค�าหรือ 
เทคโนโลยีของผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน 

6. การกระทําอ่ืนใดท่ีมิใช�เป*นวิสัยทางการค�าปกติและเจตนาทําลาย ทําให�เกิด 
เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจํากัดการประกอบธุรกิจ หรือมิให�ผู�อ่ืนประกอบธุรกิจหรือต�องล�มเลิกไป 
  
    ท้ังนี้ ภาระการพิสูจน'พฤติกรรมหรือผลของการกระทําเป*นหน�าท่ีของ
คณะกรรมการแข�งขันทางการค�า ซ่ึงจะศึกษาต�อไปในบทท่ี 4 ถึงพฤติกรรมการแข�งขันของการบินไทยตาม
มาตรานี้ 

   แม�การบินไทยจะไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 แต�ทุกสายการบินรวมถึงการบินไทยต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของรัฐธรรมนูญฯ ท่ีได�บัญญัติถึง
หลักเกณฑ'การแข�งขันและหน�าท่ีของรัฐในการกํากับดูแล ดังนั้น จึงต�องศึกษาพฤติกรรมการแข�งขันระหว�าง
การบินไทยกับสายการบินเอกชนอ่ืนว�า มีพฤติกรรมท่ีชอบด�วยหลักเกณฑ'การแข�งขันตามท่ีรัฐธรรมนูญฯ 
บัญญัติไว�หรือไม� และการท่ีพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ไม�บังคับใช�แก�การบินไทย
เป*นไปตามหลักการแข�งขันท่ีเสรีและเป*นธรรม ตามรัฐธรรมนูญฯ หรือไม� ดังนี้ 

  2.5.7 พฤติกรรมการแข&งขันท่ีสําคัญตามรัฐธรรมนูญแห&งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 

   2.5.7.1 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 43  

    “บุคคลย�อมมีเสรีภาพในการประกอบกิจการหรือประกอบอาชีพและการแข�งขัน 
โดยเสรีอย�างเป*นธรรม 

    การจํากัดเสรีภาพตามวรรคหนึ่งจะกระทํามิได� เว�นแต�โดยอาศัยอํานาจตาม
บทบัญญัติแห�งกฎหมาย เฉพาะเพ่ือประโยชน'ในการรักษาความม่ันคงของรัฐหรือเศรษฐกิจของประเทศ 
การคุ�มครองประชาชนในด�านสาธารณูปโภค การรักษาความสงบเรียบร�อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน 
การจัดระเบียบการประกอบอาชีพ การคุ�มครองผู�บริโภค การผังเมือง การรักษาทรัพยากรธรรมชาติหรือ
สิ่งแวดล�อม สวัสดิภาพของประชาชน หรือเพ่ือปeองกันการผูกขาดหรือขจัดความไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน” 

   สําหรับประเทศไทย รัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ซ่ึงเป*น
รัฐธรรมนูญฉบับปoจจุบันมีบทบัญญัติท่ีเก่ียวเนื่องกับหลักการค�าเสรีปรากฏอยู�ในหมวด 3 สิทธิและหน�าท่ี
ของชาวไทย ส�วนท่ี 6 สิทธิและหน�าท่ีในการประกอบอาชีพ ตามมาตรา 43 เป*นมาตราท่ีมีมาจากการแก�ไข
เพ่ิมเติมรัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 ซ่ึงมาตรา 87 แห�งรัฐธรรมนูญได�กําหนดให�บุคคล
ย�อมมีเสรีภาพในการประกอบกิจการหรือประกอบอาชีพ ตามนโยบายการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรม 
และธุรกิจสายการบินก็เป*นหนึ่งในประเภทการบริการสาธารณูปโภคท่ีรัฐต�องจัดหาให�แก�ประชาชน เพราะ
หากรัฐปล�อยให�เอกชนมีอํานาจในการดําเนินกิจการดังกล�าวแล�ว อาจเกิดการผูกขาดได�หรืออาจมีการให�
การบริการท่ีไม�ท่ัวถึง รัฐจึงต�องเข�ามาควบคุมการให�บริการเอง แต�การบินไทยมีการแข�งขันในธุรกิจการบิน
กับสายการบินเอกชนชัดเจน และการดําเนินกิจการของการบินไทยภายหลังการจดทะเบียนในตลาด
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หลักทรัพย'เป*นการดําเนินกิจการเพ่ือหวังผลกําไร มากกว�าการให�บริการสาธารณูปโภคตามวัตถุประสงค'
ของการดําเนินงานรัฐวิสาหกิจอีกต�อไป ดังนั้น เม่ือรัฐเปpดโอกาสให�ผู�ประกอบการเอกชนสามารถเข�ามา
ประกอบธุรกิจสายการบินได�ตามท่ีรัฐได�มีการเปpดเสรีการบิน การยกเว�นบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขัน
ทางการค�า พ.ศ. 2542 ทําให�การแข�งขันระหว�างการบินไทยและสายการบินเอกชนไม�เป*นไปตามมาตรา 43 
เพราะการแข�งขันอาจไม�เป*นธรรมในฐานะท่ีรัฐวิสาหกิจประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชนชัดเจน ซ่ึงจะ
ศึกษาต�อไปในบทท่ี 4  

   2.5.7.2 พฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 84  

    “รัฐต�องดําเนินการตามแนวนโยบายทางเศรษฐกิจ ดังต�อไปนี้  

    (1) สนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบเสรีและเป*นธรรมโดยอาศัยกลไกตลาด และ
สนับสนุนให�มีการพัฒนาเศรษฐกิจอย�างยั่งยืน โดยต�องยกเลิกและละเว�นการตรากฎหมายและกฎเกณฑ'ท่ี
ควบคุมธุรกิจ ซ่ึงมีบทบัญญัติท่ีไม�สอดคล�องกับความจําเป*นทางเศรษฐกิจ และต�องไม�ประกอบกิจการท่ีมี
ลักษณะเป*นการแข�งขันกับเอกชน เว�นแต�มีความจําเป*นเพ่ือรักษาความม่ันคงของรัฐ รักษาประโยชน'
ส�วนรวมหรือการจัดให�มีสาธารณูปโภค 

      (5) กํากับให�การประกอบกิจการมีการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรมปeองกันการ 
ผูกขาดตัดตอนไม�ว�าทางตรงหรือทางอ�อมและคุ�มครองผู�บริโภค 

       (10) จัดให�มีสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอันจําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชน
เพ่ือประโยชน'ในการรักษาความม่ันคงของรัฐในทางเศรษฐกิจ และต�องมิให�สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอัน
จําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชนอยู�ในความผูกขาดของเอกชนอันอาจก�อความเสียหายแก�รัฐ 

    (11) การดําเนินการใดท่ีเป*นเหตุให�โครงสร�างหรือโครงข�ายข้ันพ้ืนฐานของกิจการ
สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานของรัฐอันจําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชน หรือเพ่ือความม่ันคงของรัฐตกไป
เป*นกรรมสิทธิ์ของเอกชน หรือทําให�รัฐเป*นเจ�าของน�อยกว�าร�อยละห�าสิบเอ็ด จะกระทํามิได�” 

    ในหมวด 5 แนวนโยบายพ้ืนฐานแห�งรัฐ ส�วนท่ี 7 แนวนโยบายด�านเศรษฐกิจตาม
มาตรา 84 เป*นการแก�ไขเพ่ิมเติมจากรัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 มาตรา 87 ท่ีสนับสนุน
ให�มีการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรม ภายใต�ระบบเศรษฐกิจแบบเสรี โดยอาศัยกลไกตลาด มาตรานี้เป*น
มาตราท่ีกําหนดภารกิจของรัฐท่ีต�องจัดบริการสาธารณูปโภคแก�ประชาชนในด�านต�างๆ ซ่ึงภารกิจของรัฐ
ตามท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัตินั้น ประกอบไปด�วยภารกิจหลักสองประการ ได�แก� ภารกิจพ้ืนฐานของรัฐ (Basic 
function) ซ่ึงเป*นภารกิจท่ีทําให�รัฐดํารงอยู�ได�และไม�ถูกทําลายหรือสูญสลายไป เป*นภารกิจท่ีเก่ียวข�องกับ
ความม่ันคงหรือความปลอดภัยของรัฐ รัฐจึงต�องจัดต้ังหน�วยงานข้ึนมาเพ่ือรับผิดชอบภารกิจดังกล�าว และ
ภารกิจประการท่ีสอง ได�แก� ภารกิจลําดับรอง (Secondary function) หมายถึง ภารกิจท่ีจะทําให�ความ
เป*นอยู�ของประชาชนดีข้ึน เป*นภารกิจด�านทํานุบํารุงชีวิตความเป*นอยู�ของประชาชน ภารกิจด�านนี้จึงเป*น
งานด�านพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของรัฐ ส�วนหน�วยงานท่ีมีหน�าท่ีรับผิดชอบอาจเป*นหน�วยงานของรัฐเอง
หรือรัฐมอบหมายหรือยอมให�เอกชนดําเนินการก็ได� เนื่องจากภารกิจดังกล�าวเป*นเพียงภารกิจเพ่ือปรับปรุง
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ชีวิตของประชาชนให�ดียิ่งข้ึน จึงไม�จําเป*นต�องใช�อํานาจมหาชนของรัฐเข�าจัดการ106119แต�ในส�วนของ
สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานท่ีรัฐต�องจัดหาและให�บริการแก�ประชาชนนั้น ไม�ว�าจะเป*นการให�บริการอย�าง 
ไฟฟeา ปะปา การสื่อสารหรือแม�กระท่ังกิจการเดินอากาศอย�างการบินไทยในฐานะสายการบินของรัฐ ท่ีรัฐมี
วัตถุประสงค'ในการจัดต้ังเพ่ือให�บริการแก�ประชาชน การท่ีจะให�สาธารณูปโภคประเภทดังกล�าวอยู�ในความ
ผูกขาดของเอกชนหรือตกเป*นกรรมสิทธิ์ของเอกชนจึงไม�อาจกระทําได�107120 

2.6 วัตถุประสงค3การจัดตั้งรัฐวิสาหกิจ 

  เดิม รัฐวิสาหกิจในประเทศไทยจัดต้ังข้ึน โดยมีวัตถุประสงค'เพ่ือตอบสนองความต�องการในด�าน
อุปโภคบริโภคท่ีจําเป*นของประชาชนให�เพียงพอและเพ่ือบูรณะฟ� นฟูเศรษฐกิจและสังคม ให�เจริญก�าวหน�า 
ซ่ึงการให�บริการรูปแบบดังกล�าวต�องใช�เงินในการลงทุนสูง แต�ภาคเอกชนยังไม�มีความพร�อม รัฐจึงได�ลงทุน
เองเพ่ือริเริ่มกิจการใหม�เป*นแบบฉบับแก�เอกชน รวมถึงหารายได�เข�ารัฐ จึงทําให�มีการจัดต้ังรัฐวิสาหกิจ
จํานวนมาก*121เป*นการเปpดโอกาสให�รัฐบาลจัดต้ังรัฐวิสาหกิจตามท่ีรัฐบาลเห็นสมควร สามารถเข�าไป
แทรกแซงในเศรษฐกิจหลายสาขาได�โดยสะดวก เพ่ือความมีประสิทธิภาพในการจัดการและปeองกันการ
ผูกขาดโดยเอกชน108122แต�ต�อมา มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายจากการแทรกแซงของรัฐในภาคเศรษฐกิจมา
เป*นการเปpดเสรีทางเศรษฐกิจต�อภาคเอกชนและต�างประเทศโดยรัฐเป*นเพียงผู�คุ�มกัน ส�งเสริม และ
สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเปลี่ยนแปลงไป ภาคเอกชนมี
ความพร�อมท้ังในด�านเงินทุนและประสิทธิภาพในการดําเนินงาน และบางรัฐวิสาหกิจก็ประสบปoญหา
อุปสรรคต�าง ๆ เช�น ความไม�มีประสิทธิภาพในการผลิต การตลาดและการคลัง ความไม�มีประสิทธิภาพใน
การบริหารองค'การและบริหารงานบุคคล รวมถึง มีกฎระเบียบ ต�าง ๆ ท่ีรัฐกําหนดข้ึนเพ่ือดูแลรัฐวิสาหกิจ 
ทําให�รัฐวิสาหกิจเหล�านั้นไม�สามารถตอบสนองนโยบาย ในอันท่ีจะเป*นเครื่องมือของรัฐบาลในการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ จึงทําให�รัฐบาลต�องทบทวนว�ารัฐวิสาหกิจใดท่ีรัฐสมควร
ดําเนินกิจการต�อไป กิจการใดควรคืนให�เอกชนเข�ามาดําเนินการจึงได�ดําเนินการ ลดจํานวนรัฐวิสาหกิจลง
และนโยบายนี้ก็ได�ดําเนินการต�อๆ มาจนกระท่ังในปoจจุบัน (โดยไม�นับรวมบริษัทลูกของรัฐวิสาหกิจ)109123

ซ่ึงรัฐวิสาหกิจเหล�านี้ มีอํานาจพิเศษในการให�บริการสาธารณะท่ีได�จากรัฐซ่ึงเป*นอํานาจท่ีเอกชนไม�มี  เป*น
การได�สิทธิพิเศษมาโดยฐานะ ไม�ว�าจะเป*นอํานาจมหาชน*124อํานาจการต�อรองอ่ืนๆ หรือเงินทุนจากรัฐท่ี
                                                           

  106
สมยศ เชื้อไทย,  กฎหมายมหาชนเบื้องต�น,  (กรุงเทพมหานคร: วิญ�ูชน, 2553), หน�า 136-137. 

  107
โปรดดู รายงานการประชุมสภาร�างรัฐธรรมนูญ คร้ังที่ 28/2550 วันที่ 19 มิถุนายน 2550 [ออนไลน'], 2550. แหล�งที่มา 

http://library2.parliment.go.th/giventake/content_cons40-50/cons2550/28_25500619.pdf 
  *

รัฐวิสาหกิจของไทยแบ�งออกเป*น 9 สาขาได�แก� สาขาพลังงาน, สาขาสื่อสาร, สาขาสาธารณูปการ, สาขาอุตสาหกรรม, สาขา
เกษตรและทรัพยากรธรรมชาติ, สาขาสังคมและเทคโนโลยี, สาขาพาณิชกรรมและบริการ, สาขาสถาบันการเงิน และสาขาขนส�ง ใน
ปoจจุบันมีรัฐวิสาหกิจทั้งหมด 15 แห�ง ได�แก� การไฟฟeาฝ�ายผลิต การท�องเที่ยวแห�งประเทศไทย องค'การสื่อสารมวลชนแห�งประเทศไทย 
สํานักงานสลากกินแบ�งรัฐบาล การท�าเรือแห�งประเทศไทย  การรถไฟแห�งประเทศไทย  องค'การโทรศัพท'แห�งประเทศไทย บริษัท การบิน
ไทย จํากัด การท�าอากาศยานแห�งประเทศไทย การสื่อสารแห�งประเทศไทย การไฟฟeานครหลวง การไฟฟeาส�วนภูมิภาค การประปาส�วน
ภูมิภาค สํานักงานวิทยาศาสตร'และเทคโนโลยีแห�งชาติ การนิคมอุตสาหกรรมแห�งประเทศไทย 
  108

โปรดดู นันทวัฒน' บารมานันท', มาตรฐานใหม&ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย, 2554. 
  109

วัตถุประส�งค'ในการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจ [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.mof.go.th/sepc/sepc2.htm 
  *

อํานาจมหาชน หมายถึง อํานาจที่จะบังคับใช�ต�อเอกชนได�ฝ�ายเดียว โดยไม�ต�องอาศัยความยินยอมของเอกชน ซึ่งกฎหมาย
จัดตั้งรัฐวิสาหกิจจํานวนมากต�องกําหนดให�รัฐวิสาหกิจมีอํานาจบางประการเหนือผู�ประกอบการอ่ืนหรือประชาชนทั่วไป โดยถือเสมือนว�า
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สนับสนุนการดําเนินกิจการ เพ่ือให�บรรลุวัตถุประสงค'ในการให�บริการ อันเป*นการให�สิทธิเฉพาะรัฐวิสาหกิจ
เท�านั้นและการได�รับสิทธิพิเศษนี้เป*นเหตุผลหนึ่งท่ีรัฐธรรมนูญ ไม�ต�องการให�รัฐมีการแข�งขันประกอบ
กิจการกับเอกชน  

 2.6.1 นิยามของรัฐวิสาหกิจของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

   รัฐวิสาหกิจจัดต้ังข้ึนมาก็ด�วยเหตุผลหลายประการแตกต�างกันไป ไม�ว�าจะเป*นเหตุผลทาง
เศรษฐกิจการคลังและความม่ันคง นโยบายและความจําเป*นของแต�ละองค'กรหรือสภาวะท่ีเกิดข้ึนใน
ประเทศขณะนั้น จึงทําให�คําว�า “รัฐวิสาหกิจ” มีความหมายแตกต�างกันออกไปในแต�ละประเทศ ข้ึนอยู�กับ
สภาวะความเป*นจริงท่ีเกิดข้ึนในประเทศนั้น ปกติแล�วจะหมายถึงองค'การของรัฐท่ีจัดต้ังข้ึนโดยมี
จุดประสงค'เพ่ือปรับปรุงสภาวะความเป*นอยู�ของประชาชนให�ดียิ่งข้ึน เพ่ือแก�ปoญหาด�านเศรษฐกิจและความ
ม่ันคง และเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินกิจการของรัฐในด�านสินค�าและบริการต�าง ๆ ซ่ึงหน�วยราชการ
และเอกชนไม�สามารถให�บริการได�อย�างมีประสิทธิภาพ  

  ความหมายของ “รัฐวิสาหกิจ” ตามกฎหมายไทยมีกําหนดไว�ในกฎหมาย 4 ฉบับ ดังนี้ 

1. มาตรา 4 แห�งพระราชบัญญัติสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติ พ.ศ. 2502 
 

2. มาตรา 4 วรรคแรกแห�งพระราชบัญญัติคุณสมบัติมาตรฐานสําหรับกรรมการและ 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2518 
 

3. มาตรา 4 วรรค 6 แห�งพระราชบัญญัติพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติ พ.ศ. 
2521 และ 

4. มาตรา 4 แห�งพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 

  วิทยานิพนธ'ฉบับนี้จะศึกษาเฉพาะกรณีการแข�งขันในกิจการการบินของบริษัท การบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) ท่ีมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ จึงศึกษาเฉพาะ
รัฐวิสาหกิจตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ.2502 ดังนี้  

   ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 ได�ให�คําจํากัดความรัฐวิสาหกิจไว�ว�า 
เป*นองค'การของรัฐบาล หรือหน�วยงานธุรกิจท่ีรัฐบาลเป*นเจ�าของ หรือเป*นบริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคล
ท่ีส�วนราชการมีทุน (ผู�ถือหุ�น) รวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ นั่นหมายความว�าหน�วยงานใดก็ตามไม�ว�า
จะเป*นของรัฐหรือเอกชน หากรัฐถือหุ�นมากกว�าร�อยละห�าสิบแล�วจะถือว�าเป*นรัฐวิสาหกิจ110125ด�วยเหตุนี้จึง

                                                                                                                                                                               

รัฐวิสาหกิจนั้นๆ  เป*นองค'กรเจ�าหน�าที่มหาชน (authority public) ที่มีอํานาจรับผิดชอบในการกํากับดูแลในลักษณะที่ไม�แตกต�างจาก
อํานาจหน�าที่ของส�วนราชการต�างๆ  
  อ�างจาก สุรพล นิติไกรพจน', ปoญหาทางกฎหมายในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ, วารสารนิติศาสตร' ป2ที่ 29 ฉบับที่ 2 มิถุนายน 
2542, หน�า 192. 
  110

โปรดดู นันทวัฒน' บารมานันท', มาตรฐานใหม&ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย, 2554. 
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ทําให�รัฐวิสาหกิจมีจํานวนข้ึนลงไม�แน�นอนในป2ท่ีรัฐเกิดถือหุ�นน�อยกว�าร�อยละห�าสิบ โดยมาตรา 4 แห�ง
พระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ.2502 ได�บัญญัติความหมายของรัฐวิสาหกิจไว�ว�า 

   "รัฐวิสาหกิจ หมายความว�า 

   (ก) องค'การของรัฐบาลหรือหน�วยงานธุรกิจท่ีรัฐบาลเป*นเจ�าของ  

   (ข) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลท่ีส�วนราชการมีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ 
 
               (ค) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลท่ีส�วนราชการและ/หรือรัฐวิสาหกิจ ตาม (ก) และ/
หรือ (ข) มีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ  

     (ง) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลท่ีส�วนราชการและ/หรือรัฐวิสาหกิจ ตาม (ค) และ/
หรือ (ก) และ/หรือ (ข) มีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ 
  
               (จ) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลท่ีส�วนราชการ และ/หรือรัฐวิสาหกิจ ตาม (ง) และ/
หรือ (ก) และ/หรือ (ข) และ/หรือ (ค) มีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ” 

   ดังนั้น รัฐวิสาหกิจจึงเป*นหน�วยงานทางธุรกิจหรือกิจการของรัฐในการให�บริการสาธารณะ 
ด�านอุตสาหกรรม ด�านพาณิชย'กรรม รวมถึงเป*นเครื่องมือในการดําเนินงานทางเศรษฐกิจให�แก�รัฐบาลจาก
ภารกิจของรัฐวิสาหกิจ ทําให�รัฐวิสาหกิจมีลักษณะองค'การและการดําเนินงานท่ีมีลักษณะผสมระหว�าง
เอกชนต�องมีความคล�องตัวในการดําเนินงานต�างๆ ภายใต�ระเบียบกฎเกณฑ'ของกฎหมายและมีเปeาหมาย 
คือ ประโยชน'ส�วนรวมอันเป*นเปeาหมายของสังคม 

   หากพิจารณาแล�วจะเห็นได�ว�าความหมายของคําว�ารัฐวิสาหกิจตามพระราชบัญญัติวิธีการ
งบประมาณ พ.ศ. 2502 มีท่ีมาจากวัตถุประสงค'สามประการ ได�แก� 

1. วัตถุประสงค'เพ่ือการดําเนินวิธีการงบประมาณของรัฐบาลเป*นสําคัญ 

2. พิจารณาตามสัดส�วนทุนของรัฐบาลหรือส�วนราชการ ท่ีมีอยู�ในวิสาหกิจนั้น ซ่ึงหาก 
พิจารณาตามสัดส�วนทุนดังกล�าวทําให�สถานะของรัฐวิสาหกิจเปลี่ยนแปลงไปได� โดยข้ึนอยู�กับนโยบายของ
รัฐ 

3. ไม�มีข�อพิจารณาเก่ียวกับอํานาจการบริหารและควบคุมกิจการ ซ่ึงเป*นข�อพิจารณาท่ี 
แยกต�างหากจากการพิจารณาเรื่องทุน เพราะไม�จําเป*นเสมอไปท่ีอํานาจควบคุมกิจการจะมีสัดส�วนมากข้ึน
ตามระดับของสัดส�วนทุนในวิสาหกิจ 

  รัฐวิสาหกิจแต�ละแห�งจะเกิดข้ึนจากวัตถุประสงค'และสถานการณ'ในขณะท่ีมีการจัดต้ังท่ี
แตกต�างกันตามวัตถุประสงค'ของกิจการ รวมถึงวิธีการจัดต้ังรัฐวิสาหกิจว�าเป*นการจัดต้ังรัฐวิสาหกิจตาม
กฎหมายฉบับใด เพราะความหมายของคําว�า “รัฐวิสาหกิจ” มีความหมายท่ีแตกต�างกันไปตามลักษณะของ
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รัฐวิสาหกิจนั้น ซ่ึงในส�วนของการจัดต้ังบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) นั้นเป*นการจัดต้ังข้ึนตาม
ประมวลกฎหมายแพ�งและพาณิชย' เพราะเป*นการจัดต้ังในลักษณะของ “บริษัทจํากัด” และในป2 พ.ศ. 
2535 การบินไทยได�ดําเนินการแปรรูป โดยการนําหุ�นเข�าจําหน�ายในตลาดหลักทรัพย'และการบินไทยได�
เสนอขายหุ�นต�อภาคเอกชนบางส�วนโดยกระทรวงการคลังยังคงถือหุ�นไว�เกินกว�าร�อยละ 50 การบินไทยจึงมี
ฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 ต�อมาในป2 พ.ศ. 2537 การบิน
ไทยได�จดทะเบียนเป*นบริษัทมหาชน ดังนั้น หากพิจารณาการแปรรูปของการบินไทยจะพบว�า การบินไทย
ยังคงมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ เพราะการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของการ
บินไทยในครั้งนั้นเป*นการแปรรูปในนามเท�านั้น มิใช�การแปรรูปตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 
2542111126  

   ในธุรกิจสายการบินมีรัฐวิสาหกิจอ่ืนนอกจากการบินไทยและสายการบินไทยสไมล'ท่ี
ประกอบกิจการเก่ียวข�องกับการเดินอากาศ ได�แก� สถาบันการบินพลเรือน, บริษัท วิทยุการบินการบินแห�ง
ประเทศไทย จํากัด, บริษัท ท�าอากาศยานไทย จํากัดหรือ ทอท., บริษัท อุตสาหกรรมการบิน จํากัด แต�
รัฐวิสาหกิจเหล�านี้มิได�มีการแข�งขันกับเอกชน และการท่ีมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจนั้น ด�วยเหตุผลเพ่ือ
ประโยชน'ในการดําเนินงานเป*นสําคัญ แม�รัฐวิสาหกิจเหล�านี้จะได�รับการยกเว�นไม�ตกอยู�ภายใต�การบังคับใช�
ของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ก็ไม�ส�งผลกระทบในการแข�งขันของธุรกิจสายการบิน  

  2.6.2 สิทธิพิเศษของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในฐานะรัฐวิสาหกิจ 

   เนื่องจากการบินไทยเป*นสายการบินท่ีกําหนดหรือสายการบินรัฐ การบินไทยจึงได�รับสิทธิ
พิเศษต�างๆ ในการดําเนินกิจการจากภาครัฐ ดังนี้ 

   1. สิทธิใช�ท�าอากาศยานแห�งชาติโดยไม�ต�องจ�ายค�าสัมปทานสนามบิน ในฐานะสายการบิน
ของรัฐ 

  2. สิทธิกู�ยืมเงินโดยให�กระทรวงการคลังเป*นผู�คํ้าประกันเงินกู�  

   3. สิทธิกู�ยืมในอัตราดอกเบี้ยตํ่า เพ่ือนํามาลงทุนในกิจการ*127 

                                                           

  111
โปรดดู บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, 2548. 

  *
ปoจจุบัน กระทรวงการคลังมิได�เป*นผู�ค้ําประกันเงินกู�ให�แก�การบินไทยแล�ว เนื่องจากกระทรวงการคลังลดสัดส�วนการถือหุ�นลง

ต่ํากว�าร�อยละ 70 ตามพระราชบัญญัติ กําหนดอํานาจกระทรวงการคลังในการค;าประกัน พ.ศ. 2510 มาตรา 4 (ข) จึงไม�มีอํานาจใน
การเข�าค้ําประกันให�แก�การบินไทยได�อีกตามพระราชบัญญัติ แต�ทั้งนี้ หนี้ของการบินไทยยังถือว�าค้ําประกันโดยกระทรวงการคลังอยู� เพ่ือ
เป*นหลักประกันแก�เจ�าหนี้ว�าจะได�รับการชําระหนี้จากการบินไทย และเป*นหลักประกันแก�การบินไทยว�าจะยังไม�มีภาระชําระหนี้ในขณะนี้ 
  อ�างจาก สุรพล นิติไกรพจน', ปoญหาทางกฎหมายในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ, วารสารนิติศาสตร' ป2ที่ 29 ฉบับที่ 2 มิถุนายน 
2542, หน�า 193-194. 
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   4. สิทธิเข�าร�วมเจรจาหรือทําความตกลงต�างๆ เก่ียวกับการบิน112128ในฐานะคณะกรรมการ
ผู�แทนรัฐบาลเพ่ือพิจารณาทําความตกลงว�าด�วยการขนส�งทางอากาศกับรัฐบาลต�างประเทศเป*นประจํา 
(กร.)113129 

   5. ได�รับยกเว�นจากการล�มละลาย   

   6. สิทธิพิเศษอ่ืนๆ ท่ีได�มาโดยฐานะรัฐวิสาหกิจ  

   การได�รับสิทธิพิเศษต�างๆ เหล�านี้ มีเพียงการบินไทยเท�านั้นท่ีได�รับการช�วยเหลือจาก
ภาครัฐแต�ภาคเอกชนกลับต�องดําเนินกิจการเองท้ังหมดและไม�ได�รับการช�วยเหลือหรือสนับสนุนเป*นพิเศษ 
จึงทําให�เกิดความเหลื่อมล้ําและไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน อีกท้ัง พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 ยังยกเว�นไม�บังคับใช�แก�การบินไทย ซ่ึงเป*นการเลือกปฏิบัติต�อสายการบินของรัฐท่ีทําให�เอกชน
เสียเปรียบอีกด�วย 

    

                                                           

  112
Deunden Nikomborirak, Transport Liberalization and Competition Concerns in ASEAN, TDRI Quarterly 

Review, December, 2005, Page 8. 

  113
โดยคณะกรรมการชุดนี้ประกอบด�วย 

1. ผู�แทนบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในตําแหน�งที่ปรึกษา 
2. ผู�แทนสมาคมตัวแทนขนส�งสินค�าทางอากาศไทย ในตําแหน�งที่ปรึกษา 
3. ปลัดกระทรวงคมนาคม ในตําแหน�งรองประธานกรรมการ 
4. รองปลัดกระทรวงคมนาคม ในตําแหน�งกรรมการ 
5. ปลัดกระทรวงการต�างประเทศหรือผู�แทน ในตําแหน�งกรรมการ 
6. ปลัดกระทรวงการท�องเที่ยวและกีฬาหรือผู�แทน ในตําแหน�งกรรมการ 
7. อธิบดีกรมการบินพลเรือน ในตําแหน�งกรรมการ 
8. รองอธิบดีกรมการบินพลเรือน (ฝ�ายเศรษฐกิจ) ในตําแหน�งกรรมการและเลขานุการ 
9. ผู�อํานวยการสํานักกํากับกิจการขนส�งทางอากาศ กรมการบินพลเรือน ในตําแหน�งกรรมการและผู�ช�วยเลขา 

นุการ 
10. ผู�อํานวยการสํานักงานความร�วมมือระหว�างประเทศ สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ในตําแหน�งกรรมการ 

และผู�ช�วยเลขานุการ 
11. หัวหน�ากลุ�มความตกลงและกฎข�อบังคับระหว�างประเทศ สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ในตําแหน�ง 

กรรมการและผู�ช�วยเลขานุการ 
12. หัวหน�ากลุ�มความตกลงและเจรจาสิทธิการบิน สํานักกํากับกิจการขนส�งทางอากาศ กรมการบินพลเรือน 

ในตําแหน�งกรรมการและผู�ช�วยเลขานุการ 
กรรมการชุดนี้แต�งตั้งโดยคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 27 กันยายน พ.ศ. 2554 ยกเว�นหัวหน�ากลุ�มความตกลงและกฎ

ข�อบังคับระหว�างประเทศ สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ที่แต�งตั้งโดยกฎหมาย (รัฐวิสาหกิจ) 
   อ� า ง จ า ก ข� อ มู ล จ า ก สํ า นั ก เ ล ข า ธิ ก า ร ค ณ ะ รั ฐ ม น ต รี  [อ อ น ไ ล น' ]. แ ห ล� ง ที่ ม า 
http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program33.jsp?com_code1=%A4%A4&com_code2=21&com_set=9&com_title=&or
g_serl= 
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บทที่  3 

การกํากับดูแลสายการบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาและกฎหมายที่เกี่ยวข;อง 

     
  ในบทนี้จะศึกษาถึงการกํากับดูแลการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ท้ังกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าและมาตรการอ่ืนใดท่ีบังคับใช�ในการ
ควบคุมการแข�งขันระหว�างสายการบิน ภายใต�นโยบายการเปpดเสรีการบินของประเทศสหรัฐอเมริกา 
นอกจากนี้ ได�ศึกษาถึงมาตรการระหว�างประเทศท่ีใช�ควบคุมการแข�งขัน ดังนี้ 

3.1 มาตรฐานระหว&างประเทศท่ีใช;ควบคุมการแข&งขัน 

 ในเวทีการค�าระหว�างประเทศท้ังในระดับพหุภาคีและทวิภาคี นานาชาติมีแนวโน�มหรือมีแนวทางท่ี
ยอมรับหรือบังคับให�กฎหมายการแข�งขันทางการค�าของประเทศต�างๆใช�บังคับกับรัฐวิสาหกิจด�วย และเพ่ือ
การบังคับใช�ให�มีความเป*นสากลเพราะมีการบังคับใช�แก�ประเทศสมาชิกหลายประเทศท่ีมีความแตกต�างกัน
ในด�านกฎหมาย จึงต�องมีหลักเกณฑ'ท่ีใช�ในการปฏิบัติร�วมกันท่ีเป*นธรรมแก�ทุกฝ�าย เพ่ือความเสมอภาคและ
เป*นธรรมในการแข�งขัน ดังท่ีจะยกตัวอย�างต�อไปนี้ 

  3.1.1 ความตกลงท่ัวไปว&าด;วยภาษีศุลกากรและการค;า (GATT) 

   ในบทบัญญัติข�อ 171 (XVII)  ว�าด�วย หน�วยงานการค�าของรัฐ (State Trading 
Enterprise) กําหนดให�รัฐภาคียอมรับท่ีจะดําเนินการให�รัฐวิสาหกิจดําเนินงานภายใต�หลักท่ัวไปว�าด�วยการ
ไม�เลือกปฏิบัติตามความตกลงนี้ ตลอดจนการดําเนินการซ้ือหรือขายสินค�าบนหลักการทางพาณิชย' โดยเปpด
โอกาสให�รัฐวิสาหกิจได�แข�งขันในการซ้ือหรือขายสินค�านั้นตามประเพณีปฏิบัติในการทําธุรกิจ นอกจากนี้ 
รัฐภาคียอมรับว�าการดําเนินการของรัฐวิสาหกิจอาจก�อให�เกิดอุปสรรคทางการค�าท่ีร�ายแรงได� จึงควรมีการ
เจรจาตามหลักถ�อยทีถ�อยปฏิบัติหรือหลักผลประโยชน'ร�วมกันเพ่ือทําการจํากัดหรือลดอุปสรรคสําคัญ
เหล�านั้นท่ีมีผลต�อการขยายตัวของการค�าระหว�างประเทศ โดยมาตรา 17 ของ GATT 1994 กําหนด
กฎเกณฑ'ท่ีค�อนข�างเข�มงวดในเรื่องการค�าโดยรัฐ โดยกําหนดให�รัฐวิสาหกิจ (State Enterprise) ของแต�ละ
รัฐ เม่ือมีการซ้ือหรือขายสินค�าในเชิงพาณิชย'ท่ีเก่ียวกับการนําเข�าหรือส�งออก จะต�องกระทําการโดยไม�

                                                           

  1
Article XVII: State Trading Enterprises  

  1. (a) Each contracting party undertakes that if it establishes or maintains a State enterprise, wherever 
located, or grants to any enterprise, formally or in effect, exclusive or special privileges,* such enterprise shall, in its 
purchases or sales involving either imports or exports, act in a manner consistent with the general principles of 
non-discriminatory treatment prescribed in this Agreement for governmental measures affecting imports or exports 
by private traders….”  
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เลือกปฏิบัติ ต�องเปpดโอกาสในธุรกิจของประเทศภาคี โดยท่ีรัฐไม�ควรมีการดําเนินการในลักษณะท่ีผูกขาด 
อันเป*นการจํากัดการแข�งขัน   

   ในฐานะขององค'กรทางการค�าระหว�างประเทศซ่ึงทําหน�าท่ีควบคุมดูแลและส�งเสริมการค�า
ระหว�างประเทศให�เป*นไปโดยเสรีและขณะเดียวกันก็พยายามตีกรอบการค�าเสรีให�มีความเป*นธรรมด�วย 
เพ่ือมิให�ประเทศสมาชิกได�รับผลกระทบจากการค�าในรูปแบบท่ีไม�เป*นธรรมจากประเทศสมาชิกอ่ืน ด�วยเหตุ
นี้ WTO ได�กําหนดให�มีมาตรการเยียวยาทางการค�า (Trade remedies) ข้ึน เพ่ือให�สมาชิกสามารถใช�
มาตรการดังกล�าว เพ่ือปeองกันผลกระทบจากการใช�การค�าท่ีไม�เป*นธรรมของประเทศสมาชิกอ่ืน อย�างไรก็
ตาม หากพิจารณาเปรียบเทียบมาตรการคุ�มครองการแข�งขันระหว�างประเทศกับมาตรการคุ�มครองการ
แข�งขันภายในประเทศจะพบว�า มาตรการคุ�มครองการแข�งขันระหว�างประเทศจะมุ�งคุ�มครองอุตสาหกรรม
ภายในประเทศของตนเป*นหลัก มิได�เป*นการส�งเสริมการแข�งขันแต�อย�างใด และบางกรณีกลับก�อให�เกิดการ
กีดกันทางการค�าด�วยซํ้า ซ่ึงในส�วนของประเทศไทยท่ีมีการยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�า
แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 นั้น เป*นมาตรการท่ีมุ�งคุ�มครองรัฐวิสาหกิจท่ีให�บริการสาธารณูปโภคแก�ประชาชน จึงได�ยกเว�นการ
บังคับใช�กฎหมายดังกล�าวแก�รัฐวิสาหกิจ ซ่ึงการบินไทยก็เป*นหนึ่งในรัฐวิสาหกิจท่ีได�รับการยกเว�น เห็นว�า
การให�ความช�วยเหลือแก�การบินไทยเป*นการเลือกปฏิบัติท่ีรัฐให�สิทธิแก�การบินไทยมากกว�า เพราะเห็นว�า
เป*นสายการบินของรัฐ แต�อาจกระทบต�อต�างชาติเพราะไม�มีแรงจูงใจในการเข�าแข�งขัน จะเห็นได�ว�า ใน
บริบทของระหว�างประเทศ ประเทศภาคีท่ีเป*นสมาชิกของ WTO ภายใต� GATT ตามมาตรา 17 ไม�ได�ห�าม
การจัดต้ังรัฐวิสาหกิจ แต�ไม�ได�เรียกว�า “State Enterprise” แต�เป*น “State Trading Enterprise” คือ
รัฐวิสาหกิจท่ีแข�งขันแทนรัฐแต�ห�ามมิให�มีการเลือกปฏิบัติ (Discrimination) การนําเข�าหรือส�งออก แต�ไม�
รวมถึงการค�าภายในรัฐ เพราะหากเป*นการแข�งขันภายในรัฐจะต�องมีการพิจารณาถึงพฤติกรรมการแข�งขัน
ทางการค�า การจัดซ้ือโดยรัฐว�ารัฐบาลมีการจัดซ้ืออย�างไร รวมถึงการลงทุนว�าเป*นอย�างไรประกอบด�วย2 

3.1.2 นโยบายแข&งขันทางการค;าขององค3การการค;าโลก (WTO) 

   องค'การการค�าโลก หรือ WTO (World Trade Organization) เป*นองค'การระหว�าง
ประเทศท่ีมีการพัฒนามาจากความตกลงท่ัวไปว�าด�วยภาษีศุลกากรและการค�า หรือ  GATT  (General 
Agreement  on  Tariff and Trade)  มีวัตถุประสงค'ท่ีสําคัญประการหนึ่งคือ ต�องการให�การค�าโลก
ดําเนินไปอย�างเสรี บนพ้ืนฐานของความเท�าเทียมกัน คือ การไม�เลือกปฏิบัติ (Non- Discrimination) 
ระหว�างประเทศภาคีสมาชิก การจัดต้ังกลุ�มเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคไม�ว�าจะเป*นในรูปทวิภาคีหรือพหุภาคี
โดยข�อเท็จจริงนั้น เป*นการสร�างความเป*นเสรีทางการค�ามากข้ึนระหว�างประเทศสมาชิกในกลุ�ม แต�ไม�อาจ
หลีกเลี่ยงการกีดกันทางการค�าต�อประเทศนอกกลุ�มได� แต�เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติของ WTO แล�ว จะ
เห็นได�ว�า การรวมกลุ�มหรือการทําความตกลงทางการค�าระดับภูมิภาค เช�นนี้เป*นสิ่งท่ีดําเนินการได� ถือว�า

                                                           

  
2
โปรดดู เดือนเด�น นิคมบริรักษ', Trade and Competition, รายงานการบรรยายทางวิชาการ, เอกสารเหตุการณ'ปoจจุบัน

หมายเลข 6 โครงการ WTO  Watch (จับกระแสองค'กรการค�าโลก) , มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร', มกราคม 2550. 



72 
 

เป*นข�อยกเว�นอย�างหนึ่งของ WTO ท่ีประเทศภาคีจะเลือกปฏิบัติได�ระหว�างประเทศในกลุ�มและประเทศ
นอกกลุ�ม แต�จะต�องดําเนินการให�สอดคล�องกับเง่ือนไขท่ีกําหนดไว�ในบทบัญญัติ ประเทศไทยมีความ
พยายามท่ีจะสร�างความเสรีทางการค�า โดยการเริ่มดําเนินนโยบายการเปpดเสรีการบินภายในประเทศในป2 
พ.ศ. 2544 ด�วยการลดข�อจํากัดและการเปpดน�านฟeาแก�ประเทศต�างๆ เพ่ือให�สอดคล�องกับการเปpดเสรีใน
โลกปoจจุบันท่ีเราไม�อาจหลีกเลี่ยงได� และตามความตกลงของ WTO ท่ีกําหนดให�ธุรกิจการขนส�งทางอากาศ
เป*นการค�าบริการอย�างหนึ่ง โดยมีบทบัญญัติการเข�าสู�ตลาดตามความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ 
มาตรา 16  ท่ีต�องการให�การเข�าสู�ตลาดในสาขาบริการเป*นไปโดยง�ายปราศจากการกีดกัน เพ่ือเปpดโอกาส
ให�มีการเข�ามาแข�งขันได�อย�างเสรี  

   เดิม WTO มีนโยบายสําคัญคือ การค�าเสรี หรือ Free Trade  คือแนวคิดทาง
เศรษฐศาสตร'ท่ีหมายถึง การซ้ือขายสินค�าและบริการระหว�างประเทศโดยไม�มีการเก็บภาษีศุลกากร และ
การกีดกันทางการค�าอ่ืนๆ รวมไปถึงการเคลื่อนย�ายแรงงานและทุนข�ามเขตแดนระหว�างประเทศโดยอิสระ 
การค�าเสรี คือ สภาวะท่ีไม�มีการกีดกันใดๆ โดยรัฐบาลกับการค�าระหว�างปoจเจกบุคคลหรือบริษัท ท่ีอยู�คน
ละประเทศ โดยท่ัวไปแล�ว การค�าระหว�างประเทศมักถูกจํากัดด�วยภาษี, ค�าธรรมเนียมในการนําเข�าและ
ส�งออกสินค�า และกฎเกณฑ'ท่ีไม�เก่ียวกับภาษีอากรในการนําเข�า ในทางทฤษฎีแล�วการค�าเสรีนั้นต�องการ
ยกเลิกข�อจํากัดเหล�านี้ท้ังหมด อย�างไรก็ตาม ในความเป*นจริงแล�ว ข�อตกลงทางการค�าท่ีเรียกว�า "การค�า
เสรี" นั้น อาจสร�างข�อกีดกันบางอย�างข้ึนมาก็ได� เพราะเห็นว�า การจํากัดสินค�าบางอย�างเป*นสิ่งท่ีมีความจํา
เป*นอยู� เช�น ข�อจํากัดด�านสุขอนามัย หรือแม�กระท่ังเรื่องความม่ันคงของชาติ ในส�วนของประเทศไทย เม่ือมี
การเปpดเสรีมากข้ึนก็ต�องลดข�อจํากัดท่ีอาจเป*นอุปสรรคทางการค�าให�ลดลง โดยต�องใช�เท�าท่ีจําเป*นให�เกิด
การแข�งขันท่ีเสรีให�ได�มากท่ีสุด แต� WTO ก็ไม�ได�ให�หลักประกันว�า ประเทศสมาชิกทุกประเทศจะได�รับ
ประโยชน'จากการค�าเสรี เพียงแต� WTO สร�างการแข�งขันท่ีเท�าเทียมกันให�แก�ประเทศสมาชิกเท�านั้น ต�อมา
ได�มีข�อเรียกร�องถึงการค�าท่ีเป*นธรรม WTO จึงได�มีการพัฒนานโยบายใหม�ก็คือ การค�าต�องเป*นธรรมด�วย 
คําว�า “การค�าท่ีเป*นธรรม” (Fair Trade) คือ ความพยายามในการส�งเสริมการค�าแบบยุติธรรม โดยเน�น
สินค�าและบริการจากประเทศโลกท่ีสามและโลกท่ีสอง ไปยังประเทศโลกท่ีหนึ่ง โดยจุดประสงค'หลักๆก็เพ่ือ
พัฒนาความเป*นอยู�ของประชาชนในประเทศท่ีเป*นผู�ผลิต ให�ได�รับความเป*นธรรมมากข้ึน ผ�านการประกัน
ราคาสินค�า รวมไปถึงการขจัดปoญหาผู�ผลิตรายย�อยถูกเอาเปรียบจากพ�อค�าคนกลาง และการพัฒนา
คุณภาพชีวิตและแก�ไขปoญหาสิ่งแวดล�อมด�วย ดังนั้น จะเห็นได�ว�า WTO พยายามท่ีจะให�การค�านอกจาก
ต�องเสรีแล�วต�องเป*นการค�าท่ีเป*นธรรมด�วย (Free and Fair Trade) เพ่ือมิให�เกิดการกีดกันทางการค�าหรือ
มิให�มีการสร�างอุปสรรคทางการค�า3 

   จะเห็นได�ว�า วัตถุประสงค'สําคัญของกฎหมายแข�งขันทางการค�า ก็คือ การรักษาและ
ส�งเสริมการแข�งขันท่ีเสรีอย�างเป*นธรรม (Free and fair Competition) ระหว�างผู�ประกอบการธุรกิจ การท่ี
ประกอบธุรกิจท้ังหลายไม�ว�าจะเป*นธุรกิจเก่ียวกับสินค�าหรือบริการควรตกอยู�ภายใต�ขอบเขตการบังคับใช�
กฎหมายท้ังหมด แต�เนื่องจากแต�ละประเทศมีนโยบายการค�าและการแข�งขันท่ีมีเปeาหมายพิเศษท่ีแตกต�าง
กันทําให�มีการกําหนดให�ธุรกิจบางประเภทไม�อยู�ภายใต�ขอบเขตของกฎหมายแข�งขันทางการค�า อย�างเช�น 
ตามมาตรา 4 (2) แห�งพระราชบัญญัติทางการค�า พ.ศ. 2542 ของไทยท่ียกเว�นการบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจ
                                                           

  
3
โปรดดู เดือนเด�น นิคมบริรักษ', Trade and Competition, รายงานการบรรยายทางวิชาการ, เอกสารเหตุการณ'ปoจจุบัน

หมายเลข 6 โครงการ WTO  Watch (จับกระแสองค'กรการค�าโลก) , มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร', มกราคม 2550. 
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ตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ จึงเกิดข�อสังเกตว�า แล�ว WTO มีมาตรการใดท่ีเก่ียวข�องกับการ
ยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายแก�รัฐวิสาหกิจแต�ยังคงให�มีการแข�งขันท่ีเสรีและเป*นธรรม ซ่ึงข�อสังเกตอีก
ประการหนึ่งก็คือ กติกาของ WTO ซ่ึงกําหนดว�า รัฐไม�สามารถแข�งขันกับเอกชนได� ซ่ึงต�อไปหากประเทศ
ไทยมีการนํากฎการค�าเสรีมาใช�แบบเต็มตัวแล�ว การถือหุ�นของกระทรวงการคลังก็ไม�สามารถทําได�อีกต�อไป 
รวมถึงการมีนโยบายจํากัดการถือหุ�นของนักลงทุนต�างชาติจะไม�สามารถมีได�อีกต�อไป เพราะขัดต�อกฎ
การค�าเสรีของ WTO 

  3.1.3 กฎหมายแม&แบบว&าด;วยการแข&งขันทางการค;า (Model Law on Competition)  

   จัดทําโดยท่ีประชุมสหประชาชาติว�าด�วยการค�าและการพัฒนา หรือ UNCTAD (United 
Nations Conference on Trade and Development) เพ่ือหวังให�ประเทศต�างๆ ในประชาคมโลกนํา
กฎหมายแม�แบบมาใช�เป*นแนวทางในการร�างกฎหมายแข�งขันทางการค�าในประเทศของตน เพ่ือให�มีการ
พัฒนาในไปทิศทางเดียวกัน จะเห็นได�ว�าในทางการค�าระหว�างประเทศท้ังในระดับทวิภาคและพหุภาคี 
นานาชาติมีเปeาหมายท่ีจะสร�างตลาดการค�าท่ีมีการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรม จึงพยายามผลักดันให�
รัฐวิสาหกิจในประเทศต�างๆ ท่ีเข�าร�วมเป*นสมาชิกหรือภาคีในทางการค�าระหว�างประเทศอยู�ภายใต�บังคับ
หลักการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรมเท�าท่ีจะเป*นไปได� 

  3.1.4 แนวความคิดของกฎหมายแข&งขันทางการค;าในความตกลงว&าด;วยบริการเดินอากาศ
ระหว&างประเทศ4 

  กฎหมายปeองกันการผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการค�า เป*นกฎหมายท่ีใช�ควบคุม
และกํากับดูแลและควบคุมกิจกรรมทางธุรกิจทุกแขนง เพ่ือให�เป*นไปตามวัตถุประสงค'ของการส�งเสริม
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ (economic efficiency), การแข�งขันสมบูรณ' (perfect competition) และ
รัฐสวัสดิการ (welfare) โดยหลัก กฎหมายปeองกันการผูกขาดจะควบคุมพฤติกรรมหลัก 3 ประการ ได�แก� 
ห�ามการรวมกลุ�มตกลงกัน ไม�ว�าทางสัญญา การรวมตัว หรือสมคบ, การสมคบกันทําสัญญาท่ีมีแนวโน�มเป*น
การบิดเบือนการแข�งขันในตลาด, ห�ามการใช�อํานาจผูกขาดหรืออํานาจเหนือตลาดในทางท่ีมิชอบและ
ควบคุมการรวมธุรกิจ แต�ท่ีกล�าวมาท้ังหมดนี้ มิใช�พฤติกรรมท่ีเป*นความผิดเด็ดขาด (Per Se Rule) แต�อาจ
มีข�อยกเว�นในบางกรณี เช�น การยกเว�นท่ีเรียกว�า “Antitrust Immunity” ตามกฎหมายปeองกันการผูกขาด
ของประเทศสหรัฐอเมริกาและ “The Block Exemption” ของกฎหมายแข�งขันทางการค�าแห�งประชาคม
ยุโรป 

  โดยแนวความคิดของกฎหมายแข�งขันทางการค�าในปoจจุบันได�รับการยอมรับมากข้ึนใน
การทําความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ ท้ังในความตกลงฯ ท่ีมีมาก�อนแล�วและตามแม�แบบความตกลง
ว�าด�วยบริการเดินอากาศขององค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศ (Template Air Services 
Agreements-TASAs) ท่ีพัฒนาข้ึนโดยองค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศ (ICAO) ท่ีจะช�วยอํานวย
ความสะดวกในกระบวนการเจรจาเปpดเสรีและลดข�อบกพร�องในโครงสร�างการกํากับดูแลความตกลงแบบ
ทวิภาคี รวมถึงประเด็นท่ีมีความแตกต�างในการเจรจาของรัฐคู�สัญญา โดยมีวัตถุประสงค'เพ่ือเป*นต�นแบบใน

                                                           

  
4
Ibid., Page 17-18. 
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การปฏิบัติการเปpดเสรีท่ีรัฐสามารถใช�ดุลพินิจของตนพิจารณาว�าควรทําความตกลงให�บริการเดินอากาศ
แบบใด นอกจากนี้ แม�แบบความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศยังระบุถึง การให�สิทธิในการดําเนินงานและ
ทางการค�าแก�สายการบินท่ีกําหนด เช�น การแต�งต้ังและอนุมัติ (designation and authorization), ความ
จุ (capacity), พิกัดอัตราค�าขนส�ง (tariffs), การแข�งขันท่ีเป*นธรรม (fair competition) และอ่ืนๆ ดังนั้น 
เพ่ือการรวบรวมแนวความคิดท่ีแตกต�างระหว�างรัฐภาคีผู�ทําความตกลงท่ีเข�าร�วมเจรจาและเพ่ืออธิบาย
แนวความคิดของกฎหมายแข�งขันทางการค�าในความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศจึงจําเป*นต�องกล�าวถึง
มาตราสําคัญท่ีปรากฎในแม�แบบความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศหรือ TASAs ท่ีประเทศสมาชิกของ
องค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศมีแนวโน�มท่ีจะใช�แม�แบบดังกล�าวในการทําความตกลงว�าด�วยบริการ
เดินอากาศ ดังนี้ 

 1. การแข&งขันท่ีเป�นธรรม (Fair Competiton) ตามข�อ 15 ของแม�แบบความตกลงว�าด�วย
บริการเดินอากาศ (TASAs)5 

  แบบด้ังเดิม (Traditional approach): “ทุกสายการบินท่ีกําหนดจะต�องได�รับความเป*นธรรมใน
การให�บริการในเส�นทางท่ีกําหนดตามความตกลง” 

  แบบเป*นลําดับ (Transitional approach): “คู�สัญญาทุกฝ�ายยอมรับ (a) ทุกสายการบินท่ีกําหนด
ต�องมีโอกาสท่ีเท�าเทียมและเป*นธรรมในการแข�งขันให�บริการขนส�งทางอากาศระหว�างภายใต�ความตกลง 
และ (b) ดําเนินการขจัดพฤติกรรมการเลือกปฏิบัติทุกรูปแบบหรือขจัดความไม�เป*นธรรมท่ีจะเป*นอันตราย
ต�อภาคีอีกฝ�ายในการแข�งขัน 

  แบบเต็มรูปแบบ (Full liberalization): “ทุกสายการบินท่ีกําหนดต�องมีการแข�งขันอย�างเป*นธรรม
ภายใต�กฎหมายแข�งขันทางการค�าของคู�สัญญา”  

  ในเรื่องการแข�งขันท่ีเป*นธรรมตามข�อนี้อยู�บนพ้ืนฐานของมาตรา 44 (ฉ) แห�งอนุสัญญาว�าด�วยการ
บินพลเรือนระหว�างประเทศท่ีว�า “ประกันว�าบรรดาสิทธิของรัฐผู�ทําสัญญาจะได�รับการเคารพโดยเต็มท่ีและ
ประกันว�ารัฐผู�ทําสัญญาทุกรัฐจะมีโอกาสท่ีเป*นธรรมในการดําเนินสายการบินระหว�างประเทศ”6 ซ่ึง
หลักการนี้สะท�อนให�เห็นถึงวิธีการท้ังการเปpดเสรีเป*นลําดับและเปpดเสรีเต็มรูปแบบท่ีวิธีการแบบเป*นลําดับ
ตระหนักว�าทุกคู�สัญญาท่ีทําความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศจะดําเนินการเพ่ือขจัดการแข�งขันไม�เป*น
ธรรมทุกรูปแบบ ในขณะท่ีแบบเต็มรูปแบบอ�างถึงการใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าของฝ�ายท่ีจะใช�เพ่ือให�
แน�ใจว�าจะเกิดการแข�งขันท่ีเป*นธรรม แต�อย�างไรก็ตาม ในการเปpดเสรีเต็มรูปแบบดังกล�าว หากคู�สัญญาใน
ความตกลงฯ มีกฎหมายแข�งขันทางการค�าภายในประเทศเป*นของตนเองก็สามารถปรับใช�ได�เช�นกัน 

                                                           

  
5
Ibid., Page 18-19. 

  
6
Article (f) Insure that the rights of contracting States are fully respected and that every contracting State 

has a fair opportunity to operate international airlines;  
  ประเสริฐ ปeอมปeองศึก,  กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, หน�า 33. 
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 2. พิกัดอัตราค&าขนส&ง (Tariff) ตามข�อ 14 ความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศของไทย7 มี
ใจความสําคัญว�า 

   “1. พิกัดอัตราค�าขนส�งจะกําหนดข้ึนโดยสายการบินท่ีกําหนดของภาคีผู�ทําความตกลง ท่ี
จะต�องกําหนดในระดับท่ีมีเหตุผลสมควรโดยคํานึงถึงปoจจัยท่ีเก่ียวข�อง รวมถึงค�าใช�จ�ายในการดําเนินงาน 
กําไรอันสมควร ลักษณะของแต�ละบริการและบรรดาพิกัดอัตราท่ีเรียกเก็บโดยสายการบินอ่ืน ๆ 

   2. พิกัดอัตราค�าขนส�งท่ีตามข�อ 1 สายการบินท่ีกําหนดฝ�ายหนึ่ง ไม�ต�องยื่นต�อเจ�าหน�าท่ี
การเดินอากาศของภาคีผู�ทําความตกลงอีกฝ�ายหนึ่ง 

   3. อย�างไรก็ตาม ภาคีแต�ละฝ�ายยินยอมให�ภาคีแทรกแซงการกําหนดพิกัดอัตราค�าขนส�งได�
ในกรณี  

ก. ปeองกันพิกัดอัตราค�าขนส�งท่ีเกิดจากพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบ จงใจหรือคาดเห็น 
ได�ว�าจะส�งผลกระทบเป*นการทําลายคู�แข�งหรือทําให�คู�แข�งต�องออกจากตลาด 

ข. ปกปeองผู�ใช�บริการจากการกําหนดพิกัดค�าขนส�งท่ีมากเกินหรือจํากัด โดยใช�อํานาจ 
เหนือตลาดท่ีมีในทางท่ีมิชอบ 

ค. ปกปeองสายการบินจากพิกัดอัตราค�าขนส�งท่ีตั้งข้ึนเพ่ือจงใจทําลายคู�แข�งหรือตํ่าเกิน 
กว�าความเป*นจริง 

   3. ตามวัตถุประสงค'ของข�อ 3 แห�งมาตรานี้ สายการบินท่ีกําหนดของแต�ละภาคีผู�ทําความ
ตกลงอาจยื่นเสนอเพ่ือขอความเห็นชอบจากเจ�าหน�าท่ีการเดินอากาศของภาคีผู�ทําความตกลงพิจารณาพิกัด
อัตราค�าขนส�ง 

   4. ถ�าภาคีเชื่อว�าพิกัดอัตราค�าขนส�งท่ีกําหนดโดยสายการบินท่ีกําหนดของภาคีผู�ทําความ
ตกลงอีกฝ�ายหนึ่ง ไม�ปฏิบัติตามข�อ 3 แห�งข�อนี้ ให�ภาคีผู�ทําความตกลงฝ�ายนั้นแสดงเหตุผลในเรื่องดังกล�าว
เร็วท่ีสุดเท�าท่ีจะทําได�และให�มีการปรึกษาหารือกันภายในสามสิบวันนับแต�วันท่ีได�รับคําขอ หากไม�สามารถ
ตกลงกันได� ให�ท้ังสองฝ�ายพยายามกําหนดพิกัดอัตราการขนส�งด�วยการกําหนดร�วมกันและในกรณีท่ียังไม�ได�
มีการตกลง ให�พิกัดอัตราค�าขนส�งท่ีกําหนดก�อนหน�านี้มีผลบังคับใช�” 

  ข�อนี้แสดงให�เห็นถึงแนวคิดของกฎหมายแข�งขันทางการค�า ในการระบุพฤติกรรมการ
กําหนดราคาของสายการบินท่ีบิดเบือนการแข�งขันในตลาด รวมถึงพฤติกรรมการกําหนดพิกัดอัตราค�าขนส�ง
ท่ีคาดเห็นหรือจงใจทําลายคู�แข�งหรือทําให�คู�แข�งต�องออกจากตลาดหรือใช�อํานาจเหนือตลาดท่ีมีกําหนดใน
อัตราท่ีมากเกินกว�าท่ีจะยอมรับได�, จํากัดเกินไป, กําหนดราคาเพ่ือขจัดคู�แข�งหรือกําหนดราคาตํ่าอย�าง
ผิดปกติ ซ่ึงพฤติกรรมเหล�านี้ต�องถูกกํากับดูแลโดยกฎหมายแข�งขันทางการค�า  

                                                           

  
7
Kiattipon Tantikul, “Air Services Agreement: to what extent it incorporates the concepts of competition 

laws and how it is applied in the Global Aviation”, วารสารกฎหมายขนส�งและพาณิชยนาวี 6, (6 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2555): 19-
20. 
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3. การปกปuอง (Safeguards)8 ตามข�อ 18 ของแม�แบบความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ 
(TASAs) มีใจความดังต�อไปนี้ 

   “1. ภาคีจะยอมให�มีการตรวจสอบ หากมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรม ดังต�อไปนี้  

ก. การกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางท่ีไม�ครอบคลุมต�นทุนในการให�บริการและในส�วน 
ท่ีเก่ียวข�อง 

ข. กําหนดความจุและความถ่ีในการให�บริการท่ีมากเกินไป 

ค. เป*นพฤติกรรมท่ีทําเป*นระยะเวลานานมิใช�ทําเพียงชั่วระยะเวลาหนึ่ง 

ง. การกระทํานั้นมีผลเสียหายทางเศรษฐกิจอย�างร�ายแรงหรือส�งผลเสียหายอย�างมีนัย 
สําคัญต�อสายการบินอ่ืน 

จ. เป*นการกระทําโดยเจตนาหรือคาดเห็นได�ว�าจะเป*นการทําลายหรือทําให�สายการบิน 
อ่ืนต�องออกจากตลาด และ 

ฉ. พฤติกรรมนั้นแสดงให�เห็นว�า เป*นการใช�อํานาจเหนือตลาดในทางท่ีมิชอบ 

   2. ถ�าเจ�าหน�าท่ีการเดินอากาศของภาคีฝ�ายหนึ่งเห็นว�า การดําเนินงานของสายการบินท่ี
กําหนดของภาคีอีกฝ�ายหนึ่งมีเจตนาหรือคาดเห็นได�ว�าเป*นพฤติกรรมแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรมและเป*น
พฤติกรรมตามข�อ 1 ให�ท้ังสองฝ�ายเข�าปรึกษาหารือกันเพ่ือหาข�อยุติปoญหา โดยทําคําขอพร�อมแสดงเหตุผล
ท่ีขอให�มีการปรึกษาหารือและให�เริ่มการเจรจาภายใน 15 วันนับแต�มีการร�องขอ 

   3. ถ�าภาคีผู�ทําความตกลงท้ังสองฝ�ายไม�อาจตกลงกันได�ด�วยปรึกษาหารือ อาจขอใช�วิธีการ 
ระงับข�อพิพาทตามบทบัญญัติระงับข�อพิพาทขององค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศก็ได�”  

   วิธีการระงับข�อพิพาทขององค'กรการบินพลเรือน จะแสดงให�เห็นถึงหลักพฤติกรรมการ
แข�งขันท่ีไม�เป*นธรรมท่ีสายการบินท่ีกําหนดปฏิบัติ ซ่ึงวิธีการนี้สามารถใช�ได�ท้ังความตกลงว�าด�วยบริการ
เดินอากาศจนถึงการเปpดเสรีการบิน แต�เป*นการใช�ในกรณีท่ีรัฐใดรัฐหนึ่งหรือท้ังสองรัฐไม�มีกฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าเป*นของตนเอง บทบัญญัตินี้จะช�วยให�คู�สัญญาในการทําความตกลงร�วมกันได� และอาจจะไม�ใช�
วิธีการนี้ ในกรณีท่ีรัฐคู�สัญญาท้ังสองฝ�ายมีกฎหมายแข�งขันทางการค�าเป*นของตนเองท่ีจะนํากฎหมายนั้นมา
ปรับใช�กับพฤติกรรมต�อต�านการแข�งขันของสายการบินท่ีกําหนดท่ีถูกกล�าวหา 

 

 

 

                                                           

  
8
Ibid., Page 21-22. 
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4. กฎหมายแข&งขันทางการค;า9 (Competition Law) ตามข�อ 19 ของแม�แบบความตก 
ลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ (TASAs) มีใจความ ดังต�อไปนี ้

1. ภาคีจะต�องแจ�งแก�อีกฝ�ายหนึ่งทราบเก่ียวกับกฎหมายแข�งขันทางการค�านโยบาย 
และวิธีปฏิบัติท่ีอาจส�งผลกระทบต�อการให�บริการขนส�งทางอากาศภายใต�ความตกลงฯ และต�องระบุผู�มี
อํานาจรับผิดชอบในเรื่องดังกล�าวด�วย 

2. ภาคีจะต�องแสดงขอบเขตในการอนุญาตภายใต�กฎหมายหรือข�อบังคับ เพ่ือเป*นแนว 
ทางปฏิบัติแก�คู�สัญญาฝ�ายอ่ืน ในการปฏิบัติตามกฎหมายแข�งขันทางการค�า, นโยบายและวิธีปฏิบัตินั้น 

3. ภาคีจะต�องแจ�งแก�ภาคีอีกฝ�ายให�ทราบ หากเห็นว�าตนไม�อาจปฏิบัติตามกฎหมาย 
แข�งขันทางการค�า, นโยบายและวิธีปฏิบัติในส�วนท่ีเก่ียวข�องกับความตกลงฯ นั้นได� ให�ภาคีผู�ทําความตกลง
ปรึกษาหารือ หากมีภาคีผู�ทําความตกลงฝ�ายหนึ่งร�องขอ เพ่ือหาทางแก�ไขปoญหา 

4. ภาคีจะต�องแจ�งต�อกันและกัน หากตนจะมีการดําเนินการตามกฎหมายกับสายการบิน 
อ่ืนหรือหน�วยงานท่ีเก่ียวข�อง ภายใต�กฎหมายแข�งขันทางการค�านั้น 

5. ในกระบวนการปรึกษาหารือจะมีข้ึนเม่ือภาคีผู�ทําความตกลงฝ�ายใดฝ�ายหนึ่งร�องขอ 
และต�องคํานึงถึงผลประโยชน'ของภาคีผู�ทําความตกลง โดยเฉพาะอย�างยิ่งผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากการ
กระทําตามกฎหมายแข�งขันทางการค�า 

6. ภาคีจะต�องพยายามหาข�อตกลงในระหว�างปรึกษาหารือ โดยคํานึงถึงผลประโยชน'ท่ี 
เก่ียวข�องของภาคีแต�ละฝ�าย เพ่ือให�บรรลุวัตถุประสงค'ของกฎหมายแข�งขันทางการค�า 

7. ในกรณท่ีไม�สามารถตกลงกันได� ภาคีแต�ละฝ�ายจะต�องดําเนินการตามกฎหมาย 
แข�งขันทางการค�า, นโยบายและวิธีปฏิบัติอย�างเต็มรูปแบบ โดยพิจารณาด�วยความเห็นอกเห็นใจ, คํานึงถึง
ไมตรีระหว�างประเทศและความพอสมพอควร 

8. ต�องอํานวยความสะดวกแก�ภาคี ให�เข�าถึงการพิจารณาคดีได�โดยสะดวกและ/หรือให� 
ข�อมูลท่ีเหมาะสม หากเป*นไปได�ให�แจ�งผลของการปรึกษาหารือท่ีได�ตกลงร�วมกัน 

9. ภาคีจะต�องให�ความร�วมมือ รวมถึงไม�ให�มีการขัดขวางโดยกฎหมายของตน และให� 
สามารถปรับใช�ข�อผูกมัดระหว�างประเทศได�อย�างสอดคล�อง ในการอนุญาตให�เปpดเผยข�อมูลท่ีเก่ียวข�องกับ
การกระทําตามกฎหมายแข�งขันทางการค�า โดยมีเง่ือนไขว�าความร�วมมือหรือการเปpดเผยข�อมูลดังกล�าวจะ
ไม�ขัดแย�งผลประโยชน'กันอย�างมีนัยสําคัญ 

10. ในขณะท่ีองค'กรท่ีมีอํานาจปรึกษาหารือกับภาคีฝ�ายหนึ่ง ภาคีเจ�าของอาณาเขตฝ�าย 
ต�องละเว�นการเปpดเผยข�อมูลจนว�าจะมีผลการปรึกษาหารือและคู�สัญญาฝ�ายอ่ืนละเว�นไม�ปpดก้ันการบังคับใช�
กฎหมาย 

                                                           

  
9
Ibid., Page 22-24. 
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   องค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศต้ังใจท่ีจะพัฒนามาตรานี้  ให�ครอบคลุม
กระบวนการท่ีรัฐคู�สัญญาต�องเผชิญหรือมีความยากลําบากในการปรับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าของตน 
ให�ความตกลงแบบทวิภาคีแข็งแรงข้ึน เพ่ือหลีกเลี่ยงความขัดแย�ง แก�ไขปoญหาและนํากฎหมายแข�งขัน
ทางการค�ามาปรับใช�ในกรอบของความตกลงทวิภาคี ในบริบทของการแจ�ง, การร�วมมือและกระบวนการ
ปรึกษาหารือ เพ่ือหลีกเลี่ยงและแก�ไขข�อโต�แย�งอย�างมีประสิทธิภาพ 

3.2 โครงสร;างตลาดการขนส&งทางอากาศเชิงพาณิชย3ภายในประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

  3.2.1 คุณสมบัติผู;เข;าสู&ตลาด  

   เดิม การเข�าสู�ตลาดถูกควบคุมโดยคณะกรรมการการบินพลเรือนท่ีจะเป*นผู�กําหนด
คุณสมบัติของผู�ประกอบการและเป*นผู�พิจารณาการให�ใบอนุญาตและใบสมควรเดินอากาศแก�สายการบิน 
โดยต�องแสดงให�คณะกรรมการฯ เห็นถึงความพร�อม ความสมัครใจ และมีความสามารถในการให�บริการ 
(fit, willing and able) รวมถึงต�องแสดงให�เห็นว�าการให�บริการนั้นเหมาะสมและจําเป*นต�อสาธารณะ 
(public convenience and necessity)10 จนกระท่ังประกาศรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน 
ค.ศ. 1978 โดยท่ีสายการบินสามารถให�บริการในเส�นทางใดก็ได�ท่ีต�องการ เพียงต�องพิสูจน'ให�กระทรวงการ
ขนส�ง11 (Department of Transportation) เห็นว�า ความพร�อม ความสมัครใจ และมีความสามารถใน
การให�บริการแต�ละเส�นทาง เพราะการแสดงความพร�อมนั้นจะพิสูจน'ถึงเรื่องการเงิน, การบริหาร, เครื่องมือ
และอุปกรณ' และบุคลากรของสายการบิน12 อีกท้ังกฎเกณฑ'ท่ีประกาศออกมาเป*นกฎเกณฑ'ท่ีกําหนดว�าไม�
ต�องพิสูจน'ถึงความเหมาะสมและความจําเป*นสาธารณะ เพราะการพิสูจน'นั้นยากและมักจะถูกปฏิเสธจาก
คณะกรรมการการบินพลเรือนจึงทําให�สายการบินใหม�ไม�อาจเข�าสู�ตลาดได� เปลี่ยนเป*นการพิสูจน'โดย
รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการขนส�ง หากเห็นว�าการให�บริการนั้นไม�เหมาะสมและไม�จําเป*นต�อสาธารณะก็จะ
ไม�อนุญาตให�เข�าสู�ตลาดแทนการพิสูจน'ของสายการบิน13 ซ่ึงวิธีการดังกล�าวเป*นผลให�มีสายการบินเข�าสู�
ตลาดเพ่ิมมากข้ึน 

 

 

                                                           

  
10

Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Brooks/Cole- 
Thomson Learning, Fifth Edition, Page 66-67. 

  
11

Steven A. Morrison, “U.S. domestic aviation.” In The age of regulatory reform, eds. Kenneth Button and 
Dennis Swann, Page 148. 

  
12

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 411 Air Carrier 

Certificates 
  Section 41102 General, temporary, and charter air transportation certificates of air carriers 
 (b) FINDINGS REQUIRED FOR ISSUANCE.— (1) Before issuing a certificate under subsection (a) of this 
section, the Secretary must find that the citizen is fit, willing, and able to provide the transportation to be 
authorized by the certificate and to comply with this part and regulations of the Secretary. 

  
13

See Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Page 71-73. 
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3.2.2 ข้ันตอนการประกอบกิจการเดินอากาศ 

  ถ�าสายการบินมีคุณสมบัติครบถ�วนตามท่ีกําหนดและมีการออกใบอนุญาตการจดทะเบียน 
สายการบินเหล�านั้นจะได�รับสิทธิการบิน โดยมี “รหัสท�าอากาศยานหรือ Airport Code” ซ่ึงมีรหัสท�า
อากาศยาน IATA (IATA airport code) เป*นรหัสของสนามบินท่ัวโลก เขียนแทนด�วยตัวอักษรละติน 3 
ตัวอักษร ท่ีกําหนดโดยสมาคมผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศระหว�างประเทศ (IATA) โดยรหัสสนามบินนี้
จะถูกใช�งานโดยท่ัวไป รวมถึงปรากฏในต๋ัวเครื่องบิน ปeายติดกระเป�าเดินทาง เช�น รหัส AEX คือ รหัส
สนามบินนานาชาติ Alexandria ในสหรัฐอเมริกา นอกจากรหัสของสมาคมผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศ
ระหว�างประเทศแล�ว ในปoจจุบัน “รหัสสนามบิน ICAO” ได�เริ่มมีการนิยมใช�มากข้ึน โดยมีลักษณะเป*นรหัส 
4 ตัวอักษร ท่ีกําหนดโดยองค'กรการบินพลเรือนระหว�างประเทศ (ICAO) ซ่ึงมีการใช�ในฐานระบบข�อมูล
กําหนดตําแหน�งบนโลก (Global Positioning System: GPS) และการติดตามข�อมูลต�างๆ ในสนามบิน 
สาเหตุท่ีใช�รหัส 4 หลักแทนแบบเดิมท่ีใช� 3 หลัก เช�น KAEX ของ Alexandria International Airport14 
ซ่ึงในปoจจุบันเอกสารทางการบินในประเทศแคนาดาได�ยกเลิกการใช�รหัส 3 หลักของสมาคมผู�ประกอบการ
ขนส�งทางอากาศระหว�างประเทศแล�ว15 เช�นกัน นอกจากนี้ สายการบินต�องกําหนดมีรหัสสายการบินหรือ 
Airline Code เช�น สายการบิน United Airline ใช�รหัส UAL หรือสายการบิน American Airline ใช�รหัส 
AAL16 เป*นต�น และเม่ือสายการบินต�องการปฏิบัติการการบินก็จะต�องเลือกใช�อากาศยานให�เหมาะสมกับ
การบริการ โดยผู�ประกอบการจะต�องนําอากาศยานนั้นไปจดทะเบียนอากาศยาน ตามท่ีอนุสัญญาว�าด�วย
การบินพลเรือนระหว�างประเทศ (A Convention on International Civil Aviation) ท่ีกําหนดให�สายการ
บินจะต�องนําอากาศยานหรือเครื่องบินท่ีตนเป*นเจ�าของหรือท่ีตนครอบครองไปทําการจดทะเบียนสัญชาติ
อากาศยานพร�อมกับขอใบสมควรเดินอากาศ ดังนี้ 

   ข�อ 17 “เม่ืออากาศยานได�จดทะเบียนในรัฐใด อากาศยานก็จะได�สัญชาติเป*นของรัฐ
นั้น”17  

   ข�อ 18 “อากาศยานลําหนึ่งจะสามารถจดทะเบียนโดยถูกต�องสมบูรณ'ในรัฐมากกว�าหนึ่ง
รัฐไม�ได� แต�อาจเปลี่ยนการจดทะเบียนจากรัฐหนึ่งไปอีกรัฐหนึ่งได�”18  
                                                           

  
14

ข�อมูลรหัสสนามบิน [ออนไลน']. แหล�งที่มา  http://www.airlinecodes.co.uk/aptcodesearch.asp 

  
15

หลั กของสมาคมผู� ป ระกอบการขนส� งท า งอากาศระหว� า งป ระ เทศข� อมู ล  [ออนไลน' ]. แหล� งที่ ม า 
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%AB%E0%B8%B1%E0%B8%AA%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8
%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99_IATA 

  
16

ห ลั ก ข อ ง ส ม า ค ม ผู� ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส� ง ท า ง อ า ก า ศ ร ะ ห ว� า ง ป ร ะ เ ท ศ  [อ อ น ไ ล น' ]. แ ห ล� ง ที่ ม า  
http://en.wikipedia.org/wiki/Airline_codes 

  
17

Convention on International Civil Aviation: Chapter III Nationality of Aircraft, Article 17 Nationality of 
Aircraft 
  “Nationality of aircraft Aircraft have the nationality of the State in which they are registered. 
    อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก,  กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 25. 

  
18

Convention on International Civil Aviation: Chapter III Nationality of Aircraft, Article 18 Dual registration. 
   “An aircraft cannot be validly registered in more than one State, butits registration may be changed from 
one State to another.” 
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   ข�อ 19 “การจดทะเบียนหรือการโอนทะเบียนของอากาศยานในรัฐผู�ทําสัญญาใดๆ 
จะต�องกระทําตามกฎหมายและข�อบังคับของรัฐนั้น”19  

   และข�อ 20 “อากาศยานทุกลําท่ีประกอบการเดินอากาศระหว�างประเทศจะต�องมี
เครื่องหมายสัญญาชาติและการจดทะเบียนอันเหมาะสมสําหรับอากาศยานนั้น”20  

   อากาศยานท่ีทํามาจดทะเบียนนั้น ผู�ขอจดทะเบียนอาจเป*นเจ�าของกรรมสิทธิ์หรือมีเพียง
สิทธิครอบครองในอากาศยานท่ีขอจดทะเบียนก็ได� แต�เม่ือมีการขอจดทะเบียนอากาศยาน ผู�ขอจดต�อง
แสดงหลักฐานการมีสิทธิครอบครองในอากาศยานนั้นด�วย21 เม่ือมีการจดทะเบียนอากาศยานแล�ว 
ผู�ประกอบการต�องนําอากาศยานดังกล�าวไปตรวจสภาพเครื่องยนต' ใบพัด และอุปกรณ'ต�างๆ รวมถึง
ทดสอบการขับข้ึนหรือลงของอากาศยาน เป*นต�น เม่ือผู�ประกอบการได�รับการตรวจสอบแล�ว เห็นว�าอากาศ
ยานนั้นสมควรจึงออกใบสมควรเดินอากาศ โดยให�ยึดหลักเกณฑ'ในการตรวจสอบสภาพอากาศยานจาก
องค'กรการบินระหว�างประเทศ (ICAO) โดยมีสหพันธ'บริหารการบินหรือ FAA เป*นผู�ซ่ึงมีอํานาจในการออก
ใบรับรองต�างๆ เช�น ใบรับรองผู�ประจําหน�าท่ี ใบรับรองอากาศยานและใบสมควรเดินอากาศในกิจกรรมการ
บินของสหรัฐอเมริกา22  

3.2.3  การกําหนดอัตราค&าโดยสารและค&าระวาง  

เดิม มีการบังคับใช�พระราชบัญญัติ Civil Aeronautics Act of 1938 ไม�ได�ให�อํานาจแก�
คณะกรรมการการบินพลเรือน (CAB) ในการกําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าระวางเองโดยตรง แต�ให�อํานาจ
แก�คณะกรรมการฯ ในการพิจารณาอนุมัติค�าโดยสารและค�าระวางท่ีเสนอโดยสายการบิน จึงไม�มีการ
แข�งขันในเรื่องราคาค�าโดยสารและค�าระวาง สายการบินต�างๆจึงพยายามแข�งขันในเรื่องของความถ่ีของ
เท่ียวบินและการให�บริการแทน23 ต�อมา จึงได�มีการพัฒนาในเรื่องการกําหนดราคา โดยคํานวณราคาต�อ
ระยะทาง ซ่ึงวิธีการนี้เป*นประโยชน'ในการจัดการด�านราคามากกว�าและไม�ส�งผลกระทบต�อรายได�ของ
ภาครัฐ จนกระท่ัง สภาคองเกรส (Congress) ประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 
1978 ในอุตสาหกรรมการบิน การกําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าระวางจึงมีการเปลี่ยนแปลง โดยให�แต�ละ
                                                           

  
19

Convention on International Civil Aviation: Chapter III Nationality of Aircraft, Article 19 National laws 

governing registration 
  “The registration or transfer of registration of aircraft in any contracting State shall be made in accordance 
with its law and regulations.” 

  
20

Convention on International Civil Aviation: Chapter III Nationality of Aircraft, Article 20 Display of marks 

  “Every aircraft engaged in international air navigation shall bear its appropriate nationality and registration 
marks.” 
   อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก,  กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 26. 

  
21

Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Page 110. 

  
22

Ibid., Page 110-111. 

  
23

Steven A. Morrison, “U.S. domestic aviation” in The age of regulatory reform, eds. Kenneth Button and 
Dennis Swann (New York: Oxford University Press, 1989), Page  143-145. 
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สายการบินสามารถกําหนดค�าบริการได�เอง โดยไม�ต�องขออนุมัติจากคณะกรรมการการบินพลเรือนอีก สาย
การบินจึงสามารถกําหนดอัตราค�าบริการพิจารณาจากความต�องการของผู�ใช�บริการใช�บริการในแต�ละ
เส�นทาง ความผันผวนของค�าน้ํามันและอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราต�างประเทศ ประกอบกับราคาเฉลี่ยของค�า
โดยสารเปลี่ยนแปลงไปตามระยะทาง24  

 ผลจากการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ทําให�เกิดกลยุทธ'การ
แข�งขันด�านราคาท่ีส�งผลต�อการตัดสินใจเลือกใช�บริการของผู�โดยสารและสายการบินต�างๆ แต�ท้ังนี้ เพ่ือ
ปeองกันการกําหนดราคาท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย รัฐจึงกําหนดให�การกําหนดราคาค�าโดยสารและค�าระวาง
ต�องไม�เป*นการเลือกปฏิบัติแก�ผู�ใช�บริการ ถ�าหากเห็นว�าค�าบริการท่ีผู�ให�บริการกําหนดไม�เหมาะสมหรือเป*น
การเลือกปฏิบัติ กฎหมายก็ได�ให�อํานาจแก�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการขนส�งในการกํากับดูแล โดยให�มี
อํานาจในการเปลี่ยนแปลงค�าบริการภายหลังการแจ�ง (notice) และการไต�สวน (hearing) ผู�ประกอบการ 
โดยการรับฟoงความคิดเห็นและมีอํานาจยกเลิกค�าโดยสารและค�าระวางท่ีเรียกเก็บหรือการกําหนดราคา
พิเศษ สําหรับผู�รับขนระหว�างประเทศได�มีอํานาจในการออกบังคับหรือออกคําสั่งในการจํากัดราคาตลาด 
เพ่ือให�การกําหนดราคาค�าโดยสารและค�าระวางมีความเหมาะสมและเป*นธรรมต�อผู�ใช�บริการ โดย
หน�วยงานหลักท่ีมีอํานาจในการควบคุม ปeองกันและรับฟoงความคิดเห็นดังกล�าวนี้เป*นของกระทรวงการ
ขนส�งและกระทรวงยุติธรรมท่ีจะร�วมกันดําเนินงาน25 ตามมาตรา 41507 ของ United States Code26 จึง
เห็นได�ว�า แม�ว�ารัฐจะให�อํานาจแก�สายการบินในการกําหนดค�าบริการเองได�โดยอาศัยกลไกตลาด แต�ก็มิได�
ให�อิสระในการกําหนดโดยเสรีปราศจากการควบคุม27  

3.2.4 เส;นทางการบิน 

  เดิม อํานาจในการกําหนดเส�นทางให�บริการ (Route) เป*นของคณะกรรมการการบินพล
เรือน เม่ือสายการบินขออนุญาตในก่ีให�บริการเส�นทางใด คณะกรรมการฯ ก็จะเป*นผู�พิจารณาอนุมัติ
เส�นทาง รวมถึงการพิจารณาและมีคําสั่งยกเลิกการให�บริการในเส�นทางท่ีขาดทุน แต�ท้ังนี้ หากสายการบิน
ใดเห็นว�าเส�นทางท่ีตนเองให�บริการเป*นเส�นทางท่ีไม�ทํากําไรและต�องการการละท้ิงเส�นทางนั้น (Route Exit) 
                                                           

  
24

Robert W. Poole Jr. and Viggo Butler,   Airline Deregulation: The Unfinished Revolution, Regulation 
Volume 22, No.1, 1999, Page 45. 

25
Sock-Yong Phang, Competition Law and the International Transport Sectors,  The Competition  

Law Review, July 2009, Page 205. 

  26
United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Chapter 415 Pricing  

  Section 41507 Authority of the Secretary of Transportation to change prices, classifications, rules, and 
practices for foreign air transportation 
  (a) GENERAL.—When the Secretary of Transportation decides that a price charged or received by an air 
carrier or foreign air carrier for foreign air transportation, or a classification, rule, or practice affecting that price or 
the value of the transportation provided under that price, is or will be unreasonably discriminatory, the Secretary 
may— (1) change the price, classification, rule, or practice as necessary to correct the discrimination; and (2) order 
the air carrier or foreign air carrier to stop charging or collecting the discriminatory price or carrying out the 
discriminatory classification, rule, or practice….”  

  
27

Christopher T. Tourtellot, Competitive Policy in  Airline Deregulation, Page 562-565. 
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เพ่ือเป*นการปeองกันการละท้ิงเส�นทาง สายการบินจะต�องได�รับอนุมัติจากคณะกรรมการการบินพลเรือน
เสียก�อน เพราะคณะกรรมการการบินพลเรือนมีนโยบายท่ีจะให�สายการบินให�บริการอย�างท่ัวถึง จึงมีการ
บังคับให�สายการบินให�บริการในบางเส�นทางแม�จะไม�ได�รับความนิยมควบคู�ไปกับเส�นทางท่ีได�รับความนิยม
และมีกําไร  

   เม่ือมีการประกาศใช�รัฐบัญญัติฯ รัฐได�ให�สิทธิแก�สายการบินในการกําหนดเส�นทาง
ให�บริการได�เอง สายการบินจึงสามารถพิจารณาความต�องการของผู�ใช�บริการเป*นหลักในการเลือกให�บริการ
แต�ละเส�นทาง โดยเสนอเส�นทางท่ีต�องการให�บริการพร�อมกับขออนุญาตประกอบกิจการแก�กระทรวงการ
ขนส�ง เม่ือสายการบินมีสิทธิในการเลือกเส�นทางให�บริการ จึงเกิดปoญหาต�องการละท้ิงบางเส�นทางท่ีบาง
สายการบินให�บริการในหลายเส�นทาง และบางเส�นทางก็ไม�ได�รับความนิยมหรือประสบปoญหาขาดทุน สาย
การบินจึงต�องการละเว�นการให�บริการในเส�นทางนั้นและส�วนใหญ�ก็ต�องการให�บริการในเส�นทางหลัก 
เพราะมีผู� ใช�บริการจํานวนมาก จนบางครั้งเส�นทางย�อยถูกละเลย เกิดปoญหาท่ีเรียกว�า “Cream-
Skimming” ซ่ึงหมายถึง การท่ีผู�ให�บริการเลือกให�บริการเฉพาะเขตหรือเฉพาะตลาดท่ีทํากําไรได�มากข้ึน
เท�านั้น ซ่ึงการเกิดภาวะดังกล�าว จะเกิดจากการท่ีสายการบินแข�งขันกันสูง สายการบินต�างๆ จึงเลือก
ให�บริการเฉพาะเส�นทางท่ีทํากําไรและละท้ิงเส�นทางท่ีกําไรน�อยหรือขาดทุน28 จนทําให�มีผู�ใช�บริการบาง
กลุ�มไม�ได�รับการบริการอย�างท่ัวถึง แต�การละท้ิงเส�นทางดังกล�าว สายการบินไม�สามารถละท้ิงได�โดยอิสระ 
โดยรัฐจะให�สิทธิแก�สายการบินท่ีต�องการละท้ิงเส�นทางแจ�งแก�กระทรวงการขนส�งให�ทราบถึงรายละเอียด
ของการละท้ิงเส�นทางก�อน 60 วันเท�านั้น29 จึงเป*นวิธีหนึ่งท่ีช�วยให�สายการบินสามารถประกอบกิจการและ
บริหารได�อย�างอิสระ 

 3.2.5 สายการบินท่ีให;บริการในป"จจุบัน 

  ในประเทศสหรัฐอเมริกา ส�วนใหญ�ให�บริการแบบสายการบินหลัก30 (Major Carrier) เช�น 
สายการบิน United Airlines, American Airlines, Delta Airlines, Continental Airlines และ U.S. 
Airways ท่ีให�บริการร�วมกันเสมือนเป*นสายการบินของรัฐ ท่ีให�บริการท้ังเส�นทางภายในประเทศและ
ระหว�างประเทศซ่ึงปoจจุบันสายการบิน American Airlines และสายการบิน United Airlines ท่ีเป*น 2 
สายการบินท่ีครองส�วนแบ�งตลาดมากท่ีสุดและมีสายการบินต�างๆ อีก 7 สายการบิน ได�แก� สายการบิน 
Delta, U.S. Air, Northwest, Continental, Southwest, TWA และ America West และสายการบิน
เหล�านี้ในคราวแรกได�มีการตกลงทําสัญญา “Code Sharing” ซ่ึงหมายถึง การท่ีสายการบินแห�งหนึ่ง 
(Marketing Carrier หรือ Non-Operating Carrier) ซ่ึงไม�มีเครื่องบินของตนเองเพ่ือให�บริการในเส�นทาง
ใดเส�นทางหนึ่ง แต�สามารถจะจําหน�ายต๋ัวโดยสารในเส�นทางนั้นๆ ได� โดยใช�รหัสของตนเอง ผ�านบริการของ
เครื่องบินของอีกสายการบินหนึ่ง (Operating Carrier) ท่ีเป*นพันธมิตร  ต�อมาพัฒนารูปแบบไปสู�การ

                                                           

  
28

ปpยะวรรณ ประมวลทรัพย' , รูปแบบที่เหมาะสมขององค'กรที่ทําหน�าที่กํากับดูแลการบินพลเรือนในประเทศไทย ,  

(วิทยานิพนธ'ปริญญามหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย, 2550), หน�า 58 อ�างถึงใน Anthony I.Ogus, Regulation Legal Form 
and Economic Theory (London: Clarendon Press, 1996), Page 32. 

  
29

Alaxander T. Wells, Air Transportation: A management perspective, Page 78. 

  
30

See Pat Hanlon, Global Airlines. Competition in a transnational industry, University of Birmingham, 1996. 
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ให�บริการร�วมกันแบบพันธมิตรสายการบิน (Alliance) ท่ีเป*นท่ีนิยมในปoจจุบัน31 ซ่ึงสายการบินใน
สหรัฐอเมริกาในปoจจุบัน ส�วนมากเป*นสายการบินท่ีเกิดจากการซ้ือกิจการ การควบหรือการรวมกิจการกัน 
อันเป*นผลมาจากการผ�อนคลายกฎระเบียบและภายหลังการประกาศใช�กฎหมายดังกล�าวท่ีทําให�บางสาย
การบินไม�อาจแข�งขันได�จึงต�องมีการร�วมมือกับสายการบินอ่ืน และการท่ีสายการบินต�างๆ เหล�านี้ร�วมกัน
ให�บริการ จึงมักมีการเข�าใจผิดว�าสายการบินหลักเหล�านี้เป*นสายการบินของรัฐ ท้ังนี้ การท่ีประเทศ
สหรัฐอเมริกาไม�มีการกําหนดว�าสายการบินใดเป*นสายการบินของรัฐ จึงตัดปoญหาการเลือกปฏิบัติและ
ปoญหาการแข�งขันระหว�างสายการบินของรัฐกับสายการบินเอกชนออกไปได�32 

  นอกจากสายการบินท่ีกล�าวมาข�างต�น ประเทศสหรัฐอเมริกายังมีสายการบินท่ีให�บริการ
อีกมากมาย ท้ังสายการบินท่ัวไปและสายการบินต�นทุนตํ่าท่ีให�บริการท้ังเส�นทางภายในประเทศและ
ระหว�างประเทศ ในรูปแบบการขนส�งคนโดยสาร, ขนส�งสินค�า หรือขนส�งท้ังคนโดยสารและขนส�งสินค�า 
เช�น สายการบิน AirTran Airways, Allegiant Air, Frontier Airlines, Gulfstream International Air, 
JetBlue Airways, Spirit Airlines, Sun Country Airlines, Virgin America, USA3000, Alaska 
Airline, Midwest Airlines, WestJet, American Eagle Airlines, Porter Airlines, Volaris เป*นต�น  

3.3 การขนส&งทางอากาศเชิงพาณิชย3ระหว&างประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 การให�บริการเดินอากาศในเส�นทางระหว�างประเทศจะต�องมีการทําความตกลงเพ่ือแลกเปลี่ยน
สิทธิการบินระหว�างประเทศท่ีเรียกว�า “ความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ” หรือ Air Service 
Agreement ท่ีปoจจุบันพัฒนาไปสู�การเปpดเสรีในรูปแบบใหม�คือ “การเปpดน�านฟeา” หรือ Open skies ซ่ึง
การเปpดเสรีการบินในรูปแบบดังกล�าวจะผ�อนคลายกฎเกณฑ'ต�างๆ ท่ีเคยกําหนดไว�ในความตกลงว�าด�วย
บริการเดินอากาศ เช�น การกําหนดในเรื่องของสายการบินท่ีกําหนด (The designation of airlines), สิทธิ
การบิน (air traffic rights), ความจุ (capacity), ความถ่ี (frequency), พิกัดอัตราค�าขนส�ง (tariff) และ
อ่ืนๆ ซ่ึงการทําความตกลงเปpดน�านฟeาจะต�องต้ังอยู�บนแนวความคิดเรื่องประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ 
(economic efficiency), การแข�งขันสมบูรณ' (perfect competition) และรัฐสวัสดิการ (welfare) ซ่ึง
เป*นเปeาหมายของกฎหมายปeองกันการผูกขาด (Antitrust law) และกฎหมายแข�งขันทางการค�า 
(Competition law) และท่ีผ�านมามีการทําความตกลงในรูปแบบต�างๆ ไม�ว�าจะเป*นความตกลงทวิภาคี 
(bilateral agreement) หรือความตกลงพหุภาคี (multilateral agreement) ท่ีภาคีผู�ทําความตกลงได�
สร�างกฎเกณฑ'ต�างๆ ท่ีเก่ียวข�องกับการเดินอากาศข้ึนมา จนในปoจจุบันก็ได�มีการพัฒนา “แม�แบบความตก
ลงว�าด�วยบริการเดินอากาศ” (Template Air Service Agreements-TASAs) ท่ีจัดทําโดยองค'กรการบิน
พลเรือนระหว�างประเทศหรือ ICAO ท่ีเห็นว�า ความตกลงเปpดเสรีการบินหรือเปpดเสรีน�านฟeาไม�อาจสําเร็จได�
หากปราศจากแนวความคิดในเรื่องของกฎหมายแข�งขันทางการค�า33  

                                                           

  
31

James D. Dana Jr. and David  A. Schmitt, “The U.S. Airline Industry in 1995”, Page 1. 

  32
See Einer Elhauge, United States Antitrust Law and Economics, May, 2008. 

  
33

Kiattipon Tantikul,  “Air Services Agreement: to what extent it incorporates the concepts of competition 
laws and how it is applied in the Global Aviation”, วารสารกฎหมายขนส�งและพาณิชยนาวี 6, (6 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2555): 7-8. 
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 3.3.1 ความตกลงว&าด;วยบริการเดินอากาศระหว&างประเทศแบบทวิภาคี (Bilateral Air 
Service Agreements) 

  เดิม การทําความตกลงในการเดินอากาศระหว�างประเทศจะมีการทําตกลงระหว�างกันและ
ให�มีการกําหนดข�อตกลงในเรื่องของความจุ, อัตราค�าบริการ, เส�นทางท่ีให�บริการ รวมถึงในเรื่องความ
ปลอดภัยและความม่ันคง และต�องปฏิบัติตามอนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศ ต�อไปนี้ 

   ข�อ 1 “บรรดารัฐผู�ทําสัญญายอมรับนับถือว�าทุกรัฐมีอธิปไตยโดยเฉพาะและสมบูรณ' 
เหนืออวกาศ บนอาณาเขตของตน”34  

   ข�อ 3 (ค) “อากาศยานราชการของรัฐผู�ทําสัญญารัฐใดจะบินเหนืออาณาเขตของอีกรัฐ
หนึ่งหรือลงบนอาณาเขตนั้นมิได� นอกจากจะได�รับอนุญาตโดยความตกลงพิเศษหรือโดยวิธีอ่ืน และจะต�อง
ปฏิบัติตามข�อกําหนดในความตกลงหรือวิธีเช�นว�านั้น”35 และ 

   ข�อ 6 “บริการเดินอากาศระหว�างประเทศประจํามีกําหนด จะดําเนินการบินเหนือหรือเข�า
ไปในอาณาเขตของรัฐผู�ทําสัญญามิได� นอกจากจะได�รับอนุญาตพิเศษ หรืออนุญาตอย�างอ่ืนจากรัฐนั้น และ
จะต�องปฏิบัติตามข�อกําหนดในใบอนุญาตเช�นว�านั้น”36

 

   การเจรจาทําความตกลงว�าด�วยบริการเดินอากาศระหว�างประเทศ มีหลักสําคัญ 2 
ประการท่ีต�องคํานึงถึง ได�แก� ประการท่ี 1 คือ กฎระเบียบทางวิชาการ (technical regulation) ในเรื่อง
ของความปลอดภัย (safety) ความม่ันคง (security) และการอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
(navigation) และประการท่ี 2 คือ กฎระเบียบทางเศรษฐกิจ (economic regulation) ในเรื่องการเข�าสู�
ตลาด (market access) ค�าโดยสาร (fare) ความจุ (capacity) และอ่ืนๆ ท่ีสําคัญทุกรัฐต�องปฏิบัติตาม
อนุสัญญาว�าด�วยการบินพลเรือนระหว�างประเทศในเรื่องของการรักษาความปลอดภัยตามข�อ 37 อีกด�วย 

   ในส�วนของประเทศสหรัฐอเมริกาเอง ต�องการให�มีการเปpดเสรีการบิน โดยให�การเข�าสู�
ตลาดการบินเป*นไปอย�างเสรี โดยท่ีทุกรัฐสามารถให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศแบบไม�มีข�อจํากัด
และต�องการให�มีการใช�เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ซ่ึงหมายถึง สิทธิท่ีให�โดยรัฐหนึ่งแก�อีกรัฐหนึ่งในการขนข้ึน
และขนลงซ่ึงการจราจรท่ีมาจากหรือมุ�งไปยังรัฐท่ีสาม ในอาณาเขตของรัฐแรก สําหรับความตกลงแบบพหุ
ภาคี (multilateral) อีกท้ัง ยืนยันให�การกําหนดความจุ ความถ่ีและอัตราค�าโดยสารเป*นไปตามกลไกตลาด
แทนท่ีจะกําหนดโดยหน�วยงานท่ีมีอํานาจ เหตุผลหนึ่งท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาต�องการเปpดเสรีการบิน ก็
เพราะภายหลังสงครามโลกครั้งท่ีสอง ธุรกิจสายการบินของประเทศสหรัฐอเมริกามีความแข็งแกร�งมาก จึง
ต�องการขยายการให�บริการและต�องการให�ใช�เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ได� ซ่ึงสหราชอาณาจักรก็เป*นประเทศ
แรกท่ีสหรัฐอเมริกาเข�าเจรจาด�วย แต�ก็ไม�สําเร็จเนื่องจากสหราชอาณาจักรยังต�องการให�มีการกําหนดความ
จุ ความถ่ีและค�าโดยสารภายใต�ความตกลงฯ และให�ใช�เพียงเสรีภาพทางอากาศท่ี 1 ซ่ึงหมายถึง สิทธิท่ีให�
โดยรัฐหนึ่งแก�รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการบินผ�านเหนืออาณาเขตของตนโดยไม�แวะลงและเสรีภาพทาง

                                                           

  
34

ประเสริฐ ปeอมปeองศึก, กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, หน�า 18. 

  
35

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 18. 

  
36

เร่ืองเดียวกัน, หน�า 20. 
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อากาศท่ี 2 คือ สิทธิท่ีให�โดยรัฐหนึ่งแก� �รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการแวะลงในอาณาเขตของตนโดยไม� �มี
จุดประสงค'ทางการค�า เช�น แวะลงเพ่ือเติมน้ําามัน ตรวจสอบเครื้องยนต'' เป*นต��น หรือท่ีเรียกว��า การแวะลง
ทางเทคนิค การเจรจาทําความตกลงฯ ครั้งนั้นจึงล�มเหลว มีเพียงการทําความตกลงว�าด�วยบริการ
เดินอากาศท่ัวไปท่ีกําหนดความจุ ความถ่ีและค�าโดยสารเช�นเดิมและประเทศสหรัฐอเมริกาได�ทําความตกลง
ว�าด�วยบริการเดินอากาศแบบทวิภาคีกับหลายๆ ประเทศ รวมถึงประเทศแคนาดาซ่ึงเป*นประเทศแรกท่ีได�
ร�วมกันทําความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิเสรีภาพทางอากาศท่ี 5 ท่ีไม�จํากัดในเรื่องความจุและราคา37 

 3.3.2 รูปแบบความตกลงบริการเดินอากาศระหว&างประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

  3.3.2.1 ความตกลงแบบเบอร3มิวด;า  

   ในช�วงแรกประเทศสหรัฐอเมริกาได�ใช�ร�างความตกลงฉบับมาตรฐานจากการ
ประชุมท่ีเมืองชิคาโกเป*นต�นแบบในการจัดทําความตกลงฯ แต�ต�อมาในป2 1946 ประเทศสหรัฐอเมริกา
และสหราชอาณาจักรได�เข�าเจรจาทําความตกลงท่ีเรียกว�า “เบอร'มิวด�า 1” (Bermuda I) ท่ีประเทศ
สหรัฐอเมริกากับสหราชอาณาจักรได�ร�วมกันประกาศว�าจะใช�ความตกลงดังกล�าวเป*นร�างมาตรฐานในการทํา
ความตกลงฯ กับประเทศอ่ืนๆ ความตกลงนี้จึงได�รับการยอมรับว�าเป*นต�นแบบในการทําความตกลงทวิภาคี
เรื่อยมา การเจรจาทําความตกลงฯ นั้น ในส�วนของประเทศสหรัฐอเมริกาต�องการให�ความตกลงนี้เป*นการ
เปpดตลาดเสรี ในขณะท่ีสหราชอาณาจักรยังคงต�องการให�การทําข�อตกลงเรื่องอัตราค�าโดยสาร เส�นทางและ
ความจุ ซ่ึงในความตกลงเบอร'มิวด�า 1 มี 5 ประเด็นหลัก ได�แก� (1) การเข�าสู�ตลาด (market access) ท่ี
คู�สัญญาสามารถกําหนดจํานวนสายการบินท่ีกําหนดเองได� (2) ความจุ (capacity) ท่ีไม�มีการจํากัดและให�
สายการบินมีอํานาจกําหนดความจุได�เอง (3) ค�าระวาง (rates) ให�สมาคมขนส�งทางอากาศระหว�างประเทศ
หรือ IATA กําหนด (4) การเลือกปฏิบัติและแข�งขันอย�างเป*นธรรม (discrimination and fair 
competition) ต�องไม�มีการเลือกปฏิบัติระหว�างสายการบินระหว�างประเทศกับสายการบินภายในประเทศ 
(5) กระบวนการระงับข�อพิพาท (dispute resolution) ท่ีข้ึนอยู�กับการปรึกษาหารือของภาคีผู�ทําความตก
ลง แต�ท้ังนี้ ความตกลงเบอร'มิวด�า 1 ยังมีข�อจํากัดสิทธิของผู�ขนส�งต�างชาติและการเพิกถอนสิทธิการบิน
ด�วย ต�อมาประเทศสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรก็มีการลงนามในความตกลงเบอร'มิวด�า 2 แต�ในช�วง
เวลาเดียวกัน ประเทศสหรัฐอเมริกาพยายามให�การสนับสนุนนโยบายเปpดน�านฟeาเสรี โดยการเข�าเจรจาทํา
ความตกลงกับประชาคมยุโรป38  

  3.3.2.2 ความตกลงเปcดน&านฟuาเสรี39 

   นับแต�ประเทศสหรัฐอเมริกา มีการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบ
สายการบิน ในป2 1978 ซ่ึงเป*นการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ ประเทศสหรัฐอเมริกาก็พยายามพัฒนา
นโยบายการบินเสรีไปสู�การเปpดเสรีการบินระหว�างประเทศ และได�ทําความตกลงเปpดน�านฟeาเสรีกับ
เนเธอร'แลนด'เป*นประเทศแรก ซ่ึงนโยบายดังกล�าวมาจากแนวความคิด “Competitive capitalism” ท่ี
                                                           

  
37

Kiattipon Tantikul,  “Air Services Agreement: to what extent it incorporates the concepts of competition 
laws and how it is applied in the Global Aviation”, วารสารกฎหมายขนส�งและพาณิชยนาวี 6, (6 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2555): 8-10. 

  
38

Ibid., Page 12-13. 

  
39

Ibid., Page 13-17. 
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เห็นว�าการแข�งขันจะดําเนินไปโดย “มือท่ีมองไม�เห็น” (invisible hand) ท่ีทําให�การขับเคลื่อนของราคา
เป*นไปตามการแข�งขันในตลาด โดยประเทศสหรัฐอเมริกาอ�างว�า การทําความตกลงทวิภาคีแบบ 
Traditional ท่ีให�มีการกําหนดสายการบินท่ีกําหนด (designated air carriers) จะก�อให�เกิดการมีอํานาจ
เหนือตลาด (dominant position) ท่ีจะนําไปสู�การผูกขาด และยิ่งไปกว�านั้น ตลาดท่ีมีผูกขาดก็จะทําให�
การกําหนดราคาไม�สมเหตุสมผลและส�งผลกระทบต�อผู�บริโภค โดยเฉพาะการท่ีรัฐให�การอุดหนุนหรือรัฐเข�า
ไปดําเนินการเอง ตลาดก็จะถูกควบคุมโดยรัฐ รวมถึงการเจรจาสิทธิการบิน ท่ีรัฐจะทําเพ่ือประโยชน'ของ
สายการบินตนซ่ึงไม�ก�อให�เกิดประสิทธิภาพ ประเทศสหรัฐอเมริกาจึงต�องการให�มีการเปpดเสรีน�านฟeา 

   ในหลักการสําคัญของการเปpดเสรีน�านฟeานั้น ฝ�ายองค'กรการบินพลเรือนระหว�าง
ประเทศเห็นว�าการเปpดเสรีน�านฟeาหมายถึง การท่ีพลังตลาด (market force) และตลาดเสรี (free market) 
จะส�งอิทธิพลต�อการเปpดน�านฟeาเสรี ตามหลักการพ้ืนฐานท่ีมาจากการผลักดันของอุปสงค' (demand) และ
แรงผลักดันของอุปทาน (supply) โดยท่ีรัฐจะแทรกแซงให�น�อยท่ีสุดเท�าท่ีจะทําได� ส�วนฝ�ายกระทรวงการ
ขนส�ง เห็นว�าการเปpดน�าฟeาเสรีหมายถึง องค'ประกอบและพ้ืนฐานท่ีสําคัญของการเปpดเสรีน�านฟeา ได�แก� (1) 
เปpดให�ทุกเส�นทาง (2) ไม�จํากัดความจุและความถ่ีในทุกเส�นทาง (3) ไม�จํากัดเส�นทางและสิทธิการบิน ท่ีไม�
จํากัดสิทธิในการให�บริการระหว�างจุดใดๆ ระหว�างภาคีผู�ทําความตกลง รวมถึงการไม�จํากัดการให�บริการจุด
ระหว�างทางและจุดพ�น, การเปลี่ยนอากาศยาน, การให�เสรีภาพทางอากาศท่ี 5 และอ่ืนๆ (4) ไม�ต�องมีการ
อนุมัติราคาในการใช�เสรีภาพทางอากาศท่ี 3 และท่ี 4 ของภาคีผู�ทําความตกลง (5) ให�เสรีแก�การบินแบบ
เช�าเหมา (จํากัดการควบคุมการบินแบบเช�าเหมาให�น�อยท่ีสุด) (6) เสรีการขนส�งสินค�าแก�ผู�ขนส�งแบบรวม 
(7) การแลกเปลี่ยนและการโอนรายได� โดยผู�ให�บริการสามารถการแลกเปลี่ยนเงินตราได�โดยเร็วและไม�มี
ข�อจํากัด (8) เปpดโอกาสให�ทําการบินร�วมแบบ Code-Sharing (9) มีบทบัญญัติการให�บริการลานจอดด�วย
ตนเอง (self-handling) โดยให�สิทธิแก�ผู�ขนส�งในการดําเนินงานและควบคุมการทํางานในท�าอากาศยาน/
บริการภาคพ้ืนดินด�วยตนเอง (10) มีบทบัญญัติในเรื่องโอกาสทางพาณิชย', ค�าภาระ, การแข�งขันท่ีเป*นธรรม
, สิทธิการขนส�งหลายรูปแบบ (11) มีข�อตกลงร�วมกันเรื่องการไม�เลือกปฏิบัติในการจัดการระบบการจองต๋ัว
เครื่องบินผ�านระบบคอมพิวเตอร' (Computer Reservation Systems)  

3.4 ประเภทของกํากับดูแลการบินพลเรือน 

 3.4.1 การกํากับดูแลด;านเศรษฐกิจ (Economic Regulation) 

  การกํากับดูแลการบินพลเรือนด�านเศรษฐกิจ เป*นหน�าท่ีของกระทรวงการขนส�ง
สหรัฐอเมริกาหรือ The United States Department of Transportation (USDOT หรือ DOT) ท่ีจัดต้ัง
ข้ึนตามกฎหมายรัฐสภา เป*นหน�วยงานรัฐบาลกลาง มีรัฐมนตรีว�าการกระทรวงการขนส�งเป*นหัวหน�า
หน�วยงาน โดยมีวัตถุประสงค'เพ่ือให�ระบบการขนส�งทางอากาศของประเทศมีความรวดเร็ว ปลอดภัย มี
ประสิทธิภาพ เข�าถึงได�และสะดวก เหมาะสมกับประโยชน'ของประเทศและคุ�มครองประโยชน'ของ
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ประชาชน40 หน�าท่ีเป*นไปตาม United States Code เรื่องย�อยท่ี 1 กระทรวงการขนส�ง ส�วนท่ี 1 
องค'ประกอบ บทท่ี 1 โครงสร�าง มาตรา 10241 

  โดยหลักกระทรวงการขนส�งมีอํานาจหน�าท่ี ดังต�อไปนี้42 

1. ประกาศให�อํานาจเจ�าของหรือผู�ดําเนินการสนามบิน เรียกเก็บค�าบริการการใช� 
สนามบิน เพ่ือใช�พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผู�ใช�บริการสนามบิน 

2. ออกใบอนุญาตให�ผู�ประกอบการขนส�งทางอากาศดําเนินการบริการขนส�งทางอากาศ 
ในประเทศสหรัฐอเมริการวมถึงการออกใบอนุญาตให�ประกอบการขนส�งแบบชั่วคราวและใบอนุญาตแบบ
เช�าเหมา รวมถึงอํานาจในการกําหนดเง่ือนไขประกอบการอนุญาตในแต�ละกรณี โดยคํานึงถึงประโยชน'
สาธารณะ 

3. กํากับดูแลการประกอบกิจการของสายการบินต�างประเทศ การออกใบอนุญาตแก� 
สายการบินต�างประเทศ เพ่ือดําเนินการขนส�งภายในประเทศสหรัฐอเมริกาและมีอํานาจแก�ไขเพ่ิมเติม
เง่ือนไขในการดําเนินการบริการ การพักใช�และเพิกถอนการอนุญาตหรือสั่งให�หยุดประกอบกิจการ 

4. กํากับดูแลอัตราค�าบริการในการให�บริการขนส�งทางอากาศของผู�ประกอบการ รวมถึง 
มีอํานาจในการเปลี่ยนแปลงราคา หากเห็นว�าราคาท่ีผู�ประกอบการกําหนดไม�เหมาะสมหรือมีการเลือก
ปฏิบัติ ให�มีอํานาจยกเลิกค�าโดยสารและค�าระวางท่ีไม�เหมาะสม มีการรับฟoงความคิดเห็นในการกําหนด
ราคาค�าโดยสารและค�าระวาง 

  3.4.2 การกํากับดูแลด;านอ่ืนๆ (Non-Economic Regulation) 

   3.4.2.1 การกํากับดูแลด;านความปลอดภัย (Safety Regulation) 

    การกํากับดูแลด�านความปลอดภัย (Safety) เป*นเรื่องท่ีให�ความสําคัญมากท่ีสุด
ในการให�บริการสาธารณะ แม�ว�ารัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 จะลดบทบาทของ
รัฐในส�วนของการกําหนดเส�นทางการและอัตราค�าโดยสารและค�าระวาง แต�ไม�ได�ยุติบทบาทการรักษาความ
ม่ันคงและความปลอดภัยในการเดินอากาศ43 ท่ีรัฐยังคงควบคุมอย�างเข�มงวด เพราะเรื่องดังกล�าวส�งผล
กระทบต�อหลายฝ�าย ท้ังผู�ใช�บริการ ผู�ให�บริการ แม�กระท่ังประชาชนภาคพ้ืนดิน รวมถึงภาพรวมทาง
เศรษฐกิจท้ังหมด โดยรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบฯ ได�กําหนดไว�ในบทท่ี 6 ให�รัฐบาลวางกฎระเบียบ

                                                           

40
Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Brooks/Cole-  

Thomson Learning, Fifth Edition, Page 99. 

  
41

Section 102 “Department of Transportation 

  (a) The Department of Transportation is an executive department of the United States Government at the 
seat of Government.….” 

  
42

See Alexander T. Wells,  Air Transportation  A Management Perspective, Broward Community College, 
17 May 1918- 7 January 1984. 

  
43

Christopher T.Tourtellot, Competitive Policy in Airline Deregulation, Page 550. 
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ดูแลสายการบินท้ังหมดในเรื่องของการรักษาความปลอดภัยและมีหน�าท่ีควบคุมให�ธุรกิจการบินเป*นไปตาม
กฎระเบียบดังกล�าว จนกระท่ังในป2 1926 ได�มีการให�อํานาจในเรื่องดังกล�าวแก� “สหพันธ'บริหารการบิน
ของสหรัฐอเมริกา” (The Federal Aviation Administration: FAA)44 ในการตรวจสอบปลอดภัยในการ
ให�บริการของผู�ขนส�งโดยร�วมมือกับ “คณะกรรมการความปลอดภัยทางการคมนาคมแห�งชาติ” (The 
National Transportation Safety Board: NTSB) ซ่ึงเป*นหน�วยงานท่ีทําหน�าท่ีสอบสวนอากาศยาน
อุบัติเหตุ45 ดังนี้ 

1. สหพันธ3บริหารการบิน (The Federal Aviation Administration: FAA)   

   สหพันธ'บริหารการบิน มีอํานาจในการกํากับดูแลและควบคุมกิจกรรมการบินพลเรือน
ท้ังหมดของสหรัฐอเมริกา จัดต้ังข้ึนตามกฎหมายว�าด�วยสหพันธ'การบินพลเรือน ค.ศ. 1958 (Federal 
Aviation Act of 1958) ภายใต�ชื่อ “Federal Aviation Agency”46 และเปลี่ยนชื่อมาเป*นองค'กร ในป2 
ค.ศ. 1976 เป*น “Federal Aviation Administration” และตาม United States Code เรื่องท่ี 49 เรื่อง
ย�อยท่ี 1 ว�าด�วยกระทรวงการขนส�ง ในส�วนท่ี 1 องค'ประกอบ บทท่ี 1 โครงสร�างมาตรา 106 (A) และ (B)47 
มีการกําหนดให�ผู�อํานวยการสหพันธ'บริหารการบินมีหน�าท่ีรับผิดชอบดูแลและรับผิดชอบในการกํากับดูแล
และส�งเสริมพัฒนาการขนส�งทางอากาศในด�านความปลอดภัยท้ังภายในประเทศและภายนอกประเทศ
สหรัฐอเมริกา48 และมีหน�าท่ีดังต�อไปนี้49 

ก. วิจัย พัฒนาแผนและนโยบายในการใช�น�านฟeาในการเดินอากาศของประเทศสหรัฐ 
อเมริกา รวมถึงการวางกฎเกณฑ'ท่ีจําเป*นเพ่ือการประกันว�าอากาศยานนั้นมีความปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพ50 
 

                                                           

  
44

 Ibid., Page 450. 

  
45

 Ibid., Page 478. 

  
46

See David G. Monk, “The lessons of airline deregulation: Will we make the same mistakes in space”, 
The journal of the air law and commerce 57. 

  
47

United States Code Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 1 Organization   
  Section 106 Federal Aviation Administration 

  “(a) The Federal Aviation Administration is an administration in the Department of Transportation.  
    (b) The head of the Administration is the Administrator…..” 

  
48

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 401 General Provision 

  Section 40104.- Promotion of civil aeronautics and safety of air commerce.-…” 

  
49

See Peter Belobaba, Amedeo Odoni and Cynthia Barnhart, The Global Airline Industry, Wiley, 2009. 

  
50

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 401 General Provision 

  Section 40103 “Sovereignty and use of airspace 
 (b) Use of airspace.—(1) The Administrator of the Federal Aviation Administration shall develop plans and 
policy for the use of the navigable airspace and assign by regulation or order the use of the airspace necessary to 
ensure the safety of aircraft and the efficient use of airspace. The Administrator may modify or revoke an 
assignment when required in the public interest.” 
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ข. กําหนดข�อบังคับต�างๆ ในการให�บริการจราจรทางอากาศแก�อากาศยานท่ีทําการ 
เหนือน�านฟeาประเทศสหรัฐอเมริกา การปกปeองและการยืนยันตําแหน�งของอากาศยาน การปกปeองเอกชน
และทรัพย'สินบนพ้ืนผิว การใช�น�านฟeาอย�างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการปeองกันการชนของอากาศยาน
ด�วยกัน อากาศยานชนพาหนะอ่ืนบนพ้ืนดินหรือพ้ืนดําหรืออากาศยานชนวัตถุอ่ืนในอากาศ51 

ค. ออกกฎเกณฑ'ในการจดทะเบียนอากาศยาน เครื่องยนต' ใบพัด บริภัณฑ' ให�แก� 
ผู�ประกอบการค�า รวมถึงการพักใช�และเพิกถอนในทะเบียนอากาศยาน52 

ง. จัดให�มีระบบการจดทะเบียนการเช�าและใช�อากาศยานเป*นหลักประกันหนี้ของ 
อากาศยานท่ีจดทะเบียนในประเทศสหรัฐอเมริกา รวมถึงเง่ือนไขในสัญญาซ้ือขายอากาศยาน53 

จ. เข�าถือสิทธิ จัดต้ัง พัฒนา ดําเนินการและปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดิน 
อากาศ และจัดให�มีสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศรวมถึงบุคลากรดําเนินงานเพ่ือกํากับดูแลและ
ปกปeองการจราจรทางอากาศ54 

                                                           

  
51

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 401 General Provision 

  Section 40103 “Sovereignty and use of airspace 

 (b) Use of airspace.— (2) The Administrator shall prescribe air traffic regulations on the flight of aircraft 
(including regulations on safe altitudes) for— 
  (A) navigating, protecting, and identifying aircraft; 
  (B) protecting individuals and property on the ground; 
  (C) using the navigable airspace efficiently; and 
  (D) preventing collision between aircraft, between aircraft and land or water vehicles, and between 
aircraft and airborne objects.” 

  
52

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 441 Registlation and 
recordation of Aircraft 
  Section 44104 “Registration of aircraft components and dealers’ certificates of registration The 
Administrator of the Federal Aviation Administration may prescribe regulations— (1) in the interest of safety for 
registering and identifying an aircraft engine, propeller, or appliance; and (2) in the public interest for issuing, 
suspending, and revoking a dealer’s certificate of registration under this chapter and for its use by a person 
manufacturing, distributing, or selling aircraft.” 
  Section 44105 “Suspension and revocation of aircraft certificates 
  “The Administrator of the Federal Aviation Administration may suspend or revoke a certificate of 
registration issued under section 44103 of this title when the aircraft no longer meets the requirements of section 
44102 of this title.” 

  
53

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 441 Registlation and 
recordation of Aircraft 
  Section 44107 “Recordation of conveyances, leases, and security instruments 
  (a) Establishment of systemS.—The Administrator of the Federal Aviation Administration shall establish a 
system for recording— 
  (1) conveyances that affect an interest in civil aircraft of the United States; 
  (2) leases and instruments executed for security purposes, including conditional sales contracts, 
assignments, and amendments, that affect an interest in—.” 
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ฉ. ออกใบอนุญาตหรือใบรับรองต�างๆ เช�น ใบรับรองผู�ประจําหน�าท่ี ใบรับรองแบบ 
อากาศยาน ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ ใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน ใบรับรองเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ใบรับรองตัวแทนผู�ประกอบการผู�ขนส�งทางอากาศและใบรับรองการผลิตอากาศ
ยานและส�วนประกอบของอากาศยาน55 และการตรวจสอบการดําเนินของผู�ได�รับอนุญาตดังกล�าวให�เป*นไป
ตามมาตรฐานความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ตามท่ีกําหนดในข�อบังคับของสหพันธ'บริหารการบินในแต�
ละกรณี56 

ช. ในส�วนของการรักษาความปลอดภัยได�กําหนดให�สหพันธ'บริหารการบิน ออกข�อ 
บังคับกําหนดให�มีการตรวจค�นผู�โดยสารและสัมภาระทุกชิ้นท่ีจะไปกับอากาศยานพาณิชย' โดยต�องกระทํา
การก�อนผู�โดยสารหรือสัมภาระข้ึนไปบนอากาศยานด�วยเครื่องมือตรวจอาวุธ57 รวมถึงจัดให�มีกฎเกณฑ'ใน
การคุ�มครองผู�โดยสารและทรัพย'สินบนอากาศยานพาณิชย' หรือประโยชน'สาธารณะในกรณีมีการกระทํา
หรือการแทรกแซงอันมิชอบด�วยกฎหมาย58 จัดให�มีระบบรักษาความปลอดภัยในแต�ละสนามบินและแต�งต้ัง
ผู�จัดการด�านการรักษาความปลอดภัยในแต�ละสนามบินท่ีเห็นว�าจําเป*น59  

                                                                                                                                                                               

  
54

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 445 Facilities, 
Personel, and Research 
  Section 44502 “General facilities and personnel authority(a) General authority.—(1) The Administrator of 
the Federal Aviation Administration may— 
  (A) acquire, establish, improve, operate, and maintain air navigation facilities; and 
  (B) provide facilities and personnel to regulate and protect air traffic.” 

  
55

Peter Belobaba, Amedeo Odoni and Cynthia Barnhart, The Global Airline Industry, Wiley, 2009, Page 14-
25. 

  
56

Ibid., Page 35-36. 
 United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 447 Safety Regulation 
  Section 44702 “Issuance of certificates (a) General authority and applications.—The Administrator of the 
Federal Aviation Administration may issue airman certificates, type certificates, production certificates, airworthiness 
certificates, air carrier operating certificates, airport operating certificates, air agency certificates, and air navigation 
facility certificates under this chapter. An application for a certificate must—.” 

  
57

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 449 Security 

  Section 44901 “Screening passengers and property  
  (a) In general.—The Under Secretary of Transportation for Security shall provide for the screening of all 
passengers and property, including United States mail, cargo, carry-on and checked baggage, and other articles, that 
will be carried aboard a passenger aircraft operated by an air carrier or foreign air carrier in air transportation or 
intrastate air transportation…”  

  
58

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 449 Security 

  Section 44903 “Air transportation security 
  (a) Definition.—In this section, ‘‘law enforcement personnel’’ means individuals— 
  (1) authorized to carry and use firearms; 
  (2) vested with the degree of the police power of arrest the Under Secretary of Transportation for 
Security considers necessary to carry out this section; and  
  (3) identifiable by appropriate indicia of authority.” 

  
59

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 449 Security 
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ซ. กําหนดบัญชีค�าธรรมเนียมและวิธีการเก็บค�าธรรมเนียมสําหรับการให�บริการจราจร 
ทางอากาศและบริการอ่ืนท่ีเก่ียวเนื่องแก�อากาศยานพลเรือนท้ังหมดไม�ว�าจะเป*นอากาศยานสัญชาติ
อเมริกันและอากาศยานต�างชาติ ไม�ว�าจะบินข้ึนหรือลงในประเทศสหรัฐอเมริกา60 

  2. คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส&งแห&งชาติ (National Transportation 
Safety Board: NTSB) 

   คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติมีหน�าท่ีรับผิดชอบในการสอบสวน
อุบัติเหตุทางอากาศของสหรัฐอเมริกา เป*นหน�วยงานอิสระของรัฐบาลกลางประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงแต�
เดิมเป*นหน�าท่ีของคณะกรรมการการบินพลเรือนหรือ CAB แต�ต�อมามีการตรากฎหมายว�าด�วยการคมนาคม 
ค.ศ. 1966 (The Transportation Act of 1966) จึงได�จัดต้ัง “คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�ง
แห�งชาติ” (National Transportation Safety Board -NTSB) ให�มีอํานาจหน�าท่ีในการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุในทุกภาคการขนส�ง เพ่ือปรับปรุงความปลอดภัยในการคมนาคม รวมถึงรับฟoงความเห็นจาก
สาธารณะ ไม�ว�าจะเป*น การเดินอากาศ การขนส�งทางรถไฟ การขนส�งทางท�อ การเดินเรือ การขนส�งทางบก
เฉพาะบนทางหลวงของรัฐ เป*นต�น โดยการทํางานของคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติ 
(National Transportation Safety Board-NTSB) จะร�วมมือกับสหพันธ'บริหารการบิน (The Federal 
Aviation Administration: FAA) แม�จะไม�ใช�การร�วมมือกันโดยตรง เพราะการดําเนินงานของท้ังสอง
หน�วยงานแยกต�างหากจากกัน แต�เม่ือคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติได�สอบสวน
อุบัติเหตุแล�วจะมีรายงานความเห็นการสอบสวนอุบัติเหตุแล�วสหพันธ'บริหารการบินจะนําความเห็นจาก
การสอบสวนอุบัติเหตุของคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติไปวิเคราะห'ต�อไป61  

   อํานาจหน�าท่ีของคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติ เป*นไปตามเรื่องย�อย
ท่ี 2 บทท่ี 11 คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติ บทย�อยท่ี 3 อํานาจหน�าท่ี มาตรา 
113262 การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานการบินพลเรือน กําหนดให�คณะกรรมการความปลอดภัยใน
                                                                                                                                                                               

  Section 44933 “Federal Security Managers 
  (a) Establishment, Designation, and Stationing.—The Under Secretary of Transportation for Security shall 
establish the position of Federal Security Manager at each airport in the United States described in section 
44903(c). The Under Secretary shall designate individuals as Managers for, and station those Managers at, those 
airports.” 

  
60

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle VII Aviation Programs Chapter 453 Fees 

  Section 45301 “General provisions 
  (a) Schedule of fees.—The Administrator shall establish a schedule of new fees, and a collection process 
for such fees, for the following services provided by the Administration…” 

  
61

Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Page 118. 

    
62

United States Code, Title 49 Transportation Subtitle II- Other Government Chapter 11- National 
Transportation Safety Board Subchapter III- Authority  
  Section 1132 Civil aircraft accident investigations 

  (a) General Authority.—(1) The National Transportation Safety Board shall investigate— 
  (A) each accident involving civil aircraft; and 
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การขนส�งทางอากาศแห�งชาติมีอํานาจหน�าท่ีท่ัวไปในการสอบสวนอุบัติเหตุท่ีเก่ียวข�องกับอากาศยานพล
เรือนและเข�าร�วมในการสอบสวนกับทหารในกรณีท่ีอุบัติเหตุเก่ียวข�องกับอากาศยานทหารและอากาศยาน
พลเรือน เม่ือสอบสวนแล�วคณะกรรมการฯ จะประเมินและหาทางปeองกันและวิธีหลีกเลี่ยงอันตรายท่ีจะ
เกิดข้ึนจากการคมนาคม  และอํานาจในการทบทวนผลการอุทธรณ'คําสั่งของสหพันธ'บริหารการบิน การ
แก�ไขเพ่ิมเติม หรือยกเลิกการรับรองหรือการอนุญาตผู�ขนส�งด�วย63 หน�าท่ีถูกกําหนดภายใต�เรื่องท่ี 49 ของ 
United States Code เรื่องย�อยท่ี 2 บทท่ี 11 คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส�งแห�งชาติ บทย�อย
ท่ี 2 โครงสร�างและการบริหารงานตามมาตรา 1111 โครงสร�างท่ัวไป64  

3.4.2.2 การกํากับดูแลด;านส่ิงแวดล;อม (Environment Regulation) 

    นอกจากการรักษาความปลอดภัยในการใช�อากาศยานแล�ว สหพันธ'บริหารการ
บินของสหรัฐอเมริกาหรือ FAA ยังมีหน�าท่ีสําคัญในการพัฒนาและดําเนินโครงการควบคุมมลพิษทางเสียง
จากอากาศยานและวิเคราะห'ผลกระทบทางสิ่งแวดล�อมท่ีเกิดจากกิจกรรมการบินพลเรือน65 เพ่ือการเติบโต
และพัฒนาการบินพลเรือนภายในประเทศ พัฒนาอากาศยานมิให�ก�อมลพิษทางเสียงและอากาศ โดยเริ่ม
จากการเลือกใช�อากาศยานให�เหมาะสมกับการให�บริการเชิงพาณิชย' การเลือกใช�ใบพัดขนาดใหญ� การเรียง
ใบพัดในลักษณะให�เสียงลดลงและการติดต้ังแผงดูดซับเสียงจะช�วยให�มลพิษทางเสียงลดลง66  

3.4.2.3 การกํากับดูแลด;านความม่ันคง (Security Regulation) 

   เนื่องจากเหตุการณ'โศกนาฏกรรม 9/11 เม่ือวันท่ี 11 กันยายน 2001 ซ่ึงเป*น
เหตุการณ'ท่ีกระทบต�อความม่ันคงท่ีเลวร�ายท่ีสุดในประเทศสหรัฐอเมริกา67 จึงได�มีการตรากฎหมาย “The 
Aviation and Transportation Security Act: ATSA” โดยสภาคองเกรสแห�งสหรัฐอเมริกาในทันที และ
ได�ก�อต้ังสํานักงานความปลอดภัยด�านการคมนาคมขนส�งหรือ The Transportation Security 
Administration: TSA ในวันท่ี 19 พฤศจิกายน 2001 เพ่ือส�งเสริมการรักษาความม่ันคงของประเทศและ
สร�างความม่ันใจในการขนส�งทางอากาศว�าจะได�รับการรักษาความปลอดภัยอย�างเข�มงวด ซ่ึงหน�วยงาน
ดังกล�าวจะอยู�ภายใต�การกํากับดูแลของกระทรวงการขนส�ง โดยสํานักงานความปลอดภัยด�านการคมนาคม
ขนส�งมีอํานาจในการกํากับดูแลการขนส�งท่ีอาจกระทบต�อความม่ันคงของประเทศและมีอํานาจในบังคับใช�

                                                                                                                                                                               

  (B) with the participation of appropriate military authorities, each accident involving both military and civil 
aircraft…” 

  
63

Jerry A. Eichenberger, General Aviation Law, The McGraw Companies, Third Edition, 2012, Page 13 . 

  64
United States Code, Title 49 Transportation Subtitle II- Other Government Chapter 11- National 

Transportation Safety Board Subchapter III- Authority  
  Section 1111 “General organization 
  (a) Organization. - The National Transportation Safety Board is an independent establishment of the 
United States Government...” 

  
65

Alexander T. Wells,  Air Transportation  A Management Perspective,  Broward Community College, 17 
May 1918- 7 January 1984, Page 67. 

  
66

Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Page 112-113. 

  
67

Peter Belobaba, Amedeo Odoni and Cynthia Barnhart, The Global Airline Industry, Wiley, 2009, Page 44. 
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มาตรการท่ีเรียกว�า “Transportation Security Regulations: TSRs” ซ่ึงเนื้อหาโดยท่ัวไปจะครอบคลุม
การรักษาความม่ันคงท้ังหมด ท้ังในท�าอากาศยานและบนอากาศยาน รวมถึงค�าธรรมเนียมต�างๆ ท่ีเก่ียวข�อง
กับการดูแลรักษาความม่ันคงและปกปeองข�อมูลท่ีอาจส�งผลกระทบต�อความม่ันคง68  

    วิธีปฏิบัติโดยการกําหนดให�ผู�โดยสารทุกเท่ียวบินระหว�างประเทศท่ีจะเดินทางมา
สู�ประเทศสหรัฐอเมริกาให�เดินทางมาถึงสนามบินก�อนเวลา 1 ชั่วโมง เพ่ือให�ผู�โดยสารทุกท�านจะต�องเข�ารับ
การสแกนร�างกายเพ่ือตรวจสอบความปลอดภัยก�อนท่ีจะข้ึนเครื่องบิน พร�อมตรวจสอบกระเป�าถือข้ึนเครื่อง
ผ�านเครื่องเอ§กซเรย'ท่ีใช�เทคโนโลยีท่ีทันสมัยและมีประสิทธิภาพสูง โดยข�อบังคับดังกล�าวมีข้ึนหลังจากท่ีมี
การเพ่ิมมาตรการรักษาความปลอดภัยเพ่ือปeองกันเหตุก�อการร�ายท่ีอาจเกิดข้ึน เช�น การจํากัดน้ําหนัก
กระเป�าเดินทางหรือการอนุญาตให�นักบินสามารถออกคําสั่งให�ผู�โดยสารท่ีเดินทางมาบนเท่ียวบินระหว�าง
ประเทศท่ีมุ�งหน�าไปยังสหรัฐนั่งอยู�กับท่ีในชั่วโมงสุดท�ายของการบิน นอกจากนี้ ยังมีการประกาศใช� 
“กฎหมายคุ�มครองความม่ันคงแห�งมาตุภูมิ” (The Homeland Security Act) ในป2 2002 ท่ีมี
วัตถุประสงค'ในการปรับปรุงโครงสร�างการดําเนินงานขององค'กรรัฐบาลในการกํากับดูแลด�านความ
ปลอดภัยและความม่ันคงและเป*นมาตรการรักษาความม่ันคงภายในประเทศในด�านต�างๆ โดยเฉพาะอย�าง
ยิ่งการคุ�มครองโครงสร�างพ้ืนฐานภายในแห�งชาติท่ีถือมีความสําคัญยิ่ง เช�น ภัยจากการคุกคามก�อการร�าย 
(terrorist) ซ่ึงหากสูญเสียไปจะส�งผลกระทบต�อความม่ันคงทางเศรษฐกิจ สาธารณสุขและความปลอดภัย
ของชาติ นอกจากนี้ สหพันธ'บริหารการบินของสหรัฐอเมริกาหรือ FAA ท่ีได�ร�วมมือกับองค'กรการบินพล
เรือนระหว�างประเทศหรือ ICAO ในการจัดทํามาตรฐานการรักษาความปลอดภัยและความม่ันคง เพ่ือเป*น
มาตรฐานให�แก�ประเทศต�างๆ ในการบังคับใช� 

    จากข�างต�นจะเห็นได�ว�า รูปแบบองค'กรกํากับดูแลกิจกรรมการบินของประเทศ
สหรัฐอเมริกามีการวางรูปแบบขององค'กรกํากับดูแลกิจกรรมการบิน แบ�งออกเป*น 2 รูปแบบ คือ องค'กรท่ี
เป*นหน�วยงานของรัฐอย�างกระทรวงการขนส�ง (Department of Transportation) และองค'กรอิสระอย�าง
สหพันธ'บริหารการบิน (Federal Aviation Administration) ซ่ึงข�อดีของการวางรูปแบบองค'กรท่ี
หน�วยงานของรัฐและองค'กรอิสระทําหน�าท่ีร�วมกันในการกํากับดูแล คือ การแบ�งแยกอํานาจในการปฏิบัติ
หน�าท่ีอย�างชัดเจน โดยเฉพาะสหพันธ'บริหารการบินท่ีกํากับดูแลความปลอดภัย มีฐานะเป*นองค'กรอิสระจึง
ไม�ถูกแทรกแซงทางการเมือง เพราะการกํากับดูแลความปลอดภัยต�องปฏิบัติตามมาตรฐานด�านความ
ปลอดภัยอย�างเคร�งครัดและต�องไม�ข้ึนอยู�กับนโยบายของรัฐหรือระบบเศรษฐกิจของประเทศและกระทรวง
การขนส�งท่ีมีอํานาจหน�าท่ีในการกํากับดูแลด�านเศรษฐกิจ จะต�องเก่ียวข�องกับนโยบายของรัฐ เพ่ือความ
สะดวกในการดําเนินงาน แต�ข�อเสียก็คือ เดิมสหพันธ'บริหารการบินมีหน�าท่ีรับผิดชอบในการบริการจราจร
เพียงอย�างเดียว ก�อนท่ีจะมีการเพ่ิมบทบาทในการกํากับดูแลความปลอดภัย ทําให�การดําเนินงานเกิดความ
ขัดแย�งระหว�างหน�าท่ีในการกํากับดูแลและหน�าท่ีในการดําเนินงานเอง 

 

 

                                                           

  
68

Alexander T. Wells, John G. Wensveen, Air Transportation A Management Perspective, Page 115. 
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3.5 การกํากับดูแลธุรกิจสายการบินภายในประเทศ  

  ในแต�ละประเทศมีการควบคุมธุรกิจสายการบินอย�างเข�มงวด เพราะเห็นว�าธุรกิจสายการบินเป*น
การให�บริการสาธารณะแก�ประชาชนจึงส�งผลกระทบต�อส�วนรวม ดังนั้น เพ่ือการปeองกันท้ังประโยชน'
สาธารณะและประโยชน'ของผู�ประกอบการขนส�ง69 รัฐจึงไม�เปpดโอกาสให�มีการแข�งขันได�อย�างเสรีและการ
ให�บริการเดินอากาศก็เป*นวิธีการหารายได�ของรัฐอีกทางหนึ่ง แต�ในป2 1978 ประเทศสหรัฐอเมริกาได�มีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการควบคุมธุรกิจสายการบินภายในประเทศ โดยการผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน 
(Airline Deregulation) และใช�ประโยชน'จากการแข�งขันท่ีอาศัยกลไกตลาดแทนการควบคุม
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงการผ�อนคลายกฎเกณฑ'นี้ เป*นการผ�อนคลายกฎเกณฑ'ในการกํากับดูแล
ธุรกิจเท�านั้น (Economic Regulation) ไม�ใช�การผ�อนคลายในการควบคุมทางสังคม (Social Regulation) 
ท่ีอาจกระทบต�อประชาชนและประเทศสหรัฐอเมริกา ก็เป*นประเทศหนึ่งท่ีเป*นต�นแบบในการผ�อนคลาย
กฎระเบียบสายการบินแก�ประเทศต�างๆ และเป*นประเทศผู�นําในเรื่องธุรกิจการบิน70  

 3.5.1 การกํากับดูแลธุรกิจการบินก&อนประกาศใช;รัฐบัญญัติผ&อนคลายกฎระเบียบสายการบิน 
ค.ศ.1978 

  ในยุคเริ่มต�นของประเทศสหรัฐอเมริกา การบินสามารถทําได�โดยเสรี แต�ก็มีอุบัติเหตุ
บ�อยครั้ง ผู�นํามลรัฐต�างๆ จึงเห็นความจําเป*นท่ีจะต�องมีกฎเกณฑ'ดูแลธุรกิจการบิน เพ่ือให�ประชาชนเชื่อม่ัน
ในการขนส�งทางอากาศ จึงเริ่มมีการควบคุมธุรกิจการบิน (Airline Regulation) โดยเริ่มต�นข้ึนใน
อุตสาหกรรมท่ีมีการหารายได�ให�แก�รัฐ และการประกาศใช� “The Kelly Airmail Act in 1925” และ 
“The Air Commerce Act in 1926” โดยได�จัดต้ังฝ�ายการบิน (Aeronautic Branch) ข้ึนในกระทรวง
พาณิชย' (Department of Commerce) โดยมีหน�าท่ีกํากับดูแลความปลอดภัยของการบินพลเรือนท้ัง
ทางด�านการออกแบบและการบังคับให�เป*นไปตามกฎเกณฑ'ด�านความปลอดภัย การออกใบอนุญาตให�
เจ�าหน�าท่ี การรับรองอากาศยาน การกําหนดเส�นทางการบิน การจัดต้ังและบํารุงรักษาเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ และการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน และมีการยกฐานะฝ�ายการบินข้ึนเป*น 
“สํานักการพาณิชย'ทางอากาศ” (Bureau of Air Commerce) โดยได�จัดหน�วยงานควบคุมการจราจรทาง
อากาศในเส�นทางการบินด�วย โดยได�ให�ใบรับรองเส�นทางของผู�รับขนทางอากาศ (Air Carrier Route 
Certificates) และการควบคุมราคาค�าโดยสารและค�าระวางของสายการบิน (Regulated Airline Fares) 
ต�อมามีการประกาศใช�พระราชบัญญัติ “Civil Aeronautics Act of 1938” แทนกฎหมายเดิม71 โดยจัดต้ัง
องค'กรการบินพลเรือน (Civil Aeronautics Administration-CAA) ทําหน�าท่ีออกกฎเกณฑ' ดําเนินบริการ
เครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรในสนามบิน (ต�อมาเป*นท่ีรู�จักกันในนาม 
สหพันธ'บริหารการบินหรือ FAA)72 ต�อมาเกิดปoญหาการร�วมกันใช�อํานาจผูกขาดตลาดของสายการบินและ
                                                           

  
69

Christopher T. Tourtellot, “Competitive Policy in Airline Deregulation”, The American University Law 
Review, 1979, Page 537. 

  70
See Joseph P. Schwieterman, “Fare Is Fair in Airline Deregulation, The Decline of Price Discrimination”, 

AEI Journal on Government and Society, July- August, 1985. 

  
71

Ibid., Page 550-551. 

  
72

Ibid., Page 544-546. 
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มีการตกลงแบ�งเส�นทางในการให�บริการกัน73 ท้ังในส�วนของการให�บริการคนโดยสารและบริการ
ไปรษณียภัณฑ'และสภาคองเกรส (Congress) จึงได�มีการแต�งต้ัง “คณะกรรมการการบินพลเรือน” (The 
Civil Aeronautics Board: CAB) ข้ึน เพ่ือให�มีอํานาจหน�าท่ีในการควบคุมดูแล การให�บริการจราจรทาง
อากาศภายในประเทศและการให�บริการไปรษณีย' รวมถึงอํานาจในการออกใบอนุญาตต�างๆ เม่ือ
ผู�ประกอบการใดต�องการเข�าสู�ตลาด (Entry) ต�องขออนุญาตต�อคณะกรรมการฯ โดยคณะกรรมการการบิน
พลเรือนท่ีจะเป*นผู�กําหนดคุณสมบัติของผู�ประกอบการและพิจารณาการให�ใบอนุญาตและใบสมควร
เดินอากาศแก�สายการบิน โดยสายการบินต�องแสดงให�คณะกรรมการฯ เห็นถึงความพร�อม ความสมัครใจ
และมีความสามารถในการให�บริการ (fit, willing and able) รวมถึงต�องแสดงให�เห็นว�าการให�บริการนั้น
เหมาะสมและจําเป*นต�อสาธารณะ (Public convenience and necessity)74 แต�การให�ใบอนุญาตของ
คณะกรรมการฯ เข�มงวดมาก จนสายการบินใหม�ไม�อาจเข�าสู�ตลาดได�เลย มีเพียงสายการบินท่ีอยู�ในตลาด
มาก�อนได�รับอนุญาตให�ประกอบการได�โดยอัตโนมัติตามหลัก “Grandfather Right”* ทําให�ตลาดการบิน
ถูกผูกขาดโดยผู�ประกอบการเพียงไม�ก่ีราย นอกจากนี้ คณะกรรมการการบินพลเรือนยังมีอํานาจในการ
อนุญาตให�สายการบินต�างๆ ควบหรือรวมกิจการในกรณีประสบปoญหาในการดําเนินงาน และมีอํานาจ
ควบคุมการแข�งขันท่ีเป*นกระทําเกินขอบเขตของกฎหมาย  

   ในส�วนของการกํากับดูแลด�านเศรษฐกิจ คณะกรรมการการบินพลเรือนทําหน�าท่ีกํากับ
ดูแลและออกกฎระเบียบท่ีเก่ียวข�องกับการบินภายในประเทศ เป*นผู�เจรจาและแสดงเจตนาในการทํา
ข�อตกลงท่ีเก่ียวข�องกับการบินต�างๆ รวมถึงผู�ควบคุมการแข�งขันในธุรกิจสายการบินของสหรัฐอเมริกา75  
โดยมีอํานาจกําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าระวาง (Fare and rate) และไม�ยอมให�มีการแข�งขันด�านราคา 
แต�ให�สายการบินแข�งขันในรูปแบบอ่ืนแทน สายการบินต�างๆ จึงพยายามให�บริการเท่ียวบินท่ีถ่ีมากข้ึน แต�
การท่ีสายการบินไม�สามารถกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางเองได�อย�างเหมาะสม ทําให�ไม�เกิดแรงจูงใจท่ีจะ
พัฒนาการให�บริการมากนัก และการท่ีคณะกรรมการฯ มีอํานาจในการกําหนดอัตราค�าบริการ ส�งผลให�
ผู�ใช�บริการต�องเสียอัตราค�าโดยสารท่ีสูงเกินควร76   

                                                           

  
73

Ibid., Page 540-541. 

  
74

Alexander T. Wells, Air Transportation  A Management Perspective,  Broward Community College, 17 
May 1918- 7 January 1984, Page 65 . 
  * 

“Grandfather Right” The automatic granting of a certificate of public convenience and necessity of those 
air carriers which had been in continuous operation, and in possession of an air mail contract, for a period of 90 
days prior to the passage of the Civil Aeronautic Act of 1938 (Grandfather Clause, Section 401e).  Automatic granting 
of operational authority to a common carrier which has regularly and continuously served the public prior to its 
subjection to regulation.  
  อ�างจาก V. Foster Rollo, Aviation Law: An introduction, 4thed, (Maryland: Maryland Historical Press, 1994), 
Page 484. 

  
75

James D. Dana Jr. and David  A. Schmitt, The U.S. Airline Industry in 1995 , Kellogg, J.L. Kellogg Graduate 
School of Management, Northwestern University, Page 1-3. 

  
76

Christopher T. Tourtellot, “Competitive Policy in Airline Deregulation”, The American University Law 
Review, 1979, Page 544-546. 
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   นอกจากนี้ ปoญหาการเข�าสู�ตลาดก็ก�อให�เกิดการผูกขาดในตลาดเพราะมีผู�ให�บริการน�อย
ราย นับแต�มีการควบคุมโดยคณะกรรมการฯ ผู�ประกอบการท่ีได�รับอนุญาตให�เข�าสู�ตลาดมีจํานวนน�อยมาก 
สายการบินส�วนใหญ�ท่ีให�บริการเป*นสายการบินท่ีให�บริการในตลาดอยู�ก�อนแล�ว และในทางกลับกัน การ
แข�งขันน�อยรายกลับเป*นเหมือนแรงกระตุ�นให�คณะกรรมการการบินพลเรือนเข�าควบคุมราคา เพราะเห็นว�า
ควรมีการควบคุมเสถียรภาพทางการเงินของสายการบิน และเม่ือสายการบินใดประสบปoญหาการเงินก็เข�า
ไปดําเนินการ เม่ือมีปoญหามากข้ึน รัฐจึงเห็นว�าการควบคุมโดยคณะกรรมการการบินพลเรือนไม�เหมาะสม
และเป*นการแทรกแซงโดยรัฐมากเกินไป จึงเห็นควรผ�อนคลายกฎระเบียบท่ีเข�มงวดของรัฐลง โดยการ
ประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 หรือ “The Airline Deregulation Act 
of 1978” 

  3.5.2 การกํากับดูแลธุรกิจการบินภายใต;รัฐบัญญัติผ&อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 
1978  

   เม่ือวันท่ี 24 ตุลาคม 1978 อุตสาหกรรมการบินมีการเปลี่ยนแปลงอย�างสําคัญ คือ การ
ประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบินหรือ “The Airline Deregulation Act of 1978” 
แต�ความจริงแล�ว ประเทศสหรัฐอเมริกาเริ่มมีการพยายามท่ีจะลดกฎเกณฑ'สายการบิน (Airline 
Deregulation) ต้ังแต�ป2 1970 เนื่องจากปoญหาการควบคุมเส�นทางและราคาโดยฝ�ายการเมือง (Political 
Control) การประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 ก็เพ่ือใช�แทน
พระราชบัญญัติ Civil Aeronautic Act 1938 และต�องการลดบทบาทหน�าท่ีของคณะกรรมการการบินพล
เรือนเก่ียวกับการขนส�งทางอากาศระหว�างมลรัฐและระหว�างประเทศลง รวมถึงยกเลิกกฎเกณฑ'ในการ
ควบคุมการประกอบธุรกิจของสายการบินตามพระราชบัญญัติเดิมออกท้ังหมด เพ่ือให�สอดคล�องกับความ
สะดวกและความจําเป*นสาธารณะ77 ซ่ึงรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 ก็มี
บทบัญญัติเรื่อง “Sunset Clause” ซ่ึงหมายถึง การยกเลิกอํานาจการควบคุมการพาณิชย'ในเรื่องต�างๆ 
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน ตามพระราชบัญญัติ The Civil Aeronautics Act of 1938  ได�แก� 
อํานาจการควบคุมเส�นทางการเดินอากาศภายในประเทศและอํานาจการควบคุมอัตราค�าโดยสารและค�า
ระวางภายในประเทศ และเม่ือมีการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 ก็ได�
โอนอํานาจหน�าท่ีของคณะกรรมการฯ ในเรื่องต�างๆ ให�กับกระทรวงการขนส�ง เช�น การกํากับดูแลการควบ
รวมกิจการ (Mergers) และเอกสารสิทธิในการผูกขาด (Antitrust Immunities) และโอนหน�าท่ีสําหรับการ
เดินอากาศระหว�างประเทศให�กับกระทรวงยุติธรรม (Department of Justice) และอํานาจหน�าท่ีของ
คณะกรรมการการบินพลเรือนยุติลง ในวันท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 198578 ซ่ึงการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อน
คลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 เป*นเพียงการผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบินภายในประเทศ
เท�านั้น ในส�วนของสายการบินต�างชาติรัฐยังคงไม�อนุญาตให�สายการบินต�างชาติถือหุ�นในสายการบิน
ภายในประเทศเกินร�อยละ 25 ของหุ�นท่ีมีสิทธิออกเสียง รวมถึงไม�อนุญาตให�สายการบินต�างชาติให�บริการ
ระหว�างจุดสองจุดภายในประเทศ79 หรือกาโบตาจได� (Cabotage)80 

                                                           

  
77

“Airline Deregulation”,  Report to Congressional Committees, June 2006, Page 8-11. 

  
78

V. Foster Rollo,  Aviation law: An Introduction, 4th ed, Page 107. 

  
79

Kenneth J.Button,  Opening U.S. Skies to Global Airline Competition. 24 November 1998, Page 2. 
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   โดยรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 หรือ “The Airline 
Deregulation Act of 1978 กําหนดให�  

1. ดํารงรักษาลําดับความสําคัญของความปลอดภัยการพาณิชย'ทางอากาศในอันดับแรก 

2. ใช�กลไกการแข�งขันให�มีการบริการขนส�งทางอากาศ 

3. สนับสนุนบริการเดินอากาศในเมืองใหญ�ผ�านสนามบินรอง 

4. หลีกเลี่ยงการรวมตัวของอุตสาหกรรมโดยไม�มีการแข�งขันของผู�รับขนรายหนึ่งหรือ 
หลายราย  

5. สนับสนุนให�มีผู�รับขนรายใหญ�เข�าสู�ตลาด สนับสนุนให�ผู�รับขนท่ีมีอยู�แล�วเปpดตลาด 
ใหม� และทําให�ผู�รับขนรายย�อยมีความเข�มแข็งข้ึน 

   การประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 (Airline 
Deregulation Act of the 1978) โดยหวังว�าจะเป*นการเปลี่ยนการควบคุมธุรกิจการบิน จากการท่ีอํานาจ
การควบคุมเคยเป*นของรัฐ มาเป*นการผ�อนคลายกฎระเบียบต�างๆ ท่ีใช�ในควบคุมธุรกิจการบิน81 เพ่ือเป*น
การดึงดูดให�ผู�ประกอบการสายการบินให�เข�าสู�ตลาดมากข้ึน ก�อให�เกิดการแข�งขันในตลาดและสามารถดํารง
อยู�ได� ซ่ึงการแข�งขันนี้จะเป*นผลดีท้ังแก�ผู�ใช�บริการท่ีจะได�ใช�บริการในอัตราค�าโดยสารและค�าระวางท่ีตํ่าลง 
รวมถึงสายการบินต�างๆ จะได�พยายามพัฒนาศักยภาพและคุณภาพ เพ่ือประโยชน'สูงสุดของผู�ใช�บริการ 
และประโยชน'ทางเศรษฐกิจจากการเพ่ิมปริมาณสายการบินท่ีให�บริการและสามารถให�บริการได�อย�างท่ัวถึง 
เหตุผลสําคัญประการหนึ่งท่ีประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 คือ ต�องการ
ให�ธุรกิจสายการบินนําไปสู�การพัฒนาเศรษฐกิจในระดับระหว�างประเทศท้ังในด�านการสื่อสารและด�าน
แรงงานในระดับสากล การเปลี่ยนแปลงการควบคุมดังกล�าว ส�งผลอย�างสําคัญต�ออุตสาหกรรมการบินของ
สหรัฐอเมริกา ส�งเสริมการท�องเท่ียวท่ีจะใช�การเดินทางทางอากาศ ก�อให�เกิดรายได�จากอุตสาหกรรมการ
บินเพ่ิมมากข้ึน และผลจากการประสบความสําเร็จในการผ�อนคลายกฎระเบียบของสหรัฐอเมริกาส�งผลให�
ประเทศต�างๆ นําแนวความคิดดังกล�าวไปปรับใช� เช�น ในประเทศนิวซีแลนด' ท่ีเคยมีการกําหนดราคาและ
การเข�าสู�ตลาดโดยรัฐบาล ในป2 1983 ได�มีการเปลี่ยนแปลงโดยการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของสายการบิน “Air 

                                                                                                                                                                               

  
80

Chicago Convention: Article 7 Cabotage 
  “รัฐผู�ทําสัญญาแต�ละรัฐย�อมมีสิทธิที่จะบอกปฏิเสธการอนุญาตให�อากาศยานของรัฐผู�ทําสัญญาอ่ืน ๆ รับคนโดยสาร 
ไปรษณีย'ภัณฑ' และสินค�าที่รับขนข้ึนภายในอาณาเขตของตน เพ่ือสินจ�างหรือค�าเช�า ซึ่งคนและของเหล�านั้นมีปลายทางไปยังอีกจุดหนึ่ง
ภายในอาณาเขตนั้น 
  รัฐผู�ทําสัญญาแต�ละรัฐรับรองว�าจะไม�ทําข�อตกลงใด ๆ ซึ่งให�เอกสิทธิเช�นว�านั้นโดยชัดแจ�งแก�รัฐอ่ืนใด หรือแก�สายการบินของ
รัฐอ่ืนใดโดยเฉพาะและรับรองว�าจะไม�ขอรับเอกสิทธิพิเศษเฉพาะเช�นว�านั้นจากรัฐอ่ืนใด” 
 อ�างจาก ประเสริฐ ปeอมปeองศึก,  กฎหมายอากาศระหว�างประเทศ, กรมการบินพาณิชย' กระทรวงคมนาคม, มีนาคม 2545, 
หน�า 21. 

  81
See Joseph P. Schwieterman, “Fare Is Fair in Airline Deregulation, The Decline of Price Discrimination”, 

AEI Journal on Government and Society, July- August, 1985. 
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New Zealand” ในป2 1988 และประเทศออสเตรเลียได�มีการผ�อนคลายกฎระเบียบเช�นกัน โดยการเพ่ิม
การผ�อนคลายดังกล�าวลงใน “The Airline Agreement (Termination) Act of 1990” 

   ในประชาคมยุโรปก็มีการเปpดเสรีในลักษณะตลาดร�วม (Single Market)  แต�แตกต�างจาก
การผ�อนคลายกฎระเบียบของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเริ่มข้ึนในป2 1988 ในข้ันตอนแรกเป*นการอนุญาต
ให�สามารถกําหนดการบินได�ในหลายรูปแบบ เช�น สิทธิการรับขนประเภทท่ี 5 และการปรับลดราคาได�โดย
สายการบินเอง ผลจากการประกาศใช�ส�งผลให�การกําหนดความจุมีความอิสระมากข้ึน ให�สิทธิแก�สายการ
บินในการกําหนดเส�นทางและกําหนดสายการบินได�เองในการใช�สิทธิการบินในแต�ละเส�นทาง และต�อมาใน
ป2 1993-1997 มีการบังคับใช�สนธิสัญญาพหุภาคีแทนท่ีการบังคับใช�สนธิสัญญาทวิภาคี82 ให�สิทธิ
ประกอบการอย�างเต็มท่ีภายในประชาคมยุโรป ส�งผลให�ไม�มีการจํากัดด�านราคาแต�มีการควบคุมราคาเพ่ือ
ไม�ให�ต่ําหรือสูงเกินไป ดังนั้น จะเห็นได�ว�าการผ�อนคลายกฎระเบียบเป*นประโยชน'ในการแข�งขันในธุรกิจการ
บิน มากกว�าการท่ีจะมีการควบคุมโดยรัฐ  

   สรุปได�ว�า การเปลี่ยนการควบคุมธุรกิจสายการบินจากการควบคุมโดยคณะกรรมการการ
บินพลเรือนมาเป*นการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 (The Airline 
Deregulation Act of 1978) มีลําดับการผ�อนคลายกฎระเบียบแบบค�อยเป*นค�อยไปต้ังแต�ป2 1970 ก�อนท่ี
จะมีการประกาศผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ในป2 1978 เพ่ือเพ่ิมความผ�อนคลายในการดําเนินธุรกิจ 
รวมถึงการกําหนดค�าบริการท่ีสายการบินสามารถกําหนดได�เอง โดยสามารถพิจารณาจากความ
เปลี่ยนแปลงของปoจจัยอันมีผลต�อการกําหนดค�าบริการ ในแต�ละสถานการณ'ท่ีเปลี่ยนแปลงไป เช�น การ
เปลี่ยนแปลงของค�าเงินตราต�างประเทศและความผันผวนของราคาน้ํามันโลก   

 3.5.3 ผลจากการประกาศใช;รัฐบัญญัติผ&อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 

   1. เกิดการแข&งขันด;านราคา  

   ด�วยเหตุผลท่ีประกาศใช�รัฐบัญญัติฯ ให�อิสระแก�สายการบินในการกําหนดค�าโดยสารและ
ค�าระวาง เพ่ือต�องการสร�างแรงจูงใจในการพัฒนาการให�บริการ ก�อให�เกิดประโยชน'แก�ผู�ประกอบการเอง
และผู�ใช�บริการท่ีจะมีทางเลือกผู�ให�บริการมากข้ึน อันเกิดจากการแข�งขันโดยอาศัยกลไกตลาด ให�การ
กําหนดค�าบริการและการบริการขับเคลื่อนโดยอุปสงค' (Demand) และอุปทาน (Supply) ของผู�ใช�บริการ
แทนการควบคุมโดยรัฐ83 ซ่ึงการกําหนดค�าบริการสายการบินสามารถพิจารณาจากความต�องการของ
ผู�ใช�บริการในด�านต�างๆ ไม�ว�าจะเป*นเส�นทาง ระยะทาง ประกอบกับการพิจารณาอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา
ต�างประเทศและราคาน้ํามันท่ีผันผวนตลอดเวลา ซ่ึงการให�อิสระแก�สายการบินในการกําหนดอัตราค�า
โดยสารและค�าระวาง ก�อให�เกิดท้ังการแข�งขันด�านราคา (Price Competition) และการแข�งขันท่ีมิใช�ด�าน
ราคา (Nonprice Competition) ซ่ึงหมายถึง การเปลี่ยนแปลงราคาของผู�ขายรายหนึ่ง กระทบต�อผู�ขาย
รายอ่ืน เช�น การโฆษณาและการส�งเสริมการขาย (Advertising and Sales Promotion) ท่ีจะกระตุ�น
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ยอดขายและกําไรให�มากข้ึนในช�วงระยะเวลาจํากัด ส�วนการแข�งขันด�านราคาส�วนมากจะเกิดระหว�างสาย
การบินท่ีให�บริการในเส�นทางเดียวกัน เช�น เกิดการตัดราคา (Price cutting) คือ เม่ือสายการบินใดเสนอ
ค�าบริการในอัตราหนึ่ง สายการบินคู�แข�งจะกําหนดค�าบริการท่ีตํ่ากว�า เพ่ือดึงดูดผู�ใช�บริการและแย�งส�วน
แบ�งตลาดจากสายการบินคู�แข�งหรือการท่ีสายการบินใดสายการบินหนึ่งลดอัตราค�าโดยสารและค�าระวางลง 
สายการบินอ่ืนก็มักจะลดราคาตามไปด�วยโดยกําหนดค�าบริการในอัตราค�าบริการท่ีตํ่ากว�าหรือเท�ากัน ซ่ึง
เป*นการกําหนดค�าบริการโดยอิงการกําหนดค�าบริการของสายการบินคู�แข�ง (Mutual dependence)84  

   จะเห็นได�ว�า การแข�งขันด�านราคาแม�จะเป*นประโยชน'แก�ผู�ใช�บริการ แต�อาจก�อให�เกิด
ปoญหาแก�สายการบินได�เช�นกัน เพราะการท่ีสายการบินใดจะลดค�าบริการลง สายการบินนั้นก็ต�องพยายาม
ลดต�นทุน (Cost-cutting) เพ่ือให�ได�มาซ่ึงกําไรแต�ต�นทุนในการดําเนินธุรกิจสายการบินค�อนข�างสูง เช�น 
ค�าจ�างพนักงานหรือค�าน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีถือเป*นต�นทุนหลักในการให�บริการถึงประมาณร�อยละ 60 ต�อหนึ่ง
เท่ียวบิน85 และการลดต�นทุนก็เป*นสิ่งท่ีทําได�ยาก บางสายการบินเลือกใช�วิธีการพักงานหรือไล�พนักงาน
ออก ซ่ึงอาจจะเป*นวิธีท่ีช�วยได�ในระยะสั้นเท�านั้น หรือการเลือกใช�เครื่องบินท่ีมีอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิง
ตํ่าอาจช�วยได�มากข้ึน86 และการลดต�นทุนของสายการบินอาจลดได�เพียงต�นทุนผันแปร (Variable costs) 
ซ่ึงหมายถึง ต�นทุนท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามระดับของการผลิตหรือบริการ เช�น ลดการบริการอาหารและ
เครื่องด่ืม เป*นต�น แต�ในส�วนต�นทุนคงท่ี (Fixed costs) ซ่ึงเป*นต�นทุนท่ีไม�เปลี่ยนแปลงไปตามระดับของการ
ผลิต เช�น ต�นทุนเชื้อเพลิงหรือต�นทุนจ�างพนักงาน ต�นทุนบํารุงรักษาอากาศยาน87 ท่ีจะต�องใช�จ�ายเพ่ือให�
บริการอาจสูงถึงร�อยละ 80-90 ของต�นทุนรวมท้ังหมด88 จะเห็นได�ว�า การแข�งขันด�านราคานั้น หากเป*น
การกําหนดค�าบริการตํ่าเพ่ือแข�งขันโดยไม�พิจารณาต�นทุน วิธีการดังกล�าวก็ไม�ใช�วิธีการแข�งขันท่ียั่งยืนและ
เม่ือสายการบินลดค�าบริการลง การจะปรับราคาข้ึนก็เป*นไปได�ยากและอาจก�อให�เกิดปoญหาด�านการเงินแก�
สายการบินได�ในภายหลัง  

2. อุปสรรคในการเข;าสู&ตลาดของสายการบินใหม& 

   เม่ือประกาศใช�รัฐบัญญัติฯ การเข�าสู�ตลาดจึงมีอิสระมากข้ึน (free access to market) 
ส�งผลให�อัตราการแข�งขันเพ่ิมข้ึน ก�อให�เกิดปoญหาความแออัดของท�าอากาศยาน89 และเกิดปoญหาการ
จัดสรรเวลาสําหรับการจราจรทางอากาศ ณ ท�าอากาศยานหรือการจัดสรรสล§อต (Airport slot 
allocation) หรือการไม�ได�รับสิทธิการเช�าประตูเข�า-ออกของผู�โดยสาร (Gates) พ้ืนท่ีรอข้ึนเครื่องของ
ผู�โดยสาร (Passenger waiting area) สายการบินจึงไม�สามารถให�บริการได�หรืออาจต�องเช�าพ้ืนท่ีของสาย
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การบินเดิมท่ีมีสิทธิดังกล�าว หรือได�รับการจัดสรรให�บริการในสนามบินท่ีปริมาณผู�โดยสารน�อย90 ดังนั้น 
เม่ือผู�ให�บริการเพ่ิมมากข้ึน แต�สนามบินไม�ได�มีจํานวนเพ่ิมตาม แม�ความจริงแล�วไม�ใช�ทุกท�าอากาศยานท่ี
ต�องการจัดสรรสล§อต เพราะการจัดสรรสล§อตส�วนมากเป*นการจัดสรรในสนามบินท่ีแออัดและขาดแคลน
สล§อต91 ปoจจุบันท�าอากาศยานส�วนใหญ�ท่ัวโลกใช�ระบบการจัดสรรสล§อตตามวิธีการท่ีสมาคมการขนส�งทาง
อากาศระหว�างประเทศหรือ IATA โดยเรียกสั้นๆ ว�า “IATA System” ซ่ึงเป*นระบบท่ีใช�ในการจัดสรรเวลา
ผ�านการเจรจาต�อรอง (Scheduling conference) โดยมีหลักการพ้ืนฐาน คือ “ใครมาก�อนได�ก�อน” หรือ 
“First-come-first-serve Principle” ซ่ึงในประเทศสหรัฐอเมริกา สล§อตเป*นสิ่งท่ีมีมูลค�ามากและได�รับ
อนุญาตให�ซ้ือขายหรือให�เช�าได� ดังนั้น สายการบินใดท่ีมีสิทธิในการครอบครองสล§อตจึงนิยมให�เช�าสล§อต
มากกว�าขาย เพราะกลัวว�าเม่ือใดท่ีขายไปแล�วจะทําให�ครอบครองสล§อตน�อยลง และอาจเสียสิทธิในการ
เข�า-ออกท�าอากาศยานบางแห�ง ซ่ึง IATA System มีหลักการอ่ืนๆ ในการจัดสรรสล§อต ได�แก� 
“Grandfather Rights” คือ สิทธิการได�รับสล§อตข้ึนอยู�กับการใช�งานในอดีต ถ�าใช�มากก็ได�รับการจัดสรร
มากและมักจะได�รับการจัดสรรสล§อตในเวลาเดิม หลักท่ีสองเรียกว�า “use-it-or-lose-it” ซ่ึงก็คือ การท่ี
ได�รับการจัดสรรสล§อตไปแล�วในป2ท่ีผ�านมาแต�ไม�ได�ใช�ประโยชน'จริงหรือใช�น�อยกว�าท่ีกําหนด จะถูกเรียก
สล§อตคืนและนําไปจัดสรรใหม�หรือได�รับการจัดสรรในป2ถัดไปลดลง92 หลักท่ีสาม “Priority for regular 
use” คือ การใช�สล§อตอย�างสมํ่าเสมอ จะได�รับการพิจารณาสล§อตก�อนสายการบินท่ีใช�สล§อตเดียวกันแต�ไม�
สมํ่าเสมอ ส�วนสายการบินใหม�ท่ีเข�าสู�ตลาดจะได�รับการจัดสรรสล§อตก�อนสายการบินเดิมท่ีมีสล§อตในท�า
อากาศยานนั้นแต�เป*นเวลาอ่ืน ซ่ึงทําให�สายการบินใหม�ไม�สามารถบินในเส�นทางท่ีตนเองต�องการหรือ
เส�นทางท่ีทํากําไรสูงสุด ทําให�การแข�งขันถูกจํากัดไปด�วยในตัว เพราะเท่ียวบินต�างๆ มักจะต�องจัดตารางบิน
ให�สอดคล�องกับความต�องการของผู�ใช�บริการ สายการบินใหม�บางสายจึงซ้ือหรือเช�าสล§อตจากสายการบิน
ขนาดใหญ�ท่ีมีสิทธิในการใช�บริการสล§อตในช�วงเวลานั้น และสายการบินท่ีเช�าหรือซ้ือสล§อตต�อก็สามารถให�
เช�าช�วงได�93 ดังนั้น สล§อตจึงเป*นอุปสรรคอย�างหนึ่งในการเข�าสู�ตลาดของสายการบินใหม� เพราะการไม�ได�
รับการจัดสรรสล§อตหมายถึงการท่ีไม�อาจให�บริการในสนามบินนั้นได�94 ซ่ึงประเทศสหรัฐอเมริกาก็ได�มีการ
บังคับใช�กฎหมาย “Airport Slots Law” ในการควบคุมการจัดสรรตารางเวลาเข�า-ออกสนามบินอีกด�วย95 
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     3. การร&วมมือของสายการบินในรูปแบบต&างๆ  

ก�อนมีการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน อํานาจหนึ่งท่ีสําคัญ 
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน (CAB) คือ อํานาจในการอนุญาตให�สายการบินท่ีประสบปoญหาการเงิน
สามารถเข�าควบรวมกิจการ (Merger) กับสายการบินท่ีมีฐานะทางการเงินท่ีม่ันคงกว�า96 ตาม The Civil 
Aeronautics Act 1938 ให�คณะกรรมการการบินพลเรือนเป*นผู�พิจารณาความเหมาะสม หากเห็นว�า
กิจการใดท่ีควบรวมกิจการแล�วก�อให�เกิดการผูกขาด ลด หรือจํากัดการแข�งขัน คณะกรรมการฯ ก็จะไม�
อนุญาตให�มีการควบรวมกิจการแต�จะอนุมัติต�อเม่ือสายการบินเหล�านั้นล�มละลาย และบังคับใช�กฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดในส�วนของ The Sherman Act ท่ีให�อํานาจแก�คณะกรรมการฯพิจารณาว�า ถ�าการควบ
หรือรวมกิจการนั้นก�อให�เกิดการผูกขาด ห�ามมิให�คณะกรรมการฯ อนุญาต ต�อมา มีการประกาศใช�รัฐ
บัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบินแล�ว จึงได�ยกเลิกอํานาจการอนุมัติการรวมกิจการของสายการบิน
ของคณะกรรมการฯ ลง แล�วโอนอํานาจดังกล�าวให�แก�กระทรวงการขนส�ง (Department of 
Transportation) แทนในป2 1985 เพราะรัฐบัญญัติฯ เชื่อถึงการมีประสิทธิภาพของการแข�งขันเสรีโดย
อาศัยกลไกตลาด โดยให�บังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดในส�วนของ The Clayton Act ท่ีอนุญาตให�
ใช�ดุลพินิจพิจารณา ว�าแม�จะมีการรวมกิจการอาจทําให�ผู�ประกอบการในตลาดลดลง กระทรวงการขนส�งก็
อาจอนุมัติให�มีการรวมกิจการได� หากการรวมกิจการก�อให�เกิดการประหยัดต�อขนาด (Economies of 
Scale) ท่ีจะทําให�เกิดประโยชน'ต�อสายการบินมากกว�า แต�ต�องไม�มีผลกระทบอย�างสําคัญในการแข�งขัน97 

การเข�าสู�ตลาดท่ีมากข้ึนแม�จะก�อให�เกิดผลดีในแง�ของการแข�งขัน แต�ก็ก�อให�เกิด 
ปoญหาท่ีบางสายการบินไม�อาจแข�งขันได� สายการบินต�างๆ จึงพยายามหาทางรอดด�วยวิธีการต�างๆ สายการ
บินท่ีอยู�ในตลาดมาก�อนแล�ว ซ่ึงส�วนใหญ�เป*นสายการบินหลักท่ีให�บริการเต็มรูปแบบต�นทุนในการ
ดําเนินงานค�อนข�างสูงและหลีกเลี่ยงได�ยาก สายการบินเหล�านี้จึงได�ร�วมมือกันในการให�บริการ เพ่ือลด
จํานวนคู�แข�งในตลาดและสร�างความม่ันคงด�านการเงิน เพ่ือให�สามารถแข�งขันกับสายการบินต�นทุนตํ่าท่ี
กําลังได�รับความนิยมได� ท่ีสายการบินหลักเหล�านี้อาจจะต�องแข�งขันในอัตราค�าบริการตํ่า98 สายการบินหลัก
จึงมักให�บริการร�วมกันกับสายการบินอ่ืน ด�วยวิธีการให�บริการร�วมกันแบบ Code Sharing หรือการเป*น
พันธมิตรสายการบิน (Alliance)*99 ซ่ึงการร�วมกันด�วยสองวิธีการดังกล�าวได�รับเอกสิทธิจากกฎหมาย
ปeองกันการผูกขาด (Antitrust Immunity) กล�าวคือ หากสายการบินใดร�วมมือกันตามสองวิธีดังกล�าว จะ
ถือว�าไม�เป*นความผิดตามกฎหมายปeองกันการผูกขาด แต�ต�องอยู�ในวงจํากัดของการให�บริการท่ีอาจจะตกลง
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การเป*นพันธมิตรสายการบิน (Alliance) คือ การที่สายการบินทั้งหมดที่ร�วมด�วยจะมีความร�วมมือกัน โดยผู�เดินทางที่ต�อง
เปลี่ยนเคร่ืองจะได�รับความสะดวกมากข้ึน สามารถใช�บัตรโดยสารใบเดียวตลอดเส�นทางได� และสามารถนําแต�มสะสมที่ได�จากสายการบิน
ในเครือข�ายไปสะสมหรือใช�แต�มกับรายการสะสมแต�มของสายการบินอ่ืนๆในเครือข�ายได� โดยผู�ใช�บริการในชั้นธุรกิจและชั้นหนึ่งของสาย
การบินในเครือข�ายสามารถใช�บริการห�องรับรองของสายการบินอ่ืนๆในเครือข�ายได� และพันธมิตรสายการบินจะมีการพัฒนาระบบ
สารสนเทศร�วมกัน 
  ประวัติพันธมิตร Star Alliance [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.thaiairways.co.th/about-thai/company-
profile/en/star-alliance-the-airline-network-for-earth.htm 
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ไปในแนวทางเดียวกัน ในส�วนของการกําหนดราคา ตารางการบิน จุดหมายในการบินนั้นยังคงต�องมีการ
แข�งขันกัน เพ่ือให�เกิดประโยชน'ต�อผู�บริโภคซ่ึงก็คือผู�โดยสารท่ีจะได�รับการบริการท่ีดี ในราคาท่ีดีท่ีสุด สาย
การบินจะต�องระมัดระวังการให�ข�อมูลในเรื่องของราคา กลยุทธ'ในการแข�งขันเพ่ือไม�ให�โดนฟeองร�องในเรื่อง
การแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรม ซ่ึงหลายสายการบินเริ่มท่ีจะมีการรวมสายการบินหรือร�วมธุรกิจจากสภาวะ
ถดถอยทางเศรษฐกิจ การยื่นขอ Antitrust Immunity เพ่ืออนุญาตให�สายการบินต้ังแต�สองสาย สามารถท่ี
จะพูดคุยและร�วมมือกันในการให�บริการ กําหนดราคา และตารางการบินต�างๆ โดยต�องมุ�งเน�นประโยชน'ท่ี
จะก�อให�เกิดกับผู�บริโภคอันเป*นผลมาจากการอนุญาตนี้ ดังนั้น สายการบินส�วนใหญ�ท่ีให�บริการร�วมกัน
มักจะร�วมกันในเส�นทางท่ีไม�ทับซ�อนกันเพ่ือไม�ให�เกิดปoญหาลดการแข�งขัน99100อีกท้ัง ช�วยประหยัดต�นทุนใน
การบริหารบางส�วนและสามารถขยายฐานการให�บริการ อันจะก�อให�เกิดประโยชน'แก�สายการบิน100101แต�
ในบางกรณี สายการบินประสบปoญหาการดําเนินธุรกิจอย�างหนักจึงมีความต�องการควบกิจการ (Merger) 
หรือรวมกิจการ (Acquisition) กับสายการบินคู�แข�งหรือสายการบินท่ีมีความม่ันคงมากกว�า ซ่ึงความจริง
แล�ว การควบรวมกิจการมีประโยชน'แก�กิจการท่ีได�ควบรวมกัน เพ่ือประหยัดต�อขนาดหรือต�นทุน สร�าง
ความม่ันคงในการดําเนินงานและการเงินของสายการบินท่ีร�วมมือกัน แต�บางครั้งการควบหรือรวมกิจการก็
ก�อให�เกิดพฤติกรรมท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย เช�น กําหนดราคาเพ่ือกําจัดคู�แข�ง (Predatory Pricing)* สมรู�ร�วม
คิด (Collusion)** การร�วมกันกําหนดราคา (Cartel)***  เป*นต�น และแนวโน�มการควบรวมกิจการของสาย
การบินก็มีเพ่ิมข้ึน ดังนั้น รัฐจึงมีหน�าท่ีเข�ามาควบคุมดูแลการควบรวมกิจการ ให�การควบรวมกิจการนั้นมี
ประสิทธิภาพภายใต�กฎหมายปeองกันการผูกขาด (Antitrust Law)101102เพราะไม�ว�าการร�วมมือกันระหว�าง
สายการบินด�วยวิธีใด ก็อาจก�อให�เกิดอุปสรรคในการเข�าสู�ตลาด (Entry Barriers) ของสายการบินใหม�ได�
เช�นกัน102103เพราะสายการบินใหม�ยังไม�เครือข�ายจึงยังไม�แข็งแกร�งเท�าสายการบินท่ีร�วมกันให�บริการอยู�ก�อน
แล�วในตลาด 
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*
กําหนดราคาเพ่ือกําจัดคู�แข�ง (Predatory Pricing) หมายถึง หน�วยธุรกิจที่ใช�กลยุท'การตั้งราคาเพ่ือกําจัดคู�แข�งจะลดราคา

สินค�าของตนเองในช�วงเวลาเร่ิมแรกเพ่ือกําจัดคู�แข�งตนเองออกจากธุรกิจและเพ่ือที่จะข�มขู�คู�แข�งผู�มาใหม�มิให�เข�ามาแข�งขันในตลาดได� 
แล�งหลังจกนั้นก็เร่ิมข้ึนราคาสินค�าเมื่อคู�แข�งออกไปจากตลาด 

  
**

 การสมรู�ร�วมคิดกัน (Collusion) หมายถึง การสมรู�ร�วมคิดกัน หมายถึงการร�วมมือกัน (combination) การสมคบกัน 
(conspiracy) หรือการทําความตกลงร�วมกัน (agreement) ในหมู�ผู�ขายเพ่ือที่จะข้ึนราคาสินค�าหรือกําหนดราคาสินค�า และลดผลผลิต
เพ่ือเพ่ิมผลกําไร 

  
***

การตกลงร�วมกันระหว�างผู�ประกอบการ (Cartel) เป*นการตกลงร�วมกันอย�างเป*นทางการระหว�างบริษัทในอุตสาหกรรมที่มี
ผู�ขายน�อยราย  โดยตกลงร�วมกันในเร่ืองราคา ผลผลิตในอุตสาหกรรมทั้งหมดส�วนแบ�งตลาด การจัดสรรลูกค�า การแบ�งเขต การตกลง
ร�วมกันกําหนดราคาประมูล การจัดตั้งองค'การขายร�วมกัน และการแบ�งกําไร เป*นต�น 
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   ในประเทศสหรัฐอเมริกามีสายการบินท่ีใช�วิธีควบรวมกิจการ ได�แก� สายการบิน 
Northwest, สายการบิน Continental, สายการบิน United Airline, สายการบิน US. Airways, สายการ
บิน Delta Airline และสายการบินเหล�านี้ยังได�เข�าร�วมในกลุ�มพันธมิตรสายการบินต�างๆ ด�วย  

4. ป"ญหาการล;มละลาย (Bankruptcy)  

เม่ือสายการบินใดไม�อาจแข�งขันได�ในตลาดและการควบรวมกิจการไม�อาจช�วยให�การ 
ดําเนินงานดีข้ึนได� บางสายการบินจึงประสบปoญหาล�มละลาย ซ่ึงในประเทศสหรัฐอเมริกา เม่ือมีสายการบิน
ใดมีคําสั่งศาลให�ล�มละลาย สายการบินนั้นจะตกอยู�ภายใต�การบังคับใช�กฎหมายปeองกันการล�มละลาย 
(Bankruptcy Protection) โดยการให�แต�ละสายการบินยังสามารถให�บริการได�เหมือนเดิม ภายใต�การ
ควบคุมตามกฎหมายเสมือนเป*นการฟ� นฟูกิจการ และเป*นการสนับสนุนให�สายการบินหารายได�เพ่ือการ
ชําระหนี้และเปpดโอกาสให�ลูกหนี้ได�เริ่มต�นใหม� ซ่ึงเป*นการกําหนดเปeาหมายไว�อย�างชัดเจนให�ลูกหนี้ปลดหนี้
หรือลดหนี้ ท่ีไม�สามารถจ�ายได�อย�างถูกต�องตามกฎหมาย และกําหนดกระบวนการหยุดพักอัตโนมัติ 
(Automatic Stay) ซ่ึงหมายถึง หยุดการทวงหนี้ การยึดทรัพย' การคิดดอกเบี้ย การขายทรัพย'สินทุกอย�าง
จากทุกฝ�าย โดยเจ�าหนี้และลูกหนี้ต�องหยุดชั่วคราวและเม่ือใดท่ีลูกหนี้สามารถชําระหนี้ได� ก็จะแบ�งเฉลี่ย
ให�แก�เจ�าหนี้แต�ละราย103104ซ่ึงวิธีการดังกล�าว แตกต�างจากกฎหมายล�มละลายของไทยท่ีสายการบินใดท่ีศาล
มีคําสั่งให�ล�มละลาย ทรัพย'สินท้ังหมดจะถูกจัดการโดยเจ�าพนักงานพิทักษ'ทรัพย' ทําให�สายการบินไม�อาจ
จัดการกับทรัพย'สินของตนเองได� การดําเนินธุรกิจอาจสะดุดลง เพราะต�องพักการดําเนินกิจการ การฟ� นฟู
กิจการอาจเป*นเรื่องยาก เพราะ ทรัพย'สินอยู�ภายใต�การควบคุมของเจ�าพนักงานพิทักษ'ทรัพย' เพ่ือชําระหนี้
แก�เจ�าหนี้  

   ส�วนใหญ�สายการบินท่ีประสบปoญหาล�มละลาย มักจะเป*นสายการบินขนาดใหญ�และสาย
การบินท่ีอยู�ภายใต�กฎหมายปeองกันการล�มละลาย ได�แก� สายการบิน American airline และสายการบิน 
Continental Airlines เพราะสายการบินเหล�านี้มีค�าใช�จ�ายในการดําเนินงานสูง นอกจากนี้ สายการบินใด
ท่ีไม�สามารถแข�งขันได�อาจถูกสายการบินขนาดใหญ�เข�าซ้ือกิจการเพ่ือขยายเส�นทางและรูปแบบการ
ให�บริการ เพ่ือดํารงการให�บริการต�อไป 

   5. การขยายตัวของสายการบินต;นทุนต่ํา  

   โดยแนวคิดของสายการบินต�นทุนตํ่านั้นมีต�นกําเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกา เริ่มต�น
ข้ึนต้ังแต�ในป2 1971 ท่ีสายการบินเซาธ'เวสต' แอร'ไลน' (Southwest Airline) เป*นสายการบินต�นทุนตํ่าราย
แรกของโลก ทําการบินในเส�นทางระหว�างเมืองซานดิเอโก เบอร'แบงค' และโอ§คแลนด' และได�รับความนิยม
มากข้ึนภายหลังการประกาศใช�รัฐบัญญัติฯ ต�อมาเกิดเหตุการณ' 9/11 ทําให�ธุรกิจสายการบินประสบปoญหา 
สายการบินต�างๆ ต�องการดึงดูดให�ประชาชนหันมาใช�บริการเดินอากาศจึงได�เสนอการให�บริการโดยสาย
การบินต�นทุนตํ่ามากข้ึน เพราะรูปแบบการให�บริการของสายการบินต�นทุนตํ่า (Low Cost Carrier) มีกล
ยุทธ'ด�านราคาโดยการกําหนดราคาตํ่ากว�าสายการบินปกติ เนื่องจากต�นทุนในการดําเนินงานท่ีตํ่ากว�าสาย
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การบินหลัก มีการให�บริการแบบประหยัด เรียบง�าย ไม�หรูหรา ซ่ึงโดยท่ัวไปไม�มีการให�บริการอาหารและ
เครื่องด่ืมฟรี แต�ให�จําหน�ายในช�วงเวลาเดินทาง เป*นต�น และแม�ว�าสายการบินต�างๆ จึงพยายามปรับลด
ค�าใช�จ�ายและตัดต�นทุนท่ีไม�จําเป*นออกไป เพ่ือสามารถให�บริการแก�ผู�ใช�บริการได�ในราคาประหยัด ซ่ึงผู�
ให�บริการสามารถตัดบริการบางอย�างท่ีไม�จําเป*นออกไปได� แต�ในส�วนของการกํากับดูแลความปลอดภัยเป*น
สิ่งเดียวท่ีไม�ได�รับการผ�อนคลายกฎระเบียบตามไปด�วย104105ดังนั้น ต�นทุนในการรักษาความปลอดภัย เช�น 
การบํารุงรักษาเครื่องยนต' เป*นสิ่งท่ีถูกควบคุมอยู�เช�นเดิม และการควบคุมความปลอดภัยในการให�บริการ
ต�องยึดตามมาตรฐานการบินขององค'กรการบินระหว�างประเทศ หรือ ICAO อย�างเคร�งครัด แม�ว�าการ
ให�บริการภายในประเทศจะไม�มีพันธกรณีท่ีจะต�องปฏิบัติตามมาตรฐานของ ICAO แต�เพ่ือมาตรฐานท่ีจะ
ได�รับการยอมรับในระดับสากล จึงเห็นควรนํามาตรฐานการควบคุมความปลอดภัยดังกล�าวมาบังคับใช� 

   เม่ือสายการบินต�นทุนตํ่าเข�ามาให�บริการเพ่ิมมากข้ึน สายการบินขนาดใหญ�เริ่มอ�อนแอลง 
เพราะทางเลือกของผู�ใช�บริการมากข้ึนและเป*นการโดยสารได�ในราคาประหยัด สายการบินต�นทุนตํ่าเข�ามา
แย�งส�วนแบ�งตลาดของสายการบินใหญ�ๆ อีกท้ัง ในประเทศสหรัฐอเมริกาสายการบินต�นทุนตํ่าได�รับความ
นิยมมากข้ึนเรื่อยๆ และสร�างรายได�อย�างต�อเนื่องให�แก�ประเทศสหรัฐอเมริกา จึงมีสายการบินต�นทุนตํ่า
จํานวนมากเข�าสู�ตลาด ได�แก� สายการบิน AirTran Airways, Allegiant Air, Frontier Airlines, JetBlue 
Airways, Southwest Airlines, Spirit Airlines, Sun Country Airlines, Virgin America, Vision 
Airlines105106ซ่ึงสายการบินต�นทุนตํ่าประสบความสําเร็จอย�างค�อยเป*นค�อยไป จนกระท่ังสามารถครองส�วน
แบ�งการตลาดในสหรัฐอเมริกาได�ถึงร�อยละ 25 และยังเป*นแบบอย�างให�สายการบินต�นทุนตํ่ารายอ่ืนๆ ท่ัว
โลก ท้ังในทวีปยุโรปและเอเชียอีกด�วย106107 

6. การบริหารเส;นทางในรูปแบบต&างๆ 

การบริหารงานอย�างมีประสิทธิภาพส�งผลต�อฐานะการเงินของกิจการ ดังนั้น การให� 
บริการของสายการบินจึงต�องมีการเลือกเส�นทางท่ีให�บริการอย�างเหมาะสมและบริหารการใช�เส�นทางอย�าง
คุ�มค�า สายการบินส�วนใหญ�ต�องการลงทุนในเส�นทางท่ีได�รับความนิยม สายการบินมักจะให�บริการใน
เส�นทางระยะยาว (Long-Hual) หรือเส�นทางท่ีเป*นเมืองใหญ� เพราะสามารถสร�างกําไรได�มากกว�า แล�ว
ยกเลิกการให�บริการในเส�นทางสั้นๆ (Short-Hual) ท่ีรัฐเคยบังคับให�สายการบินทุกสายการบินต�องบริการ
ในเส�นทางระยะสั้นควบคู�กับเส�นทางระยะยาวด�วย แต�เม่ือมีการเปpดเสรีจึงเป*นการเปpดโอกาสให�สายการบิน
สามารถละท้ิงเส�นทางท่ีเคยบังคับเหล�านี้ได�หากมีการขออนุญาต แต�อาจส�งผลกระทบต�อผู�ใช�บริการท่ี
ต�องการเดินทางในเส�นทางดังกล�าว107108นอกจากนี้ ยังเกิดการพัฒนาเก่ียวกับโครงสร�างเส�นทางให�บริการใน
รูปแบบใหม� คือ การท่ีสายการบินขนาดใหญ�พยายามให�บริการในเมืองใหญ�หรือสนามบินศูนย'กลางผ�าน
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สนามบินรอง (Hub and Spoke)108109ซ่ึงการให�บริการในรูปแบบดังกล�าวหมายถึง การดําเนินงานของสาย
การบิน โดยแต�ละสายการบินจะเลือก Hub ซ่ึงทําหน�าท่ีเปรียบเสมือนจุดศูนย'กลางของสายการบินนั้นๆ ท่ี
จะมีเส�นทางการบินมากมาย เพราะเป*นจุดเริ่มของการเดินทางของสายการบินนั้นๆ ส�วน Spoke คือเมืองท่ี
อยู�รอบๆ Hub ซ่ึงเท่ียวบินจาก Spoke ทําหน�าท่ีส�งผู�โดยสารมาท่ี Hub เพ่ือส�งต�อผู�โดยสารมาเปลี่ยน
เครื่องท่ี Hub และเดินทางต�อไปยังจุดหมายปลายทาง ส�วนใหญ�แล�ว Hub ของสายการบินต�างๆ จะอยู�ท่ี
ประเทศท่ีสายการบินนั้นถือกําเนิด และบางสายการบินมี Hub มากกว�า 1 เมืองก็ได� ข�อดีคือ สายการบิน
สามารถให�บริการในจุดเริ่มต�นแล�วขยายไปยังเส�นทางต�างๆ ได�อีกมากมาย แต�ข�อเสียก็คือ ผู�โดยสารอาจ
ต�องเสียเวลาในการเปลี่ยนเครื่องหรือพักรอเครื่องเพ่ือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางและอาจต�องเสีย
ค�าใช�จ�ายเพ่ิมมากข้ึน เนื่องจากใช�ระยะเวลาเดินทางนานข้ึน แต�การแข�งขันมีประสิทธิภาพและมีความ
คล�องตัวมากกว�าการบินจากจุดเริ่มต�นไปยังจุดหมายปลายทางแบบ Point-to-Point ซ่ึงดูได�จากรายได�ท่ีท�า
อากาศยานหลักได�รับ สายการบินขนาดใหญ�หรือสายการบินหลักนี้ทําให�เกิดการพัฒนาการให�บริการท้ัง
เส�นทางภายในประเทศ, เส�นทางระดับภูมิภาคและเส�นทางระหว�างประเทศ  

7. การประหยัดต&อขนาด (Economies of scale)  

ธุรกิจสายการบินได�มีการพัฒนารูปแบบการจําหน�ายต๋ัวเครื่องบิน โดยการพัฒนาระบบ 
การจองต๋ัวเครื่องบินผ�านระบบคอมพิวเตอร' (Computer Reservation Systems หรือ CRSs)109110เป*นการ
เสนอบริการให�แก�ผู�ใช�บริการให�มีสิทธิเลือกก�อน เพ่ิมความสะดวกสบายในการสํารองท่ีนั่งให�แก�ผู�ใช�บริการ 
ก�อให�เกิดการประหยัดขนาดการผลิตและต�นทุนตํ่าลง (Economies of scale) ประหยัดค�าจ�างบุคคลากร
มากกว�าการให�บริการผ�านตัวแทน (Travel Agent) ท่ีให�บริการผ�านโทรศัพท' (Call center) หรือผ�าน
ระบบ CRSs110111ซ่ึงมีค�าใช�จ�ายในการดําเนินงาน เช�น ค�าจ�างพนักงานรับโทรศัพท'หรือจ�างตัวแทนจําหน�าย
ต๋ัวโดยสาร หากสายการบินสนับสนุนให�ใช�ระบบการจองต๋ัวโดยสารผ�านระบบคอมพิวเตอร' นอกจาก
ผู�ใช�บริการสะดวกสบายแล�ว สายการบินยังประหยัดค�าใช�จ�ายในส�วนของการจ�างบุคคลากรอีกด�วย ซ่ึงวิธีนี้
เป*นวิธีท่ีสายการบินหลัก (Major Airline) นิยมใช�มาก เนื่องจากค�าใช�จ�ายในการดําเนินงานสูงมากและการ
ลดอัตราค�าบริการได�ยาก นอกจากนี้ สายการบินหลักนิยมให�บริการพร�อมกับการสร�างความภักดีของ
ผู�โดยสารท่ีมีต�อสายการบิน (Brand Royalty) ผ�านการสะสมไมล'หรือระยะทางการบิน (Frequent-Flier 
Programs) เพ่ือให�ผู�ใช�บริการสามารถแลกสิทธิพิเศษต�างๆ เม่ือเป*นไปตามเง่ือนไขท่ีกําหนดเป*นการดึงดูด
ให�ผู�ใช�บริการท่ีเคยใช�บริการสายการบินตนกลับมาใช�บริการอีกหรือเลือกใช�บริการสายการบินตนเท�านั้น 
แต�ท้ังนี้ มักจะใช�กลยุทธ'นี้กับผู�โดยสารชั้นธุรกิจและต�องอาศัยระยะเวลามากพอสมควร111112นอกจากนี้ 
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ประเทศสหรัฐอเมริกามีการบังคับใช�กฎหมาย “Computer Reservation Systems Law” ในการควบคุม
การจองต๋ัวโดยสารผ�านคอมพิวเตอร'อีกด�วย112113 
 

8. การแข&งขันด;วยความจุและความถ่ีในการให;บริการ (Capacity and  
Frequency)  

   ตามท่ีรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบฯ ให�อิสระแก�สายการบินในการกําหนดความจุ 
(Capacity) และความถ่ี (Frequency) ในการให�บริการ เม่ือสายการบินแข�งขันกันมากข้ึนและต�างก็กําหนด
ค�าบริการตํ่า สายการบินต�างๆ จึงพยายามกําหนดจํานวนเท่ียวบินให�ถ่ีข้ึน เพ่ือรองรับความต�องการเดินทาง
ของผู�ใช�บริการในหลายๆ ช�วงเวลา ดังนั้น เม่ือหลายสายการบินต�างให�บริการในช�วงเวลาเดียวกันและ
เส�นทางเดียวกัน ผู�ใช�บริการจะพิจารณาจากอัตราค�าบริการ หากสายการบินใดอัตราค�าบริการตํ่า 
ผู�ใช�บริการก็มักจะเลือกใช�บริการสายการบินนั้น และการท่ีต�องแข�งขันกันโดยการกําหนดอัตราค�าบริการตํ่า
แต�ต�นทุนสูง สายการบินจึงพยายามจัดสรรต�นทุนในการดําเนินงาน โดยใช�วิธีกําหนดความจุผู�โดยสารต�อ
หนึ่งเท่ียวบินมากข้ึน เดิมท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนจะเป*นผู�กําหนดความจุในแต�ละเท่ียวบิน ปoจจุบัน
ก็เปpดโอกาสให�สายการบินสามารถกําหนดความจุได�เอง แต�ท้ังนี้ ก็อาจประสบปoญหาการโดยสารไม�เต็มลํา
ในบางเท่ียวบิน ดังนั้น สายการบินใดท่ีให�บริการเท่ียวบินถ่ีและความจุมาก ในทางกลับกันก็อาจเสี่ยงกับ
ต�นทุนท่ีสูงข้ึนได�หากไม�ได�รับเลือกให�บริการ และการท่ีสายการบินต�นทุนตํ่านิยมให�บริการเฉพาะชั้น
ประหยัด (Economy Class) ก็เพ่ือให�สามารถจุผู�โดยสารได�จํานวนมากต�อการให�บริการหนึ่งเท่ียวบิน
เช�นกัน  

  3.5.4 กรอบของกฎหมายท่ีใช;ในการกํากับดูแลธุรกิจสายการบินในป"จจุบัน 

   1. รัฐบัญญัติผ&อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 (The Airline 
Deregulation Act of 1978)  

   โดยสภาคองเกรส (Congress) ได�รวบรวมและจัดระบบกฎหมายต�างๆ 
ภายในประเทศเข�าไว�ด�วยกันท่ีเรียกว�า “United States Code” และได�รวบรวมกฎหมายท่ีบังคับใช�แก�
กิจกรรมการบิน อย�างรัฐบัญญัติฯ ท่ีมีฐานะเป*นกฎหมายมหาชน (Public Law) เข�าไว�ด�วย ในหัวข�อท่ี 49 
(Title 49 Transportation) บทท่ี 401 บทบัญญัติ (Chapter 401 General provisions) หัวข�อย�อยท่ี 7 
การขนส�งทางอากาศ (Subtitle 7 Aviation program)  ซ่ึงหัวข�อดังกล�าวเป*นกฎหมายท่ีควบคุมกิจกรรม
การบินท้ังหมด รวมถึงวางแนวทางปฏิบัติและการค�าขายในการเดินอากาศโดยตรง (แม�ว�าจะมีการรวบรวม
รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบินไว�ใน United States Code แต�ก็มิได�ยกเลิกการบังคับใช�รัฐ
บัญญัติดังกล�าวแต�อย�างใด เป*นเพียงการรวบรวมกฎหมายฉบับต�างๆ ให�เป*นกฎหมายฉบับเดียว เพ่ือความ
เป*นระบบระเบียบและสะดวกในการบังคับใช�เท�านั้น) โดยหัวข�อการขนส�งทางอากาศได�กําหนดกฎเกณฑ'ท่ี
ครอบคลุมกิจกรรมการบินไว� แบ�งออกเป*น 5 ส�วน ได�แก� 
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   ส�วนท่ี 1 การบินพาณิชย'และความปลอดภัย (Air Commerce and Safety) ท่ี
แบ�งเป*นส�วนย�อย 4 ส�วน ได�แก� ส�วนย�อยท่ี 1 เรื่องท่ัวไป ส�วนย�อยท่ี 2 การกํากับดูแลทางเศรษฐกิจ 
ส�วนย�อยท่ี 3 ความปลอดภัย ส�วนย�อยท่ี 4 การบังคับใช�และการลงโทษ ส�วนท่ี 2 การพัฒนาสนามบินและ
ควบคุมเสียง (Airport development and noise) ส�วนท่ี 3 การคลัง (Financing) ส�วนท่ี 4 สนามบิน
สาธารณะ (Public airports) ส�วนท่ี 5 เบ็ดเตล็ด (Miscellaneous) แต�จะเห็นได�ว�า กฎหมายฉบับดังกล�าว
มิได�มีบทบัญญัติควบคุมการแข�งขันของสายการบินโดยตรง ดังนั้น เพ่ือควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันท่ี
อาจจะเกิด ประเทศสหรัฐอเมริกาจึงมีการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดในการควบคุมพฤติกรรมการ
แข�งขันของสายการบินด�วย ดังนี้ 

        2. กฎหมายปuองกันการผูกขาด (The Antitrust Law)  

กฎหมายปeองกันการผูกขาด (The Antitrust Law) เป*นกฎหมายท่ีใช�บังคับเพ่ือ 
ปeองกันการผูกขาดและถูกรวบรวมไว�ใน “United States Code” เช�นกัน ในหัวข�อท่ี 15 กฎทางพาณิชย'
และการค�าของสหรัฐอเมริกา โดยรวบรวมกฎหมายท้ัง The Sherman Act, The Clayton Act และ The 
Federal Commission Act*114และในส�วนของธุรกิจสายการบินท่ีรัฐมีการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลาย
กฎระเบียบสายการบินนั้น แม�รัฐจะให�เสรีในการดําเนินงานแก�สายการบินภายใต�การกํากับดูแลของรัฐ
บัญญัติฯ แต�ก็มิได�หมายความว�า สายการบินจะดําเนินการแข�งขันอย�างไรก็ได� ดังนั้น การแข�งขันในธุรกิจ
สายการบิน ทุกสายการบินจะต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายปeองกันการผูกขาดท่ีจะควบคุม
พฤติกรรมการแข�งขันของทุกสายการบินให�เป*นไปในทิศทางเดียวกัน เพ่ือสร�างการแข�งขันท่ีเสรีให�เป*นธรรม 
จึงเห็นได�ว�า การประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบินนั้นเป*นการลดบทบาทของรัฐ 
(deregulation) แล�วบังคับใช�กฎหมายเป*นหลัก (reregulation)113115แต�ก็ถือได�ว�า การบังคับใช�กฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดก็เป*นรูปแบบหนึ่งของการกํากับดูแลของรัฐเช�นกัน เพียงแต�ต�องการลดบทบาทของรัฐลง
และสร�างหรือคงไว�ซึ่งสภาพการแข�งขันมากกว�า  

3.6 กฎหมายท่ีบังคับใช;เพ่ือควบคุมการแข&งขันทางธุรกิจในประเทศสหรัฐอเมริกา 

  กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�ามีความเจริญเติบโตอย�างรวดเร็วมาก เพียงช�วง
ระยะเวลาไม�ก่ีป2 มีเกือบร�อยประเทศท่ัวโลกท่ีบังคับใช�กฎหมายดังกล�าว และประเทศไทยเป*นประเทศแรก
ในกลุ�มเอเชียตะวันออกเฉียงใต�หรืออาเซียน ท่ีตรากฎหมายแข�งขันทางการค�าข้ึนใช�บังคับ ในป2 พ.ศ. 2542 
และต�อมาก็มีประเทศอ่ืนๆ ก็ได�ตรากฎหมายแข�งขันทางการค�าเช�นกัน ได�แก� ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศ
สิงคโปร'และประเทศเวียดนาม114116 

 

                                                           

  *
นอกจากนี้ ในหัวข�อที่ 15 ได�รวบรวม The Securities Exchange Act of 1934, The Consumer Product Safety Act 

และ The CAN-SPAM Act of 2003 ด�วย [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.law.cornell.edu/uscode/text/15 

  
113

Jacob W.F. Sundberg, Airline Deregulation Legal and Administrative Problems, Stockholm Institute for 
Scandianvian Law 1957-2009, Page 441. 
  114

 “พระราชบัญญัติว�าด�วยการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ข�อจํากัดและการปฏิรูป”, รายงานทีดีอาร'ไอ ฉบับที่ 92 เดือน
มีนาคม 2554 (ฉบับพิเศษ), สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, กรกฎาคม 2555, หน�า 4. 
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  3.6.1 ความเป�นมาของกฎหมายปuองกันการผูกขาด (Antitrust Law)  

    ภายหลังสงครามโลกครั้งท่ีสอง เศรษฐกิจและการค�าของโลกเปลี่ยนแปลงไปเป*นอย�าง
มาก เนื่องจากธุรกรรมต�างๆ กลายเป*นธุรกรรมข�ามชาติ พฤติกรรมของบริษัทในประเทศหนึ่งส�งผลกระทบ
ต�อตลาดหลายๆ ประเทศ ดังนั้น การบังคับใช�กฎหมายแข�งขันแก�พฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนในดินแดนของประเทศ
จึงไม�เพียงพอในการควบคุมพฤติกรรมการต�อต�านการแข�งขันท่ีเกิดข้ึนในต�างประเทศแต�มีผลกระทบต�อ
เศรษฐกิจภายใน ประเทศแคนาดาเป*นประเทศแรกท่ีมีการตรากฎหมายเก่ียวกับการแข�งขันทางการค�า ในป2 
1889 ท่ีเรียกว�า “กฎหมายว�าด�วยการปeองกันและปราบปรามการร�วมกันจํากัดการแข�งขันทางการค�า” 
(The Act for the Prevention and Suppression of Combination in Restraint of Trade of 1889) 
และได�มีการพัฒนาเรื่อยมาจนท�ายท่ีสุดมีการประกาศกฎหมายใหม�ชื่อว�า “The Competition Act of 
1986”115117ต�อมาประเทศท่ีสองท่ีได�ตรากฎหมายปeองกันการผูกขาดออกมาใช�116118ได�แก� ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ท่ีตรากฎหมายท่ีมีชื่อกฎหมายโดยรวมว�า “Antitrust Law” ท้ังนี้เพราะมีกฎหมายหลาย
ฉบับท่ีใช�ในการแก�ไขปoญหาการผูดขาด โดยเริ่มจากกฎหมาย “The Sherman Act of 1890”117119ซ่ึงเป*น
กฎหมายท่ีเสนอโดยวุฒิสภาเชอร'แมน (Sherman) กฎหมายฉบับนี้เป*นการนําจารีตประเพณีท่ีมีอยู�มา
รวบรวมและสร�างความหมายท่ีชัดเจนของการจํากัดทางการค�า รวมถึงบทบัญญัติท่ีเก่ียวกับกระบวน
พิจารณาของเจ�าหน�าท่ีรัฐ บทลงโทษต�างๆท่ีสําคัญ118120คือ การให�สิทธิแก�เอกชนในการเรียกค�าเสียหายจาก
ผู�ฝ�าฝ�นกฎหมาย โดยกฎหมายปeองกันการผูกขาดและร�วมกันจํากัดการแข�งขันอย�าง “The Sherman 
Act” เป*นกฎหมายท่ีมีบทบัญญัติกว�างขวาง ท่ีห�ามการรวมตัวกันในทางการค�าและการผูกขาดในทุก
รูปแบบ เพราะถือเป*นเปeาหมายหลักของกฎหมายท่ีจะต�องทําลายการรวมกลุ�มผูกขาดและจํากัดการแข�งขัน
ทางการค�าและส�งเสริมให�มีการแข�งขัน เกิดข้ึนเพราะหลังจากสิ้นสุดสงครามเมือง เศรษฐกิจของประเทศ
สหรัฐอเมริกาขยายตัวมากข้ึน อุตสาหกรรมบางอย�างตกอยู�ในความควบคุมของคนบางกลุ�มและเกิดการ
กระจุกตัวทางอุตสาหกรรมมากข้ึน เกิดการรวมกลุ�มของธุรกิจ ประชาชนได�รับความเดือดร�อนอย�างมาก ทํา
ให�เกิดกลุ�มต�อต�านและเรียกร�องให�รัฐออกกฎหมาย เพ่ือแก�ไขปoญหาดังกล�าวอย�างเร�งด�วน และในท่ีสุด
รัฐสภาก็ผ�านร�างกฎหมาย  “The Sherman Act” ในป2 1890 แต�กฎหมายฉบับดังกล�าวก็ยังไม�ครอบคลุม
พฤติกรรมการแข�งขันท้ังหมด จึงได�มีการตรา “The Clayton Act” และ “The Federal Trade 
Commiossion Act” ข้ึน 
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  3.6.2 สาระสําคัญของกฎหมายปuองกันการผูกขาด 

   สาระสําคัญของบทบัญญัติกฎหมาย The Sherman Act เป*นกฎหมายปeองกันการ
ผูกขาดข้ันพ้ืนฐานท่ีใช�ในการค�าระหว�างประเทศและการค�าระหว�างรัฐ และเม่ือสภาได�ประกาศใช�กฎหมาย 
The Sherman Act ปรากฏว�า มีปoญหาในการบังคับใช� เนื่องจากศาลตีความแตกต�างกัน ทําให�ประชาชน
สงสัยว�ากฎหมายฉบับนี้เพ่ือต�อต�านการผูกขาดหรือส�งเสริมการผูกขาด จึงได�ประกาศใช�กฎหมายเก่ียวกับ
การแข�งขันทางการค�าอีก 2 ฉบับคือ “The Clayton Act of 1914” และ “The Federal Trade 
Commission Act of 1914”119121 

  The Clayton Act มีวัตถุประสงค'ในการจํากัดการผูกขาดต้ังแต�เริ่มต�น เช�น การกําหนด
ราคาโดยการเลือกปฏิบัติ (Price Discriminate) ข�อตกลงค�าขายเฉพาะรายหรือสัญญาผูกมัด (Exclusive 
Dealing Contract) เป*นต�น โดยกฎหมาย The Clayton Act ไม�มีบทกําหนดโทษทางอาญาคงมีแต�สิทธิ
เรียกร�องและดําเนินการทางแพ�งและต�องให�กระทรวงยุติธรรมเป*นผู�อนุญาต 

  The Federal Trade Commission Act ถูกตราข้ึนภายหลังท่ีสภานิติบัญญัติได�ผ�านร�าง 
The Clayton Act โดยมุ�งหมายท่ีจะจัดต้ังองค'กรบริหารข้ึนมาเพ่ือท่ีจะดําเนินการบริหารงานให�กฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดมีประสิทธิภาพในการบังคับใช�มากข้ึน ซ่ึงรัฐบัญญัติ The Federal Trade 
Commission นี้ มิได�บัญญัติให�เอกชนมีสิทธิท่ีจะแก�ไขความเสียหายด�วยตนเอง เว�นแต�การกระทํานั้นเป*นท่ี
ประจักษ'ชัดว�าไม�มีความยุติธรรมจริงๆ และถ�าผู�เสียหายต�องการได�รับการชดใช�ค�าเสียหายจากกรณีการ
ละเมิดกฎหมายปeองกันการผูกขาดแล�ว ผู�เสียหายต�องดําเนินการฟeองโดยตรงภายใต� The Sherman Act 
หรือ The Clayton Act 

    สาระสําคัญ อีกประการของกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าของ
ประเทศสหรัฐอเมริกาคือ ให�สิทธิ เอกชนในการบัง คับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�า (Private 
Enforcement) โดยการให�ผู�เสียหายเรียกค�าเสียหายได�ถึงสามเท�า (Treble or three-fold damage) ซ่ึงมี
ลักษณะเป*นค�าเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) เพราะกฎหมายประสงค'ให�เอกชนผู�ได�รับความ
เสียหายช�วยรัฐบังคับใช�กฎหมาย เพราะเอกชนย�อมเก่ียวข�องกับการทําละเมิดของผู�ฝ�าฝ�นกฎหมาย120122ตาม
บทบัญญัติแห�งกฎหมาย The Sherman Act มาตรา 7 ท่ีบัญญัติว�า  

“บุคคลใดๆ ท่ีได�รับความเสียหายในธุรกิจหรือทรัพย'สินโดยบุคคลหรือนิติบุคคลอ่ืนท่ี
กระทําการอันเป*นการห�ามมิให�กระทําหรือเป*นการกระทําท่ีถือว�าผิดกฎหมายฉบับนี้ อาจฟeองและในท่ีสุด
ได�รับค�าเสียหายจํานวน 3 เท�า จากความเสียหายท่ีตนได�รับรวมท้ังค�าใช�จ�ายในการฟeองคดี ประกอบกับค�า
ทนายความท่ีมีเหตุผลสมควร”  
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ผาสุก เจริญเกียรติ, “การบังคับใช�กฎหมายแข�งขันโดยเอกชน”, ดุลพาห, (กันยายน- ธันวาคม 2551), หน�า 93. 
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และตามบทบัญญัติแห�งกฎหมาย The Clayton Act มาตรา 4121123ท่ีบัญญัติไว�ว�า  

“บุคคลใดๆ ท่ีธุรกิจหรือทรัพย'สินของตนได�รับความเสียหายจากการกระทําท่ีห�ามไว�ใน
กฎหมายปeองกันการผูกขาด อาจฟeองต�อศาลแขวงของประเทศสหรัฐอเมริกาในศาลแขวงท่ีจําเลยมี
ภูมิลําเนาหรือท่ีพบหรือมีตัวแทน โดยหาจําต�องแสดงจํานวนเงินท่ีพิพาทและจะรับค�าเสียหาย 3 เท�า จากท่ี
ตนเองได�รับความเสียหายและค�าใช�จ�ายในการฟeองคดีและค�าทนายความท่ีมีเหตุผลสมควร”  

แต�ในส�วนของประเทศไทย แม�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ให�
อํานาจแก�เอกชนเรียกค�าเสียหายได�เองโดยตรง ตามมาตรา 40 ก็จริง แต�ในส�วนของความผิดทางอาญา
ตามท่ีบัญญัติไว�ในมาตรา 55 ว�าความผิดตามมาตรา 51 และมาตรา 54 ท่ีเป*นบทกําหนดโทษผู�ฝ�าฝ�น
มาตรา 25 ถึงมาตรา 29 นั้น ผู�เสียหายไม�มีสิทธิฟeองคดีอาญาด�วยตนเอง แต�มีสิทธิร�องทุกข'ต�อ
คณะกรรมการเท�านั้น โดยให�ปฏิบัติตามมาตรา 18 ท่ีให�อํานาจแก�คณะกรรมการการแข�งขันทางค�าเป*นผู�
ตัดสินใจว�าจะฟeองร�องทางอาญาหรือทางปกครอง โดยพิจารณาจากความเสียหายทางเศรษฐกิจ ท้ังนี้ 
กฎหมายได�ให�อํานาจแก�คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าและอนุกรรมการสอบสวนมีอํานาจ
เช�นเดียวกับพนักงานสอบสวนตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ตามมาตรา 15 แต�จาก
การศึกษาพบว�า การท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาสามารถบังคับใช�กฎหมายได�อย�างมีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
การมีส�วนร�วมในการบังคับใช�กฎหมายของเอกชนอาจเป*นเพราะความเข�าใจในตัวกฎหมายของประชาชนจึง
ทําให�การดําเนินคดีแข�งขันทางการค�าถึงร�อยละ 80 มาจากการฟeองร�องของเอกชน ดังนั้น พระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ควรมีการแก�ไขการบังคับใช�กฎหมายโดยเอกชนเสียใหม� เพ่ือการมีส�วน
ร�วมในการบังคับใช�กฎหมายอย�างมีประสิทธิภาพ 

  3.6.3 หน&วยงานกํากับดูแล  

   The Federal Trade Commission Act ได�จัดต้ังหน�วยงานท่ีเรียกว�า “คณะกรรมาธิการ
การค�าสหพันธ'” (The Federal Trade Commission หรือ FTC.) ซ่ึงเป*นองค'กรอิสระข้ึน โดยให�
หน�วยงานนี้กฎหมายได�มอบอํานาจอย�างกว�างขวางท่ีจะตีความและบังคับตามกฎหมายปeองกันการผูกขาด 
หน�วยงานนี้ต�อมาเป*นท่ีรู�จักและมีบทบาทฐานะเป*นผู�ตรวจสอบ122124และในมาตรา 5123125ของ The Federal 
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The Clayton Act- Section 4 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 15) 

   “(a) Amount of recovery; prejudgment interest Except as provided in subsection (b) of this section, any 
person who shall be injured in his business or property by reason of anything forbidden in the antitrust laws may 
sue therefor in any district court of the United States in the district in which the defendant resides or is found or 
has an agent, without respect to the amount in controversy, and shall recover threefold the damages by him 
sustained, and the cost of suit, including a reasonable attorney’s fee…” 
  122
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The Federal Trade Commission Act- Section 5 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 45) 

  “Unfair methods of competition unlawful; prevention by Commission 
  (a) Declaration of unlawfulness; power to prohibit unfair practices; inapplicability to foreign trade 
  (1) Unfair methods of competition in or affecting commerce, and unfair or deceptive acts or practices in 
or affecting commerce, are hereby declared unlawful…” 



111 
 

Trade Commission Act ได�บัญญัติให� คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'มีอํานาจตรวจสอบการกระทําท่ี
เก่ียวกับ การแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรมและการปฏิบัติทางการค�าอันเป*นการหลอกลวงและไม�เป*นธรรม 
นอกจากนี้ยังให�อํานาจในการห�ามปรามการกระทําด�านธุรกิจท่ีมีการหลอกลวงอันส�งผลกระทบต�อผู�บริโภค
ด�วย ซ่ึงแต�เดิมเป*นอํานาจของ The Clayton Act ซ่ึงมีบทบังคับในส�วนแพ�ง ดังนั้น คณะกรรมาธิการ
การค�าสหพันธ'จึงไม�มีอํานาจสอบสวน พิจารณาหรือดําเนินการฟeองร�องคดีในข�อหาความผิดท่ีมีโทษทาง
อาญาตามกฎหมาย The Sherman Act สําหรับอํานาจของคณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'นี้ ต�อมาได�มี
การขยาย เม่ือศาลได�มีการตีความมาตรา 5 และวางบรรทัดฐานว�า “ วิธีการแข�งขันไม�ยุติธรรมนั้น ให�
หมายความรวมถึงการกระทําท่ีละเมิด The Sherman Act ดังนั้น อํานาจของคณะกรรมาธิการการค�า
สหพันธ'จึงครอบคลุมถึง The Sherman Act  แต�เฉพาะในส�วนแพ�งเท�านั้น แต�อย�างไรก็ตามผู�เสียหายนั้น
อาจยื่นคําร�องทุกข'ต�อคณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ' ซ่ึงหากเห็นในเบื้องต�นว�ามีมูลความจริง และมีส�วน
เก่ียวข�องกับประโยชน'สาธารณะ คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'ก็จะทําการสืบสวนสอบสวนหาข�อเท็จจริง
ตามคําร�องนั้น และออกคําสั่งตามระเบียบต�อไป124126ท้ังนี้ คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'มีหน�าท่ี
รับผิดชอบตาม The Clayton Act และ The Federal Trade Commission Act 

  นอกจากนี้ ยังมีองค'กรอ่ืนท่ีมีอํานาจกํากับดูแลการแข�งขันทางการค�าตามกฎหมายปeองกัน
การผูกขาด (Antitrust) ร�วมกับคณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ' ได�แก� แผนกปeองกันการผูกขาด (The 
Antitrust Division) ของกระทรวงยุติธรรม (Department of Justice) มีอํานาจบังคับสิทธิท้ังทางแพ�ง
และทางอาญา ซ่ึงเม่ือเกิดพฤติกรรมท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายปeองกันการผูกขาดคณะกรรมาธิการการค�า
สหพันธ'จะมีความเห็น ซ่ึงประธานาธิบดี (ฝ�ายบริหาร) จะส�งรายชื่อให�แก�สภาคองเกรส (ฝ�ายนิติบัญญติ) ให�
ความเห็นชอบ และความเห็นของคณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'จะถูกอุทธรณ'ไปยังศาลยุติธรรม (ฝ�ายตุลา
การ) เพ่ือให�เห็นว�าคําตัดสินชอบหรือไม� อันเป*นระบบท่ีมีการจัดสรรโครงสร�างท่ีถ�วงดุลอํานาจกัน และให�
แผนกปeองกันการผูกขาดมีหน�าท่ีกําหนดแนวทางควบคุมพฤติกรรมต�างๆ ซ่ึงแผนกปeองกันการผูกขาดมี
อํานาจหน�าท่ีรับผิดชอบในการดําเนินคดีทางอาญาและแพ�งตาม The Sherman Act และ The Clayton 
Act 

  จะเห็นได�ว�า ประเทศสหรัฐอเมริกาได�มีการพัฒนากฎหมายอย�างต�อเนื่องและได�ชื่อว�าเป*น
ประเทศท่ีบังคับใช�กฎหมายอย�างมีประสิทธิภาพ หลายประเทศจึงได�ใช�เป*นแบบอย�างในการตรากฎหมาย
ของตน อย�างเช�น ประเทศญ่ีปุ�นท่ีได�ตรากฎหมาย “The Antimonopoly Act of 1947” และประเทศ
เกาหลีใต�ได�มีกฎหมาย “The Monopoly Regulation and Fair Trade Act of 1980” ท่ีต�อมาประเทศ
ไทยได�อิทธิพลจากกฎหมายฉบบับดังกล�าวในการร�างพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
เช�นกัน 
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3.6.4 พฤติกรรมต;องห;ามตามกฎหมายปuองกันการผูกขาด 

   พฤติกรรมการแข�งขันทางธุรกิจท่ีกฎหมายปeองกันการผูกขาดและการแข�งขันทางการค�าท่ี
กฎหมายของประเทศส�วนใหญ�ห�ามมิให�กระทําอยู�สอง 2 กลุ�มใหญ�125127 

   กลุ&มท่ี 1 พฤติกรรมท่ีเป�นปฏิป"กษ3ต&อการแข&งขันในแนวนอน (Horizontal restraint) 
เป*นการกระทําร�วมกันของผู�ประกอบการในระดับเดียวกันในตลาด ท่ีทําให�การแข�งขันในตลาดลดลง จํากัด
หรือยุติการแข�งขันไปและเป*นอุปสรรคในการเข�าสู�ตลาดของผู�ประกอบการรายใหม� ซ่ึงมีหลากหลาย
พฤติกรรม ผู�เขียนจึงขอยกตัวอย�างพฤติกรรมท่ีมักเกิดข้ึน ดังต�อไปนี้เช�น 

1. การผูกขาด (Monopolization) หมายถึง การท่ีผู�ประกอบการรายเดียวท่ีมีอยู�ใน 
ตลาดซ่ึงไม�มีสินค�าอ่ืนทดแทนได� ทําให�ผู�นั้นมีอํานาจตลาดโดยสมบูรณ'สามารถท่ีจะกําหนดราคาและ
ปริมาณสินค�าได�126128แต�ละประเทศใช�มาตรการเพ่ือควบคุมการผูกขาดท่ีแตกต�างกัน ในประเทศ
สหรัฐอเมริกาตามกฎหมาย The Sherman Act ได�วางกฎเกณฑ'เก่ียวกับการควบคุมการผูกขาด 
(Monopolization) ไว� ตามบทบัญญัติมาตรา 1127129มีสาระสําคัญว�า 

  “ห�ามการทําธุรกรรมทางการค�าท่ีเกิดจากการตกลงกัน ไม�ว�าทางสัญญา การรวมตัว หรือ
สมคบ อันมีลักษณะเป*นการจํากัดทางการค�า ไม�ว�าจะเป*นการกระทําการค�าระหว�างรัฐหรือกับต�างประเทศ 
เป*นการกระทําท่ีผิดกฎหมายอาญาอย�างร�ายแรง” 

   และตามมาตรา 2128130มีใจความสําคัญว�า  

   “ผู�ใดกระทําการผูกขาดหรือพยายามผูกขาดหรือร�วมกันหรือสมคบกับบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
หรือบุคคลอ่ืนหลายคน เพ่ือกระทําการผูกขาดส�วนหนึ่งส�วนใดทางการค�าหรือการพาณิชย'ระหว�างรัฐต�างๆ 
หรือกับชาติอ่ืนๆ ถือเป*นความผิดอาญาอย�างร�ายแรง”  

   จะเห็นได�ว�า มาตรานี้ควบคุมพฤติกรรมสามลักษณะคือ การผูกขาด (monopolize), การ
พยายามผูกขาด (attempt to monopolize), และการร�วมมือกันผูกขาด ดังนั้น เม่ือมีการผูกขาดเกิดข้ึน
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ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 65. 
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เร่ืองเดียวกัน, หน�า 85. 
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The Sherman Act- Section 1 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 1) 

  “Every contract, combination in the form of trust or otherwise, or conspiracy, in restraint of trade or 
commerce among the several States, or with foreign nations, is declared to be illegal. Every person who shall make 
any contract or engage in any combination or conspiracy hereby declared to be illegal shall be deemed guilty of a 
felony…”  
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The Sherman Act- Section 2 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 2) 

  “Every person who shall monopolize, or attempt to monopolize, or combine or conspire with any other 
person or persons, to monopolize any part of the trade or commerce among the several States, or with foreign 
nations, shall be deemed guilty of a felony…” 
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โดยปราศจากเหตุผลอันควร ไม�ว�าจะเกิดข้ึนจากพฤติกรรมใดย�อมเป*นการมิชอบ จึงต�องทําลายการผูกขาด
นั้นให�หมดสิ้นไป เพ่ือปeองกันผลอันร�ายแรงท่ีอาจเกิดจากการผูกขาดนั้นเป*นการควบคุมทางโครงสร�างและ
ปeองกันการกระจุกตัวในตลาด พฤติกรรมการผูกขาดตาม The Sherman Act จะกระทําโดยผู�มีอํานาจ
ผูกขาด (monopolist) ซ่ึงหมายถึง ผู�ประกอบการรายใดรายหนึ่งหรือการจัดกลุ�มของผู�ประกอบการต้ังแต�
สองรายข้ึนไปในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งท่ีมีความสามารถท่ีจะกําหนดราคาสินค�า
และค�าบริการโดยอิสระ โดยปราศจากความกดดันจากการแข�งขันในตลาด129131รวมถึงการมีอิทธิพลต�อการ
แข�งขันท่ีมิใช�เรื่องราคาด�วย130132ซ่ึงองค'ประกอบของผู�มีอํานาจผูกขาดคือ (1) ผู�ประกอบการนั้นมีอํานาจ
ผูกขาดในตลาดสินค�าหรือบริการ (2) ผู�มีอํานาจผูกขาดนั้นกระทําการใดเพ่ือให�ได�มาซ่ึงอํานาจผูกขาดหรือ
ธํารงไว�ซ่ึงอํานาจผูกขาด*133แต�ท้ังนี้ ความหมายของการเป*นผู�มีอํานาจผูกขาดกับการเป*นผู�มีอํานาจเหนือ
ตลาด (dominant position) ตามท่ีพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ใช�ไม�แตกต�างกัน
มากนัก แต�จะแตกต�างท่ีวิธีการควบคุม โดยพฤติกรรมใน The Sherman Act จะวางกฎเกณฑ'อย�างกว�างๆ 
เก่ียวกับการควบคุมการผูกขาดและมุ�งเน�นท่ีจะควบคุมการแสวงหาอํานาจผูกขาดโดยมิชอบของ “ผู�มี
อํานาจผูกขาด” หรือ Monopolist ซ่ึงมาตรการท่ีสําคัญท่ีสหรัฐอเมริกาใช�ในการแก�ไขปoญหาคือ ยุบหรือ
แตกองค'กรธุรกิจให�เป*นธุรกิจย�อย เพ่ือให�เกิดการแข�งขันกัน ซ่ึงเป*นวิธีควบคุมโครงสร�างตลาดของ
ผู�ประกอบการ ในขณะท่ีพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�าฯ ของไทย จะออกกฎเกณฑ'ควบคุมการใช�
อํานาจของผู�มีอํานาจเหนือตลาดไม�ให�ใช�อํานาจไปในทางท่ีมิชอบ (The abuse dominant position) ท้ังนี้ 
การเป*นผู�ผูกขาดหรือเป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาดไม�ถือเป*นความผิดเด็ดขาด (Per Se Rule) แต�จะเป*น
ความผิดต�อเม่ือผู�นั้นเจตนา (Willful) ผูกขาด โดยมีพฤติกรรมท่ีมิชอบอันเป*นการจํากัดการแข�งขันใน
รูปแบบต�างๆ ตามท่ีกฎหมายกําหนด131134 

   นอกจากนี้ ท้ังสองมาตราข�างต�นยังควบคุมไปถึงพฤติกรรมท่ีเป*นการร�วมกันของ
ผู�ประกอบการ (Cartel) หมายถึง พฤติกรรมอันเป*นปฏิปoกษ'ต�อการแข�งขันอันเกิดจากบรรดาผู�ประกอบการ
ท่ีอยู�ในตลาดสินค�าและบริการละเว�นท่ีแข�งขันกัน แต�หันมากระทําการร�วมกัน หรือร�วมมือกัน หรือรวมหัว
กัน หรือสมคบกัน เพ่ือยุติการแข�งขันด�านราคาไม�ว�าจะเป*นราคาขายหรือราคาซ้ือหรือการแบ�งตลาดสินค�า
และบริการหรือการเข�าครอบครองหรือควบคุมตลาดร�วมกัน เพ่ือควบคุมราคาและปริมาณของสินค�าใน
ตลาดอันเป*นการสร�างอํานาจผูกขาดในตลาดร�วมกัน ทําให�ตลาดสินค�าและปริมาณนั้นตกอยู�ในมือของ
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สุธีร' ศุภนิตย', กมลชัย รัตนสกาวงศ', วัชรียา โตสงวน และวิไลวรรณ วรรณนิธิกุล, รายงานการวิจัยเร่ือง แนวทางพัฒนา

กฎหมายแข�งขันทางการค�าในประเทศไทย, 2536, หน�า 45. 
  130

ผู�เชี่ยวชาญของธนาคารโลก หลักเกณฑ'การใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 25-29 ซึ่ง
สํานักงานส�งเสริมการแข�งขันทางการค�า กรมการค�าภายใน แปลมาจาก Guideline of Trade Competition Act for Section 25, 26, 
27, 28 and 29, 1997, หน�า 3. 
  *

องค'ประกอบความผิดตามมาตรา 2 เกิดจากศาลสหรัฐฯ กําหนดในคดี Standard Oil. of New Jersey v. United States, 
221 US 1 (1911) ที่กล�าวไว�ว�า “First, the existence of market power and, secondly, the purpose underlying the 
acquisition and development of the power”. 
 สุธีร' ศุภนิตย' แก�ไขเพ่ิมเติมโดย ดร.กมลวรรณ จิรวิศิษฎ', หลักการและกฎเกณฑ'ระราชบัญญัติแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, 
หน�า 64. 
  131

ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 85 อ�างถึงใน วิโรจน' 
วาทินพงศ'พันธุ', อํานาจการผูกขาด (Monopolization), วารสารกฎหมาย 22, 1 หน�า 208 และ Neils Gunner and Kate A. Ten, 
Introduction: Antitrust the U.S. and the E.U. - - Converging or diverging paths, The Antitrust Bulletin 49, 1 หน�า 15. 



114 
 

ผู�ประกอบการเหล�านั้น ย�อมเป*นการสร�างความเสียหายแก�ผู�ใช�บริการท่ีไม�มีโอกาสในการเลือกซ้ือสินค�าใน
ราคาท่ีถูกลง132135ส�วนใหญ�จะปรากฎพฤติกรรมการกําหนดราคาร�วมกันท่ีเรียกว�า Price fixing ซ่ึงพฤติกรรม
ท้ังดังกล�าวถือเป*นความผิดเด็ดขาด เม่ือใดท่ีมีพฤติกรรมดังกล�าวถือเป*นความผิดทันที โดยไม�ต�องพิจารณา
ว�ามีผลเป*นการทําลายการแข�งขัน หรือส�งผลกระทบใดๆหรือไม� 

2. การควบกิจการ (Merger) หมายถึง การท่ีกิจการไม�น�อยกว�าสองแห�งมารวมเป*น 
กิจการเดียวกัน ไม�ว�าจะยุบรวมกันเป*นหนึ่งหรือต้ังกิจการใดข้ึนมาใหม� ด�วยวิธีการซ้ือกิจการ (Acquisition) 
รวมกิจการ (Consolidation) ควบกิจการ (Amalgamation) โดยมุ�งหมายให�เกิดประสิทธิภาพในการใช�
ทรัพยากรให�เกิดผลตอบแทนสูงสุดบนสถานภาพท่ีแข็งแกร�งกว�าเดิม ซ่ึงจะเกิดผลดีต�อกิจการโดยรวมในแง�
ขอผลผนึก (Synergy) หรือประหยัดต�อขนาด (Economy of Scale) แต�ในทางกลับกัน ก็อาจก�อให�เกิด
ปoญหาการกระจุกตัวในตลาด เนื่องจากผู�ประกอบกิจการลดจํานวนลงกล�าวคือ กิจการท่ีโอนมารวมกันเป*น
อันต�องเลิกล�มไปและเหลือเพียงกิจการเดียวซ่ึงครอบคลุมการดําเนินการทุกอย�างของกิจการเดิม133136อันเป*น
ความผิดตามกฎหมาย The Clayton Act มาตรา 7134137ท่ีบัญญัติ “ห�ามมิให�บุคคลใดกระทําการในทาง
ธุรกิจไม�ว�าโดยทางตรงหรือทางอ�อม เพ่ือให�ได�มาซ่ึงบางส�วนหรือท้ังหมดของหุ�น หรือทรัพย'สินของกิจการ
อ่ืน ไม�ว�าธุรกิจประเภทใดหรือส�วนใดของประเทศก็ตาม ซ่ึงการได�มานั้นอาจจะนําไปสู�การลดการแข�งขัน
อย�างมากหรือสร�างการผูกขาดในตลาด” และตามมาตรา 8 แห�ง The Clayton Act135138ท่ีบัญญัติ ห�ามถึง
การท่ีบริษัทท่ีประกอบธุรกิจท่ีมีสภาพเป*นคู�แข�งกันต�างก็มีคณะกรรมการท้ังหมดหรือบางส�วนเป*นกลุ�ม
เดียวกันท้ังสองบริษัทหรือมากกว�าในเวลาเดียวกัน เพ่ือควบคุมอํานาจในการบริหารจัดการของท้ังสอง
บริษัทให�เป*นหนึ่งเดียว (Interlocking directorates and officers) แต�พฤติกรรมดังกล�าวมิได�ถือว�าเป*น
ความผิดเด็ดขาด แต�จะถือเป*นความผิดต�อเม่ือมีผลเป*นการกระทํานั้นเป*นการลดการแข�งขันลงอย�างมาก
หรือมีแนวโน�มว�าจะเป*นการสร�างผูกขาดในระดับการค�าใดการค�าหนึ่ง  
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กฎหมายแข�งขันทางการค�าในประเทศไทย, 2536, หน�า 76. 
  133

ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 118. 
  134

The Clayton Act- Section 7 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 18 ) 

  “No person engaged in commerce or in any activity affecting commerce shall acquire, directly or 
indirectly, the whole or any part of the stock or other share capital and no person subject to the jurisdiction of the 
Federal Trade Commission shall acquire the whole or any part of the assets of another person engaged also in 
commerce or in any activity affecting commerce, where in any line of commerce or in any activity affecting 
commerce in any section of the country, the effect of such acquisition may be substantially to lessen competition, 
or to tend to create a monopoly…”  
  135

The Clayton Act- Section 8 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 19) 

  (a)(1) No person shall, at the same time, serve as a director or officer in any two corporations (other than 
banks, banking associations, and trust companies) that are (A) engaged in whole or in part in commerce; and (B) by 
virtue of their business and location of operation, competitors, so that the elimination of competition by 
agreement between them would constitute a violation of any of the antitrust laws; 
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   3.  การกําหนดราคาสินค;าต่ํากว&าทุน (Predatory Pricing) หมายถึง การท่ีผู�มีอํานาจ
เหนือตลาดขายสินค�าในราคาตํ่าเกินควรในระยะเวลาสั้นเป*นการกําจัดคู�แข�งออกไปจากตลาดหรือสร�าง
อุปสรรคในการเข�าสู�ตลาดของคู�แข�งใหม�เพ่ือให�ตนสามารถใช�อํานาจเหนือตลาดท่ีมีอยู�หรือท่ีได�มา ทําให�
กําไรมากพอท่ีจะชดเชยความเสียหายอันเกิดจากการขายสินค�าในราคาตํ่าดังกล�าวได�ในภายหลัง ปoจจัยสําคัญ
คือ ต�องการส�วนแบ�งตลาดสูงหรือมีความสามารถในการขยายตลาดของตนและสามารถชดเชยความเสียหายท่ี
จะเกิดในภายหลังจากการกําหนดราคาท่ีต่ํากว�าทุน136139 

  กลุ&มท่ี 2 พฤติกรรมท่ีเป�นปฏิป"กษ3ต&อการแข&งขันแนวตั้ง (Vertical restraint) อันเป*น
การกระทําร�วมกันของผู�ประกอบการท่ีอยู�ต�างระดับเดียวกันในตลาดของผู�ผลิตกับผู�ขาย ท่ีผู�ผลิตพยายาม
ควบคุมส�วนประกอบอันเก่ียวกับปoจจัยในการจําหน�ายแก�ผู�บริโภค หรือผู�ขายกับผู�ซ้ือ ท่ีผู�ขายต�องการจํากัด
ให�ผู�ซื้อ ซ้ือเฉพาะสินค�าของตนไม�ให�ซ้ือต�อผู�ขายรายอ่ืน เป*นการจํากัดสิทธิในการเลือกใช�ของผู�บริโภคและ
ทําให�การแข�งขันในตลาดลดลงหรือยุติไป เช�น 

   1. การจํากัดสิทธิด;านข;อตกลง (Exclusive dealing) คือ พฤติกรรมจากการทําสัญญาตก
ลงกัน แล�ววางเง่ือนไขการขายสินค�าไว�ว�าผู�ซ้ือสินค�าเพ่ือนําไปจําหน�ายต�อจะไม�ไปซ้ือสินค�าจากคู�แข�งของผู�ขาย 
เป*นการวางเง่ือนไขผูกมัดทําให�ผู�ซ้ือนั้นไม�อาจซ้ือสินค�าอย�างเดียวกันจากผู�ผลิตรายอ่ืนได� ผลกระทบท่ีตามมา
คือ จะเกิดอุปสรรคต�อการเข�ามาในตลาดเพ่ือผลิตสินค�าแข�งขันหรืออาจต�องลงทุนสูงมากข้ึน ตามมาตรา 
3137140แห�งกฎหมาย The Clayton Act ได�กําหนดพฤติกรรมท่ีกําหนดให�ทําธุรกิจกับตนเป*นการเฉพาะเท�านั้น
ว�าเป*นการไม�ชอบด�วยกฎหมาย เนื่องจากทําให�การแข�งขันลดลงอย�างชัดแจ�งหรือมีแนวโน�มท่ีจะเกิดการ
ผูกขาด ซ่ึงพฤติกรรมดังกล�าวอาจขัดกับมาตรา 5 ของ The Federal Trade Commission138141และมาตรา 1 
ของกฎหมาย The Sherman Act139142อีกด�วย 

                                                           

  136
โปรดดู จันทร'ธิดา กลัมพากร, รายงานการศึกษาเร่ือง Predatory Pricing ของ OECD ป2 1989, เปpดโลกการแข�งขันทาง

การค�า, ฉบับ 24, มิถุนายน 2546. 
  137

The Clayton Act- Section 3 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 14) 
  “It shall be unlawful for any person engaged in commerce, in the course of such commerce, to lease or 
make a sale or contract for sale of goods, wares, merchandise, machinery, supplies, or other commodities, whether 
patented or unpatented, for use, consumption, or resale within the United States or any Territory thereof or the 
District of Columbia or any insular possession or other place under the jurisdiction of the United States, or fix a 
price charged therefor, or discount from, or rebate upon, such price, on the condition, agreement, or understanding 
that the lessee or purchaser thereof shall not use or deal in the goods, wares, merchandise, machinery, supplies, 
or other commodities of a competitor or competitors of the lessor or seller, where the effect of such lease, sale, 
or contract for sale or such condition, agreement, or understanding may be to substantially lessen competition or 
tend to create a monopoly in any line of commerce.” 
  139

อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 123  หน�า 110. 
  139

อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 127 หน�า 112. 
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  2. การบังคับขายพ&วง (Tying) ท่ีเกิดข้ึนเม่ือผู�ขายสินค�าจะตกลงขายสินค�าอย�างหนึ่งกับผู�
ซ้ือต�อม่ือเป*นไปตามเง่ือนไขท่ีว�าผู�ซื้อรายนั้นต�องซ้ือสินค�าอย�างอ่ืนของผู�ขายด�วย อันเป*นลักษณะผูกพันโดยถูก
บังคับ ซ่ึงมาตรา 3 แห�ง The Clayton Act140143ท่ีมีสาระสําคัญ ดังต�อไปนี้  

   “บุคคลใดทําธุรกิจเก่ียวกับการค�าพาณิชย'ระหว�างรัฐในการให�เช�าหรือขายสินค�า เครื่องจักร
หรือผลผลิต โดยมีเง่ือนไขว�าผู�เช�าหรือผู�ซ้ือจะไม�ทําการติดต�อ เช�า หรือซ้ือสินค�า เครื่องจักร ผลผลิตดังกล�าว
กับผู�แข�งขันรายอ่ืนของผู�ให�เช�าหรือผู�ขาย ซ่ึงผลของการกระทําดังกล�าวเป*นการกระทําให�การแข�งขันลด
น�อยลงหรือมุ�งหมายท่ีจะทําให�เกิดการผูกขาด”  

   นอกจากนี้ พฤติกรรมดังกล�าวอาจไม�ชอบด�วยกฎหมายตามมาตรา 1 หรือมาตรา 2 แห�ง 
The Sherman Act ท่ีต�องรับผิดทางอาญา141144และมาตรา 5 แห�ง The Federal Trade Commission 
Act142145ท่ีกําหนดวิธีการหรือกลยุทธ'ในการแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรม (Unfair Method of Competition) ท่ีมี
ผลกระทบในเชิงพาณิชย'และการกระทําหรือปฏิบัติท่ีไม�เป*นธรรมหรือมีลักษณะเป*นการหลอกลวงผู�บริโภคซ่ึง
ส�งผลกระทบในเชิงพาณิชย' 

  3. การกําหนดราคาท่ีแตกต&างกับลูกค;า (Price discrimination) หมายถึง การกําหนด
ราคาจําหน�ายสินค�าหรือบริการหรือการให�ส�วนลดทางการค�าหรือกําหนดเง่ือนไขอย�างเลือกปฏิบัติ สําหรับ
ลูกค�ากลุ�มเดียวกัน ในสินค�าชนิดเดียวกัน ในปริมาณท่ีเท�ากันและต�นทุนการจําหน�ายท่ีเท�ากัน ซ่ึงพฤติกรรม
ดังกล�าวไม�ชอบด�วยมาตรา 2 แห�ง The Clayton Act143146เพราะทําให�ลูกค�ารายใดรายหนึ่งต�องซ้ือสินค�าใน
ราคาสูงกว�าลูกค�ารายอ่ืน เกิดความเสียเปรียบและไม�เป*นธรรมต�อลูกค�าท่ีนําสินค�าไปขายต�อ ทําให�ไม�สามารถ
แข�งขันกับรายอ่ืนได� 

  นอกจากนี้ ยังมีการปฏิบัติทางการค�าท่ีไม�ชอบธรรม (Unfair Trade Practice) อ่ืนๆ
อีก*147ได�แก� การแบ�งพ้ืนท่ีการขายท่ีเป*นการตกลงกันระหว�างผู�ผลิตและผู�ขาย โดยมอบหมายให�ผู�ขายรายใด
รายหนึ่งแต�เพียงผู�เดียวจําหน�ายสินค�าของผู�ผลิตในท�องท่ีใดท�องท่ีหนึ่ง ซ่ึงข�อตกลงนี้จะทําให�ผู�ขายได�รับการ
คุ�มครองไม�ต�องแข�งขันกับผู�ขายรายอ่ืน และอาจเป*นผู�ผูกขาดในสินค�านั้นในตลาด จะมีความผิดตามมาตรา 1 

                                                           

  140
อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 139 หน�า 115. 

  141
อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 127 และ 128 หน�า 112. 

  142
อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 123 หน�า 110. 

  143
The Clayton Act- Section 2 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 13) 

 “(a) Price; selection of customers 
  It shall be unlawful for any person engaged in commerce, in the course of such commerce, either directly 
or indirectly, to discriminate in price between different purchasers of commodities of like grade and quality, where 
either or any of the purchases involved in such discrimination are in commerce…”  
  *

คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ' ได�มีการจําแนกพฤติกรรมการปฏิบัติทางการค�าที่ไม�ชอบธรรมตามมาตรา 2 (9) กฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าหรือ “The Act Concerning Prohibition of Private Monopolization and 
Maintenance” ของประเทศญี่ปุ�น ก็ได�รับอิทธิพลในการร�างจากกฎหมาย The Federal Trade Act ของสหรัฐอเมริกา จึงขออ�างอิง
กฎหมายฉบับดังกล�าว เพ่ือจําแนกประเภทของพฤติกรรมให�ชัดเจนข้ึน 
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แห�งกฎหมาย The Sherman Act144148การกําหนดราคาขายต�อ (Resale price maintenance) ท่ีกฎหมาย
ไม�ได�มีการบัญญัติเฉพาะแต�สามารถนํามาตรา 1 แห�ง The Sherman Act มาบังคับใช�ได�เช�นกัน การ
ปฏิเสธท่ีจะทําธุรกรรมด�วยในรูปแบบอ่ืนๆ (Other refusal to deal), การใช�เง่ือนไขท่ีแตกต�างกันในการ
ธุรกรรม (Discriminatory treatment on transaction term), การเลือกปฏิบัติในการคบค�าสมาคม 
(Discriminatory treatment in a trade association, etc.), การขายโดยต้ังราคาตํ่าเกินควร (Unjust 
low price sales), การซ้ือโดยให�ราคาสูงเกินควร (Unjust high price purchase), การชักจูงลูกค�าโดย
วิธีการหลอกลวง (Deceptive customer inducement), การชักจูงลูกค�าโดยให�ประโยชน'อันไม�ควร 
(Customer inducement by unjust benefit), ทําธุรกรรมโดยมีเง่ือนไขไม�ชอบธรรมผูกมัดคู�ค�ามิให�ทํา
ธุรกรรมในลักษณะต�างๆ (Dealing on restrictive term), การแทรกแซงการทําธุรกรรมของคู�แข�ง 
(Interference with a competitor’s transaction) การแทรกแซงการดําเนินธุรกิจภายในบริษัทคู�แข�ง 
(Interference with internal operation of competing company) และการร�วมกันปฏิเสธท่ีจะทํา
ธุรกรรมด�วย (Group boycott)145149  

 3.6.5 การบังคับใช;กฎหมายปuองกันการผูกขาดในธุรกิจสายการบิน 

  จากท่ีศึกษาพบว�า ประเทศสหรัฐอเมริกาเป*นประเทศท่ีไม�มีสายการบินของรัฐ เนื่องจาก
เอกชนมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะดําเนินการเอง โดยให�รัฐเป*นเพียงผู�กํากับดูแลการประกอบกิจการและการ
แข�งขันในธุรกิจเท�านั้น จึงสามารถบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดได�กับทุกสายการบินโดยไม�
จําเป*นต�องพิจารณาถึงฐานะความเป*นรัฐวิสาหกิจ ซ่ึงการกํากับดูแลการแข�งขันในธุรกิจสายการบิน 
ประเทศสหรัฐอเมริกามีการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดโดยหน�วยงานท่ีมีอํานาจอย�างกระทรวง
การขนส�ง (Department of Transportation) และกระทรวงยุติธรรม (Department of Justice)  

   ในการกํากับดูแลนั้น แผนกปeองกันการผูกขาดภายใต�กระทรวงยุติธรรมจะเป*นผู�บังคับใช�
กฎหมายปeองกันการผูกขาดเพ่ือควบคุมแข�งขันของสายการบิน ท้ังในส�วนของการควบคุมพฤติกรรมการ
แข�งขัน เช�น การกําหนดราคาเพ่ือกําจัดคู�แข�ง, การกําหนดราคาร�วมกันของสายการบิน ให�กระทรวง
ยุติธรรมเป*นผู�กําหนดขอบเขตตลาด โดยพิจารณาจากสภาพทางภูมิศาสตร' (geographic) เช�น ภูมิศาสตร'
ของสนามบินแต�ละแห�ง และแบ�งกลุ�มลูกค�าออกเป*นแต�ละระดับชั้นการบริการ (classes) เช�น ชั้นธุรกิจก็จะ
แบ�งออกจากชั้นประหยัด เพ่ือวิเคราะห'พฤติกรรมการแข�งขัน การกําหนดราคาและการทําธุรกรรมใดๆ ของ
สายการบิน ในส�วนของการรวมกิจการก็เป*นหน�าท่ีของแผนกปeองกันการผูกขาดท่ีจะร�วมมือกับ
คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ' (ท้ังสองหน�วยงาน หากร�วมกันจะเรียกว�า The Agency) วิเคราะห'ว�า การ
รวมธุรกิจนั้นจะส�งผลกระทบต�อตลาดอย�างไร รวมถึงออกแนวปฏิบัติเก่ียวกับการรวมธุรกิจ (Merger 
Guideline) ท้ังการรวมธุรกิจแนวนอน (Horizontal Mergers) และการรวมธุรกิจท่ีมิใช�แนวนอน (Non-
Horizontal Mergers) โดยอธิบายว�า การควบหรือรวมธุรกิจนั้นจะส�งผลกระทบให�การแข�งขันลดลงอย�าง

                                                           

  144
The Sherman Act- Section 1 (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 1) 

  อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 136 หน�า 116. 

  145
ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 197-198. 
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มากหรือเกิดการผูกขาดหรือไม�146150ซ่ึงแนวปฏิบัติดังกล�าว แม�จะมิได�มีสถานะเป*นกฎหมายแต�มีสภาพบังคับ
เทียบเท�ากับกฎหมาย นอกจากนี้ ตามมาตรา 7A147151ได�กําหนดให�ผู�ประกอบการใดๆท่ีต�องการรวมกิจการ
ต�องขออนุญาตต�อ The Agency โดยกําหนดไว�ว�า บุคคลใดประสงค'จะได�มาท้ังโดยตรงหรือโดยทางอ�อมซ่ึง
หุ�นหรือสินทรัพย'ใดๆ หรือได�มาโดยการเสนอซ้ือของกิจการใดของผู�โอนและผู�รับโอนจะต�องข�อมูลโดย
ละเอียดต�อคณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'และแผนกปeองกันการผูกขาดในการขอรวมกิจการเพ่ือพิจารณา
ถึงผลกระทบท่ีจะเกิดจากการรวมกิจการนั้นก�อน เม่ือได�รับอนุญาตจึงจะสามารถรวมธุรกิจได� ในธุรกิจสาย
การบินก็ต�องขออนุญาตเช�นเดียวกัน  

   ส�วนกระทรวงการขนส�งจะมีหน�าท่ีกํากับดูแลพฤติกรรมการแข�งขันในส�วนของธุรกิจสาย
การบินท่ีทําความตกลงบริการเดินอากาศระหว�างประเทศ รวมถึงการให�ความยินยอมในเอกสิทธิกฎหมาย
ปeองกันการผูกขาด (Antitrust Immunities) โดยพิจารณาถึงประโยชน'สาธารณะ หากจะการยกเว�นไม�
บังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดแก�สายการบินท่ีเข�าเป*นพันธมิตรร�วมกัน (Alliance) และท่ีต�องมีการ
พิจารณาก�อน เนื่องจากการร�วมกันของสายการบินอาจก�อให�เกิดการยุติการแข�งขันหรือลดการแข�งขัน จึง
ต�องให�หน�วยงานดังกล�าวมีอํานาจพิจารณาอนุญาตการร�วมกันให�บริการของสายการบิน และกระทรวงการ
ขนส�งก็เป*นหน�วยงานท่ีทําหน�าท่ีต�อต�านพฤติกรรมไม�เป*นธรรมหรือหลอกลวงในการแข�งขันของสายการบิน 
รวมถึง มีอํานาจกํากับดูแลการกําหนดราคาท่ีส�งผลกระทบต�อผู�บริโภคในส�วนท่ีเก่ียวข�องกับการโฆษณา 
นอกจากนี้ กระทรวงการขนส�งและกระทรวงยุติธรรมปรึกษาหารือและร�วมมือกันในการออกกฎเกณฑ'ใดๆ 
ท่ีจําเป*นเพ่ือการแข�งขันของสายการบินอีกด�วย และเม่ือมีคําสั่งใดๆ ของกระทรวงการขนส�งหรือกระทรวง
ยุติธรรมออกมา จะไม�มีการทบทวนหรืออนุมัติคําสั่งโดยหน�วยงานใดอีก เพราะการออกคําสั่งเป*นอํานาจ
เด็ดขาดของหน�วยงานท้ังสอง148152 

  3.6.6 กรณีตัวอย&างพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนตามกฎหมายปuองกันการผูกขาดในธุรกิจสายการบิน 

  ในป2 1999 ประเทศสหรัฐอเมริกาเป*นโจทก' (โดยอัยการ) ฟeองสายการบิน American 
Airline เป*นจําเลย149153ในกรณีท่ี American Airlines มีความผิดตามกฎหมายปeองกันการผูกขาด ใน
พฤติกรรมการผูกขาดและพยายามผูกขาดการให�บริการในสนามบิน Dallas/Ft. Worth International 
Airport, Inc (DFW) ซ่ึงถือเป*นความผิดตามมาตรา 2 แห�งกฎหมาย The Sherman Act ท่ี American 
Airlines มีอํานาจเหนือตลาดในสนามบินดังกล�าวเพราะเป*นสายการบินท่ีใหญ�ท่ีสุดในสนามบิน DFW และ

                                                           

  146
ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 121.  

  147
The Clayton Act- Section 7A (United States Code Title 15 Chapter 1 Section 18A) 

  (a) Filing Except as exempted pursuant to subsection (c) of this section, no person shall acquire, directly 
or indirectly, any voting securities or assets of any other person, unless both persons (or in the case of a tender 
offer, the acquiring person) file notification pursuant to rules under subsection (d)(1) of this section and the waiting 
period described in subsection (b)(1) of this section has expired, if— 
  148

See Airline Mergers and Alliances, Directarate for financial, fiscal and enterprice affairs committee on 
competition law and policy, Organisation for Economic Co-operation and Development, 2000. 
  149

United States of America v. AMR corporation, American airlines, Inc., and AMR Eagle Holding 
Corporation. [Online]. 13 May 1999, Available from http://www.justice.gov/atr/cases/f2400/2438.htm 
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สายการบินท่ีใหญ�เป*นอันดับท่ีสองในประเทศสหรัฐอเมริกา แต�ใช�อํานาจผูกขาดในหลายๆ เส�นทางท่ีบิน
จากสนามบิน DFW อีกท้ัง American Airlines ให�บริการแบบ Nonstop คู�แข�งก็น�อยมากจึงสามารถ
ให�บริการในราคาสูงกว�าสายการบินอ่ืนได�โดยปราศจากความกดดัน จนกระท่ัง ในป2 1993 มีการเข�าสู�ตลาด
ของสายการบินต�นทุนตํ่าท่ีเข�ามาให�บริการในสนามบิน DFW American Airlines ก็จะเพ่ิมความจุในการ
ให�บริการต�อเท่ียวบินและปรับลดค�าโดยสารทันที โดย American Airlines ยอมขาดทุนระยะสั้น (short-
term losses) เพ่ือมิให�สายการบินเหล�านั้นแข�งขันกับตนและเพ่ือให�ตนสามรถครองตลาดได�ในอนาคต 
ส�งผลกระทบต�อสายการบินใหม�ๆ ให�ต�องออกจากตลาดหรือไม�อาจแข�งขันได� (Barrier to Entry) หากสาย
การบินใดแข�งขันได�ก็จะมีต�นทุนในการให�บริการท่ีสูงอย�างไม�สมควร (raising a rival’s) และเม่ือสายการ
บินใดออกไปจากตลาด American Airlines ก็จะลดการบริการและปรับค�าโดยสารเพ่ิมข้ึนในทันทีเช�นกัน 
เพ่ือชดเชยการขาดทุนในช�วงเวลาดังกล�าว ซ่ึง American Airlines ประสบความสําเร็จในการกําจัดคู�แข�ง
ด�วยวิธีนี้ เพราะทําให�สายการบิน Vanguard, Sun Jet และ Western Pacific ไม�อาจแข�งขันได� ส�วน
ผู�โดยสารก็ได�รับประโยชน'จากพฤติกรรมดังกล�าวในระยะเวลาเพียงชั่วคราว เพราะเม่ือสายการบินต�นทุนตํ่า
เหล�านั้นต�องออกจากตลาด ผู�โดยสารก็ต�องยอมจ�ายค�าโดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนเพราะทางเลือกในการใช�บริการลด
น�อยลง ต�อมา ศาลมีคําพิพากษาให� American Airlines ชดใช�ค�าเสียหายและเยียวยาผู�เสียหายท่ีได�รับ
ผลกระทบจากพฤติกรรมดังกล�าว เพ่ือให� American Airlines เกิดความหลาบจําและไม�กระทําซํ้าอีก 
เพราะเห็นว�า American Airlines มีอํานาจในการจํากัดจํานวนท่ีนั่งและกําหนดค�าโดยสารอัตราสูงใน
ขณะท่ีความต�องการเดินทางของผู�โดยสารมีมาก และการกระทําของ American Airlines ก็ก�อให�เกิด
อุปสรรคในการเข�าสู�ตลาดของสายการบินใหม�และสายการบินท่ีอยู�ในตลาดก็ไม�อาจขยายการให�บริการได�  

   นอกจากพฤติกรรมข�างต�น สายการบิน American Airlines เคยมีพฤติกรรมพยายามตก
ลงราคาร�วม (attemped price-fixing) กับสายการบิน Braniff ท่ีมีหลักฐานเป*นบันทึกเสียงสนทนา
ระหว�างนาย Robert Crandall ประธานเจ�าหน�าท่ีบริหาร (CEO) ของสายการบิน American Airlines 
และนาย Howard Putnam ประธานเจ�าหน�าท่ีบริหารของสายการบิน Braniff ในการตกลงปรับข้ึนราคา
ค�าโดยสารถึงร�อยละ 20 แต�ต�อมาพฤติกรรมดังกล�าวก็สิ้นสุดลง เม่ือกระทรวงยุติธรรมเข�าดําเนินคดีและ
นอกจากสายการบิน American Airlines แล�ว ยังมีการร�องเรียนของสายการบินต�นทุนตํ่าอีกมากมายใน
เรื่องท่ีสายการบินขนาดใหญ�การกําหนดราคาตํ่าเพ่ือกําจัดคู�แข�ง เช�น สายการบิน Valujet ท่ีฟeองสายการ
บิน Delta, สายการบิน Frontier ฟeองสายการบิน United และสายการบิน Reno Air ท่ีฟeองสายการบิน 
Northwest เป*นต�น 

3.7 บทบาทของรัฐวิสาหกิจในประเทศสหรัฐอเมริกา   

  3.7.1 ประเด็นการกํากับดูแลรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายปuองกันการผูกขาด 

   การจัดต้ังรัฐวิสาหกิจส�วนใหญ�จัดต้ังข้ึนเพ่ือควบคุมดูแลตลาดสินค�าหรือบริการท่ีมีลักษณะ
เป*นการผูกขาดธรรมชาติ150154แต�ในสหรัฐอเมริกาลักษณะสําคัญของรัฐวิสากิจ คือ หลักกรรมสิทธิ์เป*นของ
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ธุรกิจหรือกิจการที่มีลักษณะเป*นการผูกขาดธรรมชาติ ได�แก� ธุรกิจหรือกิจการที่การผลิตสินค�าหรือบริการโดย

ผู�ประกอบการเพียงรายเดียวจะทําให�ต�นทุนในการผลิตสินค�าหรือบริการนั้นต่ําที่สุด ตัวอย�างของธุรกิจหรือกิจการที่มีลักษณะผูกขาด
ธรรมชาติ ได�แก� กิจการไฟฟeา กิจการจัดจําหน�ายก§าซธรรมชาติ กิจการโทรศัพท' กิจการน้ําประปา กิจการขนส�ง เป*นต�น 
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บริษัทเอกชนแต�ควบคุมโดยรัฐ (Private Ownership, Public Control) มีการจัดต้ังองค'กรกํากับดูแล
อิสระ (Independent Regulatory Commission) มากกว�าการจัดต้ังเป*นองค'กรรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินงาน
โดยรัฐโดยตรง 

   ในประเทศสหรัฐอเมริกา หน�วยธุรกิจ การกระทําและธุรกิจท่ีไม�ต�องตกอยู�ภายใต�บังคับ
ของกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�า151155ได�แก� 

1. รัฐวิสาหกิจ (Government-Owned Enterprise) ตัวอย�างเช�น การไปรษณีย' 
(The U.S. Post Office)*156 

2. สหกรณ'การเกษตรหรือชุมชนสหกรณ' (ตามมาตรา 6 ของ The Clayton Act  
บัญญัติให�สหกรณ'ท่ีมีวัตถุประสงค'เพ่ือช�วยเหลือ เกษตรกรด�วยกันเอง และไม�มีวัตถุประสงค'เพ่ือหากําไร 
สามารถร�วมกันจํากัดการแข�งขันได�) 

3. สมาคมการค�าเพ่ือการส�งออก (ควบคุมโดย The Webb-Pomerene Act ) 

4. ธุรกิจประกันภัย (โดยมีกฎหมาย The Mc Carren-Ferguson ควบคุม) 

5. การควบรวมกิจการของธนาคารพาณิชย' (มีกฎหมายพิเศษมาตรา 1828 (c) ของ 12 
U.S.C. ควบคุมอยู�) 

6. สหภาพแรงงาน ท่ีเรียกร�องเก่ียวกับอัตราค�าจ�างก็ไม�ถือว�ามีการฝ�าฝ�นกฎหมายปeอง 
กันการผูกขาด 

  ในทางทฤษฎี ธุรกิจท่ีมีลักษณะผูกขาดธรรมชาติจะมีกฎหมายเฉพาะท่ีควบคุมดูแลอยู� 
ส�วนกฎหมายปeองกันการผูกขาดและการแข�งขันทางการค�าจะใช�บังคับแก�ธุรกิจและกิจการท่ีอยู�นอกเหนือ
ขอบเขตของกฎหมายเฉพาะเท�านั้น และในกรณีท่ีกฎหมายเฉพาะไม�ได�มีบทบัญญัติกําหนดให�ชัดเจนว�า 
ไม�ให�นํากฎหมายปeองกันการผูกขาดมาบังคับใช�แก�พฤติกรรมท่ีตกอยู�ภายใต�เขตอํานาจหน�าท่ีของกฎหมาย
เฉพาะดังกล�าว แต�ศาลจะตีความกฎหมายเฉพาะในลักษณะท่ีว�า ให�นํากฎหมายปeองกันการผูกขาดไปใช�
บังคับแก�ธุรกิจท่ีอยู�ภายใต�ขอบเขตอํานาจหน�าท่ีของกฎหมายเฉพาะด�วย และการพิจารณาอํานาจตลาดท่ีมี
ประโยชน'ก็คือ การพิจารณาว�าผู�ผูกขาดนั้นมี “อํานาจท่ีจะกีดกันไม�ให�เกิดการแข�งขัน” (Power to 
exclude competition) หรือไม� โดยการขยายขอบเขตการขายสินค�าหรือบริการในราคาท่ีถูก ซ่ึงจะถูก
กําหนดโดยองค'กรกํากับดูแลพฤติกรรมต้ังราคาในระดับราคาผูกขาด 
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ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 239-240. 

  *
ประเทศสหรัฐอเมริกา มีรัฐวิสาหกิจเพียงหนึ่งแห�งเท�านั้น กิจการในประเทศสหรัฐอเมริกาจะเป*นกิจการของบริษัทเอกชนเป*น

เจ�าของทั้งสิ้น แต�รัฐจะมีคณะกรรมการเชี่ยวชาญคอยกํากับดูแลการเข�าสู�ตลาด ราคา และคุณภาพ 
 เร่ืองเดียวกัน, หน�า 247-248. 
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 3.7.2 การแข&งขันระหว&างรัฐวิสาหกิจกับเอกชน 

   โดยหลักท่ัวไป ส�วนราชการหรือหน�วยงานของรัฐบาลไม�อยู�ภายใต�บังคับของกฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการค�า แม�ส�วนราชการหรือหน�วยงานของรัฐนั้นจะดําเนิน
กิจกรรมในทางพาณิชย'ก็ตาม แต�สําหรับหน�วยงานของรัฐท่ีมีลักษณะเป*นบรรษัทของรัฐบาลกลางหรือ
รัฐวิสาหกิจ (Federal government corporations) ซ่ึงเป*นหน�วยงานของรัฐบาลกลาง จัดต้ังข้ึนโดยสภา 

คองเกรสเพ่ือดําเนินการตามวัตถุประสงค'สาธารณะ โดยมุ�งหมายจัดการให�สินค�าและบริการสู�ตลาด โดย
หวังรายได�เป*นการตอบแทน เพ่ือให�เพียงพอต�อค�าใช�จ�ายท่ีต�องให�ไปนั้น จะต�องอยู�ภายใต�กฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าหรือไม�เป*นเรื่องท่ีศาลจะต�องพิจารณาจากข�อเท็จจริงและพฤติการณ'ในแต�ละกรณี เพราะ
ประเทศสหรัฐอเมริกาไม�ได�บัญญัติโดยชัดแจ�งว�าจะบังคับใช�หรือยกเว�นการบังคับกฎหมายปeองกันการ
ผูกขาดและแข�งขันทางการค�าแก�รัฐวิสาหกิจโดยตรง แต�ประเทศสหรัฐอเมริกาจะพิจารณาจากพฤติกรรม
การแข�งขันท่ีถูกร�องเรียนว�าเป*นพฤติกรรมต�องห�ามตามกฎหมายหรือไม� หากพฤติกรรมดังกล�าวเป*นการฝ�า
ฝ�นกฎหมายโดยมิชอบ กฎหมายจะเข�าไปบังคับแก�รัฐวิสาหกิจนั้น ให�ปฏิบัติตามกฎหมายอย�างถูกต�อง152157 

   ในการพิจารณาลักษณะของรัฐวิสาหกิจ (State Owned Enterprise) ในสหรัฐอเมริกา
นั้น มีความต�องการชัดเจนท่ีจะปฏิเสธการแทรกแซงของรัฐในการดําเนินธุรกิจต�างๆ แข�งขันกับเอกชน 
รัฐบาลกลางของสหรัฐอเมริกาจึงมีความเป*นเจ�าของและเป*นผู�ดําเนินการสาธารณูปโภคน�อยกว�าประเทศ
อ่ืนๆ บทบาทของรัฐบาลท่ีมีต�อการให�บริการสาธารณูปโภคจึงมักอยู�ในรูปแบบของการท่ีรัฐเป*นผู�กํากับดูแล 
แต�ให�เอกชนเป*นผู�ดําเนินการภายใต�การกํากับดูแล โดยมีกฎหมายหลักอย�าง “Public Utility Regulatory 
Policy Act  1978” เป*นกฎหมายหลักท่ีใช�ในการกํากับดูแลการให�บริการสาธารณูปโภค และแต�ละมลรัฐก็
จะมีกฎหมายภายในของแต�ละมลรัฐกํากับดูแล153158 

  ประเทศสหรัฐอเมริกาเห็นถึงความสําคัญของปoญหาการแข�งขันท่ีเป*นธรรม การเลือก
ปฏิบัติ หรือแม�กระท่ังในเรื่องของแรงงาน ภายใต�หลักการท่ีว�า “รัฐไม�ควรแข�งขันกับเอกชน” รัฐบาลกลาง
ของสหรัฐอเมริกาจึงพยายามไม�ดําเนินการให�บริการสาธารณูปโภคในรูปของรัฐวิสาหกิจ แต�ปล�อยให�เอกชน
ดําเนินการภายใต�การกํากับดูแลของรัฐ ซ่ึงน�าจะเป*นทางเลือกท่ีเหมาะสมกับประเทศมากกว�า อย�างไรก็ดีมี
บริการสาธารณะบางประเภทท่ีรัฐบาลต�องเข�าไปดําเนินการ เช�นไปรษณีย' แต�โดยสภาพของกิจการท่ีไม�น�า
แข�งขัน ผู�ประกอบการเอกชนจึงไม�ได�ให�ความสนใจในการเข�าลงทุนมากนัก รัฐบาลจึงเข�ามารับภาระ
ให�บริการแทน ถึงแม�ว�ากิจการดังกล�าวจะมีการแข�งขันกับเอกชน แต�รัฐก็ยังเห็นควรให�การให�บริการ
ไปรษณีย'ควรดําเนินการในรูปแบบรัฐวิสาหกิจ  

   นอกจากนี้ ประเทศสหรัฐอเมริกามีกฎเกณฑ'อันเป*นหลักสากลท่ีใช�บังคับแก�กันระหว�าง
รัฐวิสาหกิจและภาคเอกชนท่ีประกอบกิจการประเภทเดียวกัน อันเป*นการแข�งขันในกิจการนั้นโดยตรง เพ่ือ

                                                           

  152
Einer Elhauge, United States Antitrust Law and Economics, (Foundation Press 75th Anniversary), Page 

37-38. 
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กอบเกียรติ ผดุงกิตติมาลย',  งานวิจัยเร่ือง หลักเกณฑ'การกระจายหุ�นของบริษัทมหาชนจํากัดในตลาดหลักทรัพย'ตาม

กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา, สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2549,  หน�า 12. 
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สร�างสมดุลและความเป*นกลางในการแข�งขันท่ีเรียกว�า “Competitive Neutrality” ซ่ึงหมายถึง ความเป*น
กลางในการแข�งขันซ่ึงเป*นหลักท่ัวไป ท่ีเป*นความตกลงระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนในกิจกรรมท่ีรัฐ
ดําเนินการในรูปแบบเดียวกับภาคเอกชนหรือมีการแข�งขันกับเอกชน ซ่ึงรัฐไม�ควรมีข�อได�เปรียบภาคเอกชน 
โดยการอาศัยอํานาจมหาชนท่ีตนมีอยู�ในการควบคุมการดําเนินกิจการ และสร�างนโยบายระหว�างกัน เพ่ือ
สร�างความเป*นธรรมในการแข�งขัน ทําให�ไม�เกิดข�อได�เปรียบเสียเปรียบซ่ึงกันและกัน เพ่ือให�เกิดการแข�งขัน
ท่ีเป*นธรรมแก�กิจการท่ีรัฐวิสาหกิจเป*นผู�ดําเนินการในกิจการประเภทเดียวกับภาคเอกชน154159ซ่ึงหลัก
ดังกล�าวอยู�ภายใต�การกําหนดกรอบหรือกฎระเบียบขององค'การร�วมมือและพัฒนาทางเศรษฐกิจ หรือ 
“OECD” (Organization for Economic Co-Operation and Development) โดยกําหนดให�ใช�แก�การ
แข�งขันระหว�างกิจการของภาครัฐและภาคเอกชนให�ใช�กฎระเบียบเดียวกัน โดยการทําข�อตกลงเพ่ือหาจุด
สมดุล ให�เกิดความเสมอภาคบนความพึงพอใจท้ังสองฝ�าย160 

  หลักความเป*นกลางในการแข�งขัน หรือ “Competitive Neutrality”155จะคํานึงถึง
เปeาหมายทางสังคมเป*นหลัก ดังนั้น จึงให�โอกาสผู�ประกอบการท่ีแข�งขันกันท้ังภาครัฐและภาคเอกชนเข�า
ร�วมกําหนดวัตถุประสงค'ในการแข�งขันร�วมกัน เพ่ือให�เกิดความเสมอภาคในการแข�งขันระหว�างภาครัฐและ
ภาคเอกชน และให�เอกชนเกิดความม่ันใจว�าจะได�รับการปฏิบัติท่ีเป*นธรรมไม�ต�างจากภาครัฐท่ีเป*นคู�แข�ง ท้ัง
ในเรื่องของการแปรรูป ประสิทธิภาพของรัฐบาล การสร�างความเป*นอิสระในการปรับปรุงองค'กร ความ
รับผิดชอบและการเปpดเผยข�อมูล156161ยกตัวอย�างเช�น การวินิจฉัยคดีการแข�งขันทางการค�าท่ีไม�บังคับใช�แก�
การไปรษณีย'แห�งสหรัฐ (U.S. Postal Service USPS) เนื่องจากการไปรษณีย'เป*นหน�วยงานอิสระของรัฐ
ฝ�ายบริหารซ่ึงดําเนินกิจกรรมไปรษณีย'ท่ัวประเทศเพ่ือประโยชน'สาธารณะ จึงไม�เข�าลักษณะเป*นบรรษัท
ของรัฐบาลกลางตามความหมายท่ีกล�าวข�างต�น ด�วยเหตุนี้จึงมีการตรากฎหมาย “Postal Accountability 
and Enhancement Act” โดยกําหนดอย�างชัดแจ�งให�การไปรษณีย'แห�งสหรัฐต�องตกอยู�ภายใต�กฎหมาย
แข�งขันทางการค�าของสหรัฐด�วย ท้ังนี้ เพ่ือส�งเสริมให�เกิดความเป*นกลางในการแข�งขัน (Competitive 

                                                           

  154
See Capobianco, A., and H. Christiansen, Competitive Neutrality and State-Owned Enterprises, (OECD 

publishing, 2011). 
 

  
155

Competitive neutrality is the recognition that significant government business activities which are in 
competition with the private sector should not have a competitive advantage or disadvantage simply by virtue of 
government ownership and control. Competitive neutrality policy involves analysis and implementation of steps to 
ensure that this advantage does not occur. Competition law prevents overt anticompetitive conduct but does not 
ensure a level playing field for competition between state-owned enterprises (SOEs) and other government 
businesses and private enterprises. 
  "Competitive neutrality [is a] regulatory framework (i) within which public and private enterprises face the 
same set of rules and (ii) where no contact with the state brings competitive advantage to any market participant", 
OECD, 2009 
  Competitive neutrality is not appropriate in all cases where it hampers the achievement of important 
societal goals but where such claims are made they should be subject to objective determination. Methods of 
ensuring that government bodies do not obtain an advantage over private enterprises include privatization, 
effective governance, improving independence, accountability and disclosure. 
  156

See Capobianco, A., and H. Christiansen, Competitive Neutrality and State-Owned Enterprises, 2011.  
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Neutrality) ในตลาดของธุรกิจไปรษณีย'157162ซ่ึงการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�ากับรัฐวิสาหกิจก็อาจ
ส�งผลกระทบต�อสภาพการแข�งขันในตลาด158163 

 3.7.3 แนวความคิดเก่ียวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 

   ในประเทศสหรัฐอเมริกามีแนวความคิดว�า การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization) 
หมายถึง การกระทําใดก็ตามท่ีเป*นการขยายขอบเขตของการแข�งขันภายใต�ระบบตลาดให�กับภาคเอกชน
และลดทอนอํานาจรัฐในการกํากับดูแล ซ่ึงแนวความคิดในเรื่องของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของ
สหรัฐอเมริกา เป*นแนวความคิดท่ีว�า การแปรรูปรัฐวิสาหกิจจะไม�เน�นท่ีการแปลงความเป*นเจ�าของของ
รัฐวิสาหกิจไปสู�เอกชน แต�จะเน�นท่ีการเปpดโอกาสในการแข�งขันให�แก�เอกชนเข�ามามีส�วนร�วมตามวิธีการท่ี
เหมาะสม159164เช�น การจ�างเอกชนเข�ามาดําเนินการ หรือการร�วมทุนกับเอกชน แต�ในสหรัฐอเมริกา จะไม�
สามารถขายวิสาหกิจท่ีรัฐเป*นเจ�าของให�เอกชนได� ดังนั้น การแปรรูปรัฐวิสาหกิจของสหรัฐอเมริกาอาจทํา
ด�วยวิธีกระจายหุ�นในตลาดหลักทรัพย'ได� แต�เท�าท่ีผ�านมายังไม�เคยเกิดกรณีดังกล�าวข้ึนเลย160165ซ่ึงการแปร
รูปรัฐวิสาหกิจมักจะทําควบคู�กับการผ�อนคลายกฎเกณฑ' (Deregulation) เพ่ือให�เอกชนดําเนินการสะดวก
ข้ึน161166 

  3.7.4 บทบาทของรัฐในธุรกิจสายการบิน 

   ในหลายๆ ประเทศต�างให�ความสําคัญกับการมีสายการบินของรัฐ เพราะเป*นการหารายได�
ให�แก�รัฐอีกทางหนึ่งและเพ่ือให�เป*นสายการบินท่ีกําหนดในการใช�สิทธิการบินระหว�างประเทศ แต�ใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาเป*นประเทศท่ีไม�มีการกําหนดว�าสายการบินใดเป*นสายการบินของรัฐ162167เพราะแต�
เดิมธุรกิจสายการบินในประเทศสหรัฐอเมริกา เป*นธุรกิจก่ึงสัมปทานก่ึงผูกขาดตามกฎหมายเก�า 
(Regulation) ท่ีรัฐเป*นผู�กําหนดเส�นทาง อัตราค�าโดยสาร และเคยมีสายการบิน “Pan America” ท่ีถือว�า
เป*น “Unofficial Flag Carrier of the United State” ท่ีแม�จะไม�ได�เป*นสายการบินของรัฐโดยตรง แต�ก็
ได�เป*นสายการบินท่ีได�รับการช�วยเหลือจากรัฐมากกว�าสายการบินอ่ืน โดยการได�รับสิทธิบินในเส�นทาง
ระหว�างประเทศท่ีสําคัญและได�รับความนิยม ซ่ึงถือเป*นการท่ีรัฐเลือกปฏิบัติต�อบางสายการบิน แล�วเกิดข�อ
โต�แย�งว�าไม�เป*นธรรมต�อสายการบินอ่ืน ต�อมารัฐเห็นถึงความสําคัญของการแข�งขันสมบูรณ' ประกอบกับ
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Roundtable on the Application of Antitrust Law to State-Owned Enterprise, “Discussion on Corporate 

Governance and the Principle of Competitive Neutrality for State-Owned Enterprise”, United States, 20 October 
2009. 
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Capobianco, A., and H. Christiansen,  “Competitive Neutrality and State-Owned Enterprises”, OECD 
Corporate Governance Working Papers No.1: 7. 
  159

Einer Elhauge, United States Antitrust Law and Economics, (Foundation Press 75th Anniversary), Page 
102. 
  160

Ibid., Page 104. 
  161

See Dannis J. Gayle and Jonathan N. Goodrich, Privatization and Deregulation in Global Perspective, 
July, 1990. 
  162

Jacob W.F. Sundberg, Airline Deregulation Legal and Administrative Problems, Stockholm Institute for 
Scandianvian Law 1957-2009, Page 475. 
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บทบาทการดําเนินธุรกิจของมีศักยภาพสูงพอท่ีจะประกอบกิจการขนส�งได� รัฐจึงไม�จําเป*นต�องเข�ามา
ให�บริการด�วยตนเองและเห็นว�ารัฐไม�ควรประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชน ควรมีหน�าท่ีเพียงกํากับดูแลการ
ประกอบกิจการให�เป*นไปตามกฎหมาย เพ่ือให�อิสระในการแข�งขันในธุรกิจการบินและนําไปสู�การแข�งขันท่ีมี
ประสิทธิภาพ163168  

   จากการศึกษาในบทท่ี 3 สรุปได�ว�า ประเทศสหรัฐอเมริกามีความเปลี่ยนแปลงของธุรกิจ
สายการบินท่ีแบ�งได�ออกเป*น 4 ช�วงเวลา ได�แก�  

1. ในป2 1977-1979 เป*นช�วงท่ีราคาค�าโดยสารลดลง แต�การให�บริการของสายการบิน 
เพ่ิมมากข้ึน เป*นผลมาจากการประกาศใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 
อุตสาหกรรมการบินจึงรุ�งเรืองมาก จากเดิมท่ีบางสายการบินมีท่ีนั่งว�างในแต�ละเท่ียวบินเกินร�อยละ 40 เม่ือ
ประกาศใช�รัฐบัญญัติฯ ก็มีผู�โดยสารเดินทางจนเต็มลํา  

2.  ในป2 1980-1987 เป*นช�วงท่ีสายการบินมีการเปลี่ยนแปลงอย�างรวดเร็ว เพราะมีสาย 
การบินใหม�ๆ เข�ามาให�บริการและเสนอรูปแบบการให�บริการท่ีดีในราคาค�าโดยสารแบบประหยัด ทําให�
อุตสาหกรรมการบินขยายตัวเพ่ิมข้ึน เพราะประชาชนมาสนใจการเดินทางทางอากาศเพ่ิมข้ึนอย�างเห็นได�
ชัด  

3. ในช�วง 1985-1987 เป*นช�วงท่ีสายการบินมากกว�า 20 สายการบินเริ่มมีการให�บริการ 
ในเส�นทางระหว�างประเทศ และในป2 1985 เป*นป2ท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนยุติอํานาจในการ
ควบคุมดูแลธุรกิจสายการบิน  

4. ในช�วงสุดท�ายในป2 1988 เป*นช�วงท่ีสายการบินรวมกิจการกันหลายสายการบิน 
เนื่องจากการแข�งขันในธุรกิจสายการบินมีการแข�งขันท่ีสูงมาก จึงทําให�บางสายการบินทีไม�ได�รับความนิยม
ต�องล�มละลายและบางสายการบินต�องมีการรวมกิจการเพ่ือความอยู�รอด ดังนั้นในป2 1988 จึงเป*นป2ท่ีสาย
การบินใหม�ๆ ไม�ก่ีสายการบินท่ียังคงสามารถให�บริการเองโดยไม�ต�องมีการรวมกิจการ164  

    ด�วยเหตุผลท่ี ประเทศสหรัฐอเมริกาใช�ระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม อันเป*นระบบ
เศรษฐกิจท่ีให�เอกชนเป*นผู�ดําเนินการธุรกิจโดยท่ีรัฐจะเข�าแทรกแซงกิจการของเอกชนน�อยและสนับสนุนให�
มีการแข�งขันท้ังภายในและนอกประเทศ และสนับสนุนการให�บริการสาธารณูปโภคโดยเอกชน มากกว�าท่ีรัฐ
จะดําเนินการเอง แต�การแข�งขันโดยเสรีมิได�หมายความว�าเสรีโดยปราศจากการควบคุม จึงได�มีการบังคับใช�
กฎหมายปeองกันการผูกขาด (Antitrust Law) ในการควบคุมการแข�งขันในทุกๆ กิจการท่ีมีการแข�งขันกัน 
ไม�ว�าการแข�งขันนั้นจะเป*นการแข�งขันระหว�างเอกชนกับเอกชนหรือระหว�างรัฐกับเอกชน แต�เพ่ือการ
แข�งขันเสรีและเป*นธรรม ในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชน ประเทศสหรัฐอเมริกาก็มีมาตรการ
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รองรับ เพ่ือให�เกิดการแข�งขันท่ีเป*นธรรม โดยการใช�หลัก “Competitive Neutrality” ในกรณีท่ี
รัฐวิสาหกิจใดมีความจําเป*นต�องแข�งขันกับเอกชน รัฐวิสาหกิจนั้นต�องยอมสละข�อได�เปรียบของตนบาง
ประการเพ่ือให�ตนและเอกชนนั้นแข�งขันในฐานะท่ีเท�าเทียมและประเทศสหรัฐอเมริกาเป*นประเทศหนึ่งท่ี
ได�รับการยอมรับว�า มีการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดอย�างเข�มงวดแต�เพ่ือไม�ให�รัฐเข�ามาแทรกแซง
การแข�งขันมากเกินไป การบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดของสหรัฐอเมริกาก็มีข�อยกเว�นการบังคับใช�
แก�รัฐวิสาหกิจ แต�เม่ือใดก็ตามท่ีรัฐวิสาหกิจนั้นมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย กฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดจะเข�ามาบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจนั้น เม่ือมีการร�องเรียนถึงพฤติกรรมการแข�งขันท่ีฝ�าฝ�น
กฎหมายปeองกันการผูกขาด จะเห็นได�ว�า การยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดแก�รัฐวิสาหกิจ
ของสหรัฐอเมริกา มิใช�การยกเว�นการบังคับใช�โดยเด็ดขาดแต�จะใช�ควบคุมการแข�งขันต�อเม่ือมีพฤติกรรม
การแข�งขันท่ีถูกร�องเรียนว�าท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย165169 

  ในส�วนของธุรกิจสายการบิน ประเทศสหรัฐอเมริกาก็สนับสนุนให�เกิดแข�งขันกันโดยเสรี
ภายในประเทศ ประกอบกับการมีพ้ืนท่ีจํานวนมาก การคมนาคมจึงเป*นองค'ประกอบสําคัญท่ีช�วยขับเคลื่อน
เศรษฐกิจของประเทศให�เติบโตจนมีขนาดใหญ�มากท่ีสุดประเทศหนึ่งของโลกและพัฒนาการบินอย�าง
ต�อเนื่อง รัฐจึงให�การสนับสนุนธุรกิจสายการบินค�อนข�างมาก แม�ว�าประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีการ
เปลี่ยนแปลงกฎหมายและองค'กรท่ีควบคุมการบินพาณิชย'ภายในประเทศ โดยการเปpดเสรีการบิน
ภายในประเทศและให�การแข�งขันในเป*นไปตามกลไกตลาด และยกเลิกกฎเกณฑ'ท่ีเป*นอุปสรรคท่ีกํากับด�าน
เศรษฐกิจลง แต�ยังคงใช�กฎเกณฑ'ในส�วนของการกํากับดูแลสังคม โดยรัฐพยายามท่ีจะเข�าแทรกแซงการ
แข�งขันให�น�อยท่ีสุด รัฐจึงไม� มีการแข�งขันในธุรกิจสายการบินกับเอกชนเลย นอกจากนี้ ประเทศ
สหรัฐอเมริกามีการบังคับใช�รัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ซ่ึงครอบคลุมการควบคุมประกอบ
กิจกรรมการบินท้ังหมด และบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดในการควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันของ
สายการบินต�างๆ อย�างเข�มงวด เพ่ือสร�างกรอบการแข�งขันให�เป*นธรรมและประเทศสหรัฐอเมริกาประสบ
ความสําเร็จในการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าโดยเอกชน รวมถึงเป*นต�นแบบในการร�างกฎหมาย
ปeองกันการผูกขาดและกฎหมายแข�งขันทางการค�าแก�ประเทศอ่ืนๆ อีกด�วย 

     

                                                           

  165
Einer Elhauge, United States Antitrust Law and Economics, May, 2008, Page 244. 
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บทที่  4 
 

มาตรการทางกฎหมายที่ใช;บังคับในการแข&งขันระหว&างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนใน 
ธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 

 

4.1 ความเป�นมาและสภาพป"ญหา 

 กฎหมายว�าด�วยการแข�งขัน เป*นกฎหมายท่ีมีวัตถุประสงค'เพ่ือส�งเสริมและธํารงไว�ซ่ึงการแข�งขันใน
ตลาดสินค�าและบริการตามนโยบายการแข�งขันของแต�ละประเทศ และในประเทศไทยได�มีการประกาศใช�
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงค'ในการปeองกันการกระทําอันเป*นการ
ผูกขาด ลด หรือจํากัดการแข�งขันในการประกอบธุรกิจอย�างเป*นระบบ อันจะเป*นการส�งเสริมให�มีการ
ประกอบธุรกิจเป*นไปอย�างเสรีและปeองกันมิให�เกิดการกระทําอันไม�เป*นธรรมในการประกอบธุรกิจ อีกท้ังมี
เปeาหมายทางเศรษฐกิจ คือ การมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของประเทศและการคุ�มครองผู�บริโภค 
ประกอบกับเปeาหมายทางสังคม คือ การคุ�มครองเสรีภาพการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจของปoจเจกชน
ในสังคม หากผู�ใดพร�อมท่ีจะเป*นผู�ผลิต ผู�จําหน�าย หรือผู�ให�บริการเพ่ือตอบสนองความต�องการในสังคม 
บุคคลเหล�านั้นสามารถเข�าสู�ตลาดได�โดยไม�มีอุปสรรคใดๆ และไม�ถูกผู�ท่ีอยู�ในตลาดมาก�อนแล�วกีดกันไม�ให�
เข�าสู�ตลาด อันเป*นการสอดรับกับหลักการแข�งขันตามท่ีรัฐธรรมนูญแห�งราอาณาจักรไทยบัญญัติไว� คือ การ
แข�งขันท่ีเสรีอย�างเป*นธรรม แต�มาตรา 4(2) แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ได�
บัญญัติยกเว�นการบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ซ่ึงเป*นรัฐวิสาหกิจตาม
ความหมายในมาตรา 4 แห�งพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 ท่ีพิจารณาจากงบประมาณของ
รัฐในการมีส�วนร�วมในรัฐวิสาหกิจนั้นเป*นหลัก  

  เม่ือประเทศไทยมีการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ จึงหลีกเลี่ยงไม�ได�ท่ี บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ซ่ึงเป*นสายการบินของรัฐ มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ จะมีการ
ประกอบกิจการเดินอากาศแข�งขันกับสายการบินเอกชน ปoญหาการแข�งขันไม�เป*นธรรมจึงเกิดข้ึน เนื่องจาก
การบินไทยได�รับยกเว�นไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตาม
มาตรา 4(2) ในขณะท่ีสายการบินเอกชนเหล�านั้นต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว ดังนั้น 
ตราบใดท่ียังคงไว�ซ่ึงการยกเว�นการบังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าวแก�การบินไทย แม�จะมีการเปpดเสรีก็ไม�
อาจเกิดการแข�งขันท่ีเป*นธรรมและเท�าเทียมได�  

4.2 พฤติกรรมการแข&งขันของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

  ธุรกิจสายการบินเป*นธุรกิจท่ีมีความแปรผันตามสภาพเศรษฐกิจและสังคมสูง ความผันแปรทาง
เศรษฐกิจท่ีส�งผลกระทบอย�างสําคัญต�อธุรกิจสายการบิน สายการบินต�างๆ จึงพยายามหากลยุทธ'ในการ
แข�งขัน เพ่ือดึงดูดผู�ใช�บริการและแสวงหาผลกําไร แต�ท้ังนี้ การใช�กลยุทธ'ในการแข�งขันของสายการบินใน
บางครั้งอาจเป*นการใช�วิธีการท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายหรือเอาเปรียบผู�เข�าร�วมแข�งขันอ่ืน วิทยานิพนธ'เล�มนี้จึง
ขอศึกษาพฤติกรรมการแข�งขันในธุรกิจสายการบิน โดยเน�นพฤติกรรมการแข�งขันของบริษัท การบินไทย 
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จํากัด (มหาชน) (ต�อไปนี้ขอเรียกโดยย�อว�า การบินไทย) เพ่ือวิเคราะห'ถึงพฤติกรรมท่ีสายการบินของรัฐ
อย�างการบินไทยแข�งขันกับสายการบินเอกชนอ่ืน โดยจําแนกออกเป*นพฤติกรรมการแข�งขันภายในประเทศ
และระหว�างประเทศ ดังนี้ 

 4.2.1 พฤติกรรมการแข&งขันภายในประเทศ  

  เนื่องจากการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ การบินไทยได�รับผลกระทบจากการเข�าสู�
ตลาดของสายการบินเอกชนและสายการบินต�นทุนตํ่า ท่ีเข�ามาแย�งส�วนแบ�งตลาดและผู�ใช�บริการของการ
บินไทย ส�งผลให�ส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยลดลง และกลุ�มลูกค�าระดับพรีเม่ียม (Premium) เป*นกลุ�ม
ลูกค�าหลักของการบินไทย แม�ว�าจะมีหลายชั้น (Class) อย�างชั้นประหยัด (Economy class) แต�ก็ยังถือได�
ว�าค�าบริการสูงกว�าสายการบินคู�แข�ง จะลดต�นทุนในการให�บริการก็ยากเนื่องจากเป*นการให�บริการแบบ
สายการบินหลัก จึงทําให�ไม�สามารถให�บริการแก�ลูกค�าได�ทุกกลุ�ม ทุกประเภท เม่ือการบินไทยต�องการขยาย
การให�บริการและขยายฐานลูกค�าให�กว�างข้ึน จึงได�ร�วมทุนบริษัท สกายเอเชีย จํากัด เพ่ือก�อต้ังสายการบิน
นกแอร' โดยให�สายการบินนกแอร'เป*นสายการบินต�นทุนตํ่าท่ีให�บริการในเส�นทางภายในประเทศ โดยการ
บินไทยถือหุ�นอยู�ในสายการบินนกแอร'ในอัตราร�อยละ 491   

   ในป2 พ.ศ. 2554 การบินไทยเคยมีแนวคิดท่ีจะขยายฐานการให�บริการในระดับภูมิภาคใน
ราคาประหยัด ซ่ึงในขณะนั้นการบินไทยมีแนวโน�มเปpดให�บริการสายการบิน “ไทย ไทเกอร'แอร'เวย'ส” โดย
การเข�าทําบันทึกความเข�าใจ (MOU) ร�วมกับสายการบินไทเกอร'แอร'ของประเทศสิงคโปร' โดยการบินไทย
คาดหมายว�าจะถือหุ�นร�อยละ 49.8 และบริษัทอ่ืนของการบินไทยเก่ียวข�องถือหุ�น ร�อยละ 1.2 รวมเป*นร�อย
ละ 51 เพ่ือไม�ให�สายการบินดังกล�าวกลายเป*นรัฐวิสาหกิจ แต�ท้ังนี้ เม่ือวันท่ี 13 กรกฎาคม พ.ศ. 2554 ได�มี
การเปpดเผยจากกระทรวงคมนาคมว�ากรมการบินพลเรือนได�ทําหนังสือแจ�งไปยังบริษัทการบินไทยว�า ไม�
อนุมัติให�มีการจัดต้ังสายการบินไทย ไทเกอร'แอร'เวย'ส เพราะการชี้แจงท่ีไม�ชัดเจน อีกท้ังสายการบินไท
เกอร' แอร'เวย'สเองผลประกอบการท่ีผ�านมาไม�ดี จึงไม�มีเหตุผลท่ีการบินไทยจะรีบทําบันทึกความเข�าใจ 
กระทรวงคมนาคมจึงไม�อนุมัติการร�วมทุนดังกล�าว การร�วมมือก�อต้ังสายการบินไทยไทเกอร'แอร'จึงต�อง
ล�มเลิกไป ต�อมาการบินไทยได�มีแผนอนุมัติจัดต้ังสายการบิน “Thai Wings” รองรับแทน2  ซ่ึงสายการบิน
ไทยวิงส'การบินไทยจะจัดต้ังให�เป*นสายการบินราคาประหยัดท่ีให�บริการมาตรฐานเดียวกับการบินไทย 
เนื่องจากการอบรมพนักงานได�รับการอบรมจากการบินไทย นักบินท่ีให�บริการเป*นนักบินเกษียณอายุของ
การบินไทย แต�ท้ังหมดนี้เป*นการจ�างพนักงานจากนอกบริษัท มิใช�พนักงานของการบินไทย3 ซ่ึงต�อมาการ
บินไทยได�มีมติเปลี่ยนชื่อจากสายการบินไทยวิงส'มาเป*น “สายการบินไทยสไมล'” (Thai Smile) โดยต้ังให�

                                                           

  
1
เดิม การบินไทยถือหุ�นในสายการบินนกแอร'ร�อยละ 39 ต�อมาเมื่อป2 พ.ศ. 2554 การบินไทยได�เข�าซื้อหุ�นของสายการบินนก

แอร' จากธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) เพ่ิมอีกร�อยละ 10 ส�งผลปoจจุบันการบินไทยถือหุ�นในสายการบินนกแอร'อยู�ร�อยละ 49 
[ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.nokair.com/contents/about_nokair/shareholders/en-US/index.html 
  2

บทสัมภาษณ' นายอําพน กิตติอําพน อดีตเลขาธิการสภาพัฒน'ฯ และประธานกรรมการ บริษัทการบินไทย เร่ือง  การบินไทย
ปรับแผนตั้ง “ไทยวิงส'” (Thai Wings) แทน “ไทย ไทเกอร'” [ออนไลน']. แหล�งที่มา ”http://www.siamintelligence.com/thai-
wings-budget-airline/ 

  
3
ข�อมูลเร่ือง เจาะลึกไทยสไมล'กับกัปตันวรเนติ หล�าพระบาง  บอสใหญ�ของสายการบินไทยสไมล' [ออนไลน']. แหล�งที่มา  

http://www.hflight.net/forums/topic/8955-hf 
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การบินไทยสไมล'เป*นเหมือนหน�วยธุรกิจของการบินไทย เน�นเส�นทางบินภายในประเทศและภูมิภาค4 โดย
การบินไทยเข�าถือหุ�นในการบินไทยสไมล'ร�อยละ 100 ดังนั้น สายการบินไทยสไมล'มีสถานะเป*นรัฐวิสาหกิจ
เช�นเดียวกับการบินไทย ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 มาตรา 4 (ค)5 จะเห็นได�ว�า 
การบินไทยพยายามขยายตลาดและให�บริการแก�ผู�ใช�บริการทุกระดับเรื่อยมา โดยการบินไทยมีความมุ�งหวัง
ท่ีจะแย�งส�วนแบ�งตลาดภายในประเทศกลับคืนมา แต�ปoญหาท่ีเกิดข้ึนก็คือ การบังคับใช�กฎหมายท่ีไม�เป*น
ธรรมและเท�าเทียม จากการยกเว�นการบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณตาม
มาตรา 4 (2) แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ดังนั้น ผู�เขียนจึงได�ศึกษาว�าคงไว�ซ่ึง
การยกเว�นส�งผลกระทบต�อการแข�งขันอย�างไร ดังนี้ 

  4.2.2 พิจารณาการแข&งขันภายใต;รัฐธรรมนูญแห&งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 

ปoจจุบัน “การแข�งขันแบบเสรี” เป*นคําท่ีเชื่อมโยงและมีท่ีมาจากลัทธิเศรษฐกิจแบบเสรี
นิยม การแข�งขันแบบเสรีไม�เพียงแต�ปรากฏในทางเศรษฐศาสตร'เท�านั้น แต�ยังนําไปสู�ระบบกฎหมายด�วย 
ดังเช�นในรัฐธรรมนูญซ่ึงในหลายประเทศให�การรับรองทางกฎหมายแก� “หลักการแข�งขันเสรี” ในประเทศ
ไทย รัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทยพุทธศักราช 2550 มีบทบัญญัติท่ีเก่ียวข�องกับการแข�งขันเสรีปรากฏ
อยู�ในหมวด 3 เรื่องสิทธิและเสรีภาพของปวงชนชาวไทย ส�วนท่ี 6 สิทธิและเสรีภาพในการประกอบอาชีพ 
ตามมาตรา 43 และหมวด 5 แนวนโยบายพ้ืนฐานแห�งรัฐ ส�วนท่ี 7 แนวนโยบายด�านเศรษฐกิจ มาตรา 84 
(1) และ (5)6 ดังนี้ 

   4.2.2.1 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขัน ตามมาตรา 43  

    ตามท่ีมาตรา 43 บัญญัติว�า “บุคคลย�อมมีเสรีภาพในการประกอบกิจการหรือ
ประกอบอาชีพและการแข�งขัน โดยเสรีอย�างเป*นธรรม 

    การจํากัดเสรีภาพตามวรรคหนึ่งจะกระทํามิได� เว�นแต�โดยอาศัยอํานาจตาม
บทบัญญัติแห�งกฎหมาย เฉพาะเพ่ือประโยชน'ในการรักษาความม่ันคงของรัฐหรือเศรษฐกิจของประเทศ 

                                                           

  
4
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.thaismileair.com/thaismile/th/about-

smile.htm 

  
5
พระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 มาตรา 4 บัญญัติว�า 

  “รัฐวิสาหกิจ” หมายความว�า 
  (ก) องค'การของรัฐบาลหรือหน�วยงานธุรกิจที่รัฐบาลเป*นเจ�าของ 
  (ข) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลที่ส�วนราชการมีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ 
  (ค) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลที่ส�วนราชการและ/หรือรัฐวิสาหกิจตาม (ก) และ/หรือ (ข) มีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อย
ละห�าสิบ 
  (ง) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลที่ส�วนราชการและ/หรือรัฐวิสาหกิจตาม (ค) และ/หรือ (ก) และ/หรือ (ข) มีทุนรวมอยู�ด�วย
เกินกว�าร�อยละห�าสิบ 
  (จ) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลที่ส�วนราชการและ/หรือรัฐวิสาหกิจตาม (ง) และ/หรือ (ก) และ/หรือ (ข) และ/หรือ (ค) มี
ทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ” 

  
6
กฤษณ' วสีนนท', “หลักการแข�งขันเสรี: ในมิติทางวิชาการกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ”, แทนดอกไม�ไหว�ครู รวมบทความ

ทางวิชาการด�านกฎหมาย เนื่องในโอกาสคล�ายวันเกิดป2ที่ 60 ของศาสตราจารย' ดร.วิษณุ เครืองาม, หน�า 130 
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การคุ�มครองประชาชนในด�านสาธารณูปโภค การรักษาความสงบเรียบร�อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน 
การจัดระเบียบการประกอบอาชีพ การคุ�มครองผู�บริโภค การผังเมือง การรักษาทรัพยากรธรรมชาติหรือ
สิ่งแวดล�อม สวัสดิภาพของประชาชน หรือเพ่ือปeองกันการผูกขาดหรือขจัดความไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน” 

    จะเห็นได�ว�า ตามมาตรา 43 ไม�ได�ห�ามโดยเด็ดขาดท่ีจะมีการห�ามมิให�จํากัด
เสรีภาพในการประกอบกิจการหรือการประกอบอาชีพ และไม�ได�ห�ามจํากัดการแข�งขันโดยเสรีและเป*น
ธรรมโดยเด็ดขาด โดยมีข�อยกเว�นว�า รัฐอาจจํากัดเสรีภาพดังกล�าวได� หากมีเหตุผลจําเป*นโดยอาศัยอํานาจ
ตามกฎหมาย7 ในธุรกิจสายการบินปoจจุบัน แม�ว�ารัฐจะมีการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ โดยอนุญาตให�
สายการบินเอกชนเข�าสู�ตลาดและแข�งขันกับสายการบินของรัฐ อันเป*นการสนับสนุนการแข�งขันและลดการ
จํากัดเสรีภาพในการประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ แต�ในการแข�งขันยังคงมีปoญหาการบังคับใช�
กฎหมายท่ีแตกต�างกันตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ท่ีการบินไทยได�รับการยกเว�น
ไม�ตกอยู�ภายใต�พระราชบัญญัติดังกล�าว ประกอบกับการท่ีรัฐยังคงมีบทบาทในการดําเนินงานในสายการบิน
และให�ความช�วยเหลือสนับสนุน ดังนั้น แม�จะมีการเปpดเสรีการบินก็ไม�อาจสร�างความเป*นธรรมในการ
แข�งขันได� เพราะการแข�งขันอยู�บนพ้ืนฐานของความไม�เท�าเทียม 

    ผู�เขียนจึงเห็นว�า การท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัติให�การแข�งขันโดยเสรีอย�างเป*นธรรม
นั้น น�าจะหมายความถึง การท่ีรัฐเปpดโอกาสให�มีการแข�งขันอย�างเสรีในตลาด ภายใต�การควบคุมของรัฐ 
โดยท่ีรัฐจะต�องสร�างให�บรรยากาศการแข�งขันให�เป*นธรรมด�วย รัฐจึงมีหน�าท่ีหามาตรการหรือกฎหมายใดท่ี
จะใช�ในการควบคุม ท่ีจะทําให�การแข�งขันเป*นธรรมและเท�าเทียมมากท่ีสุดเท�าท่ีจะทําได� ในท่ีนี้ 
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 น�าจะเป*นเครื่องมือท่ีดีท่ีสุดท่ีจะสามารถสร�างความเป*น
ธรรมภายใต�เสรีการแข�งขันท่ีรัฐมอบให� เพ่ือความเท�าเทียมระหว�างผู�ประกอบการในตลาดเดียวกัน แม�จะ
แตกต�างกันในฐานะการเป*นรัฐและเอกชนก็ตาม 

4.2.2.2 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 84 

    ตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 84 (1) ท่ีให�รัฐต�องดําเนินการตามแนวนโยบายทาง
เศรษฐกิจ โดยสนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบเสรีและเป*นธรรมโดยอาศัยกลไกตลาด ซ่ึงหมายถึง การท่ีรัฐจะ
ไม�เข�าไปเก่ียวข�องหรือแทรกแซงในธุรกิจหรือกิจการท่ีมีการแข�งขันกันของเอกชน แล�วปล�อยให�การแข�งขัน
เป*นไปตามกลไกตลาด แต�ท้ังนี้ การให�เสรีก็มิได�ถึงกับปล�อยให�เอกชนแข�งขันกันโดยอิสระปราศจากการ
ควบคุมโดยเด็ดขาด แต�รัฐจะเข�าไปเป*นผู�ควบคุมดูแลเม่ือมีเหตุจําเป*น เพ่ือประโยชน'สาธารณะหรือความ
จําเป*นของประชาชน และรัฐต�องสนับสนุนให�มีการพัฒนาเศรษฐกิจอย�างยั่งยืน โดยต�องยกเลิกและละเว�น
การตรากฎหมายและกฎเกณฑ'ท่ีควบคุมธุรกิจซ่ึงมีบทบัญญัติท่ีไม�สอดคล�องกับความจําเป*นทางเศรษฐกิจ 
และต�องไม�ประกอบกิจการท่ีมีลักษณะเป*นการแข�งขันกับเอกชน เว�นแต�มีความจําเป*นเพ่ือรักษาความม่ันคง
ของรัฐ รักษาประโยชน'ส�วนรวมหรือการจัดให�มีสาธารณูปโภค แต�ในปoจจุบันพบว�า มีรัฐวิสาหกิจอย�างการ
บินไทยมีการแข�งขันกับสายการบินเอกชนอย�างชัดเจน ซ่ึงการยกเว�นไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับแห�ง
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ของการบินไทยก�อให�เกิดความไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน
กับเอกชน ดังนั้น การไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าวอาจไม�เหมาะสมกับสภาพการแข�งขันและสภาพ

                                                           

  
7
เร่ืองเดียวกัน, หน�า 145 
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เศรษฐกิจในปoจจุบัน และเป*นการลดทอนการพัฒนาเศรษฐกิจท่ียั่งยืน ผู�เขียนจึงเห็นว�า แม�รัฐวิสาหกิจจะมี
การแข�งขันกับเอกชน ก็สามารถสร�างความเป*นธรรมได� หากมีการบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 แก�การบินไทยท่ีอย�างน�อยก็เป*นการควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันของผู�ประกอบการ
สายการบินทุกรายให�อยู�ภายใต�กรอบของกฎหมายฉบับเดียวกัน การมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจก็จะไม�ใช�
อุปสรรคในการแข�งขันอีก และจะเป*นการพัฒนากฎหมายให�สอดคล�องกับสภาพและความจําเป*นทาง
เศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลงไปอย�างเหมาะสม ประกอบกับมาตรา 84 (5) ท่ีบัญญัติให�รัฐมีหน�าท่ีกํากับให�การ
ประกอบกิจการมีการแข�งขันอย�างเสรีและเป*นธรรม ปeองกันการผูกขาดไม�ว�าทางตรงหรือทางอ�อมและ
คุ�มครองผู�บริโภค พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 จึงเป*นเครื่องมือสําคัญท่ีจะช�วยปeองกัน
การผูกขาดได�อย�างมีประสิทธิภาพ อันเป*นการคุ�มครองผู�บริโภคทางหนึ่ง  

       ตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 84 (10) ท่ีให�รัฐมีหน�าท่ี “จัดให�มีสาธารณูปโภคข้ัน
พ้ืนฐานอันจําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชนเพ่ือประโยชน'ในการรักษาความม่ันคงของรัฐในทาง
เศรษฐกิจ และต�องมิให�สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอันจําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชนอยู�ในความ
ผูกขาดของเอกชนอันอาจก�อความเสียหายแก�รัฐ” การให�บริการเดินอากาศก็ถือเป*นการให�บริการ
สาธารณูปโภคประเภทหนึ่ง ถือเป*น “สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐาน” ท่ีสําคัญต�อประชาชนท่ีรัฐต�องจัดหา
ให�บริการอย�างท่ัวถึง การให�บริการของการบินไทยในฐานะสายการบินของรัฐก็เช�นกัน รัฐไม�อาจปล�อยให�
การบินไทยตกอยู�ในความผูกขาดของเอกชนได�เช�นกัน เพราะการบินไทยถูกจัดต้ังข้ึนด�วยวัตถุประสงค'ใน
การให�บริการสาธารณูปโภคแก�ประชาชนและหารายได�ให�แก�รัฐ  

    ในส�วนของมาตรา 84 (11) ท่ีห�ามมิให�สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอันจําเป*นต�อการ
ดํารงชีวิตของประชาชนตกเป*นกรรมสิทธิ์ของเอกชนหรือทําให�รัฐเป*นเจ�าของน�อยกว�าร�อยละ 51 มิได� ต�อง
พิจารณาว�า การให�บริการของการบินไทยเป*นการให�บริการสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานหรือไม� จากท่ีพิจารณา
ข�างต�นแล�วว�า การบินไทยเป*นการให�บริการสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐาน ท่ีไม�อาจแปรรูปรัฐวิสาหกิจอย�างการ
บินไทยจนกรรมสิทธิ์ในทรัพย'สินตกแก�เอกชนเกินร�อยละ 51 ได� แม�ว�าบทบัญญัติรัฐธรรมนูญจะมี
บทบัญญัติเก่ียวข�องกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดยพิจารณาได�จากแนวนโยบายของรัฐท่ีรัฐธรรมนูญฉบับ
ปoจจุบันมีการปรับโครงสร�างทางการเมืองข้ึนใหม� ให�มีเสถียรภาพและประสิทธิภาพมากข้ึน โดยมีบทบัญญัติ
ตามมาตรา 84 ท่ีเป*นการวางแนวนโยบายพ้ืนฐานแห�งรัฐท่ีสามารถสรุปได�ว�า รัฐธรรมนูญได�กําหนดให�รัฐมี
หน�าท่ีท่ีต�องดําเนินการเก่ียวกับรัฐวิสาหกิจอยู� 3 ประเด็น ได�แก� 

1. การเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงานตามแนวนโยบายทางเศรษฐกิจ เพ่ือ 
ตอบสนองความต�องการของประชาชน 

2. การสนับสนุนให�มีการแข�งขันแบบเสรีและเป*นธรรม 

3. รัฐต�องส�งเสริมการแข�งขันโดยอาศัยกลไกตลาด และลดการผูกขาดในการ 
ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เปpดโอกาสให�เอกชนสามารถดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจได�โดยเสรีให�มาก
ท่ีสุด แต�ท้ังนี้ต�องไม�กระทบต�อความม่ันคงของรัฐ 
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    จากสาระสําคัญข�างต�นพบว�า มาตรา 84 ก็สนับสนุนให�มีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ
โดยนัย แต�ท้ังนี้ต�องพิจารณาถึงวัตถุประสงค'และความจําเป*นในการดําเนินงานด�วย บทบัญญัติใน
รัฐธรรมนูญจึงเป*นเพียงนโยบายเพ่ือตอบสนองต�อการแข�งขันท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามสภาพเหตุการณ'และมี
การเปpดโอกาสให�เอกชนสามารถแข�งขันกับรัฐได� แต�การแปรรูปรัฐวิสาหกิจการบินไทยจะเป*นวิธีท่ีเหมาะสม
ในการแก�ไขปoญหาการแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนหรือไม� จะต�องพิจารณาต�อไปถึงสภาพการณ'ใน
อนาคต  
 
  4.2.3 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขันตามพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ. 2542  

  แม�ว�าการบินไทยจะไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 แต�มิได�หมายความว�า การบินไทยจะไม�มีพฤติกรรมการแข�งขันอันมิชอบด�วยกฎหมายดังกล�าว แต�
จากการศึกษาผู�เขียนยังไม�พบพฤติกรรมท่ีถูกร�องเรียนโดยชัดแจ�ง จึงขอยกตัวอย�างพฤติกรรมการแข�งขัน
ของการบินไทยตามมาตราสําคัญในพระราชบัญญัติฯ ดังนี้ 

  4.2.3.1 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขัน ตามมาตรา 25  

    ตามมาตรา 25 ในเรื่องการมีอํานาจเหนือตลาด ท่ีพระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 ไม�ได�กําหนดนิยามท่ีชัดเจนของอํานาจเหนือตลาด แต�มาตรา 3 แห�งพระราชบัญญัติ
ดังกล�าวก็ได�ให�อํานาจคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�ากําหนดหลักเกณฑ'ด�วยความเห็นชอบของ
คณะรัฐมนตรี โดยการพิจารณาสภาพการแข�งขันของตลาด และคณะกรรมการฯ จึงได�กําหนดให� 
ผู�ประกอบการธุรกิจรายหนึ่งรายใดในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่ง ท่ีมีส�วนแบ�งตลาด
ในป2ท่ีผ�านมาต้ังแต�ร�อยละ 50 ข้ึนไป และมียอดเงินขายในป2ท่ีผ�านมาต้ังแต� 1,000 ล�านบาทข้ึนไป หรือผู�
ประกอบธุรกิจ 3 รายแรก ในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง หรือบริการใดบริการหนึ่งท่ีมีส�วนแบ�งตลาดในป2ท่ี
ผ�านมารวมกันต้ังแต�ร�อยละ 75 ข้ึนไป และมียอดเงินขายใดรายหนึ่งในป2ท่ีผ�านมาต้ังแต� 1,000 ล�านบาทข้ึน
ไป ยกเว�นรายท่ีมีส�วนแบ�งตลาดในป2ท่ีผ�านมาตํ่ากว�าร�อยละ 10 หรือรายท่ีมียอดเงินขายในป2ท่ีผ�านมาตํ่า
กว�า 1,000 ล�านบาท เป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาด8 แต�ท้ังนี้ การเป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาดมิได�ถือว�าไม�ชอบ
ด�วยกฎหมาย เว�นแต�ผู�นั้นจะมีพฤติกรรมต�องห�ามตามมาตรา 259  

                                                           

  
8
ประกาศคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�า เร่ือง หลักเกณฑ'การเป*นผู�ประกอบธุรกิจซึ่งมีอํานาจเหนือตลาด ประกาศใน

ราชกิจจานุเบกษา ฉบับประกาศและงานทั่วไป เล�มที่ 124 ตอนพิเศษ 15ง, ลงวันที่ 7 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2550. 

  
9
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 25 บัญญัติว�า 

  “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซึ่งมีอํานาจเหนือตลาดกระทําการในลักษณะอย�างใดอย�างหนึ่ง ดังต�อไปนี้ 
   (1) กําหนดหรือรักษาระดับราคาซื้อหรือขายสินค�าหรือค�าบริการอย�างไม�เป*นธรรม 
  (2) กําหนดเงื่อนไขในลักษณะที่เป*นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ�อมอย�างไม�เป*นธรรมให�ผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน
ซึ่งเป*นลูกค�าของตนต�องจํากัดการบริการ การผลิต การซื้อ หรือการจําหน�ายสินค�า หรือต�องจํากัดโอกาสในการเลือกซื้อหรือขายสินค�า 
การได�รับหรือให�บริการ หรือในการจัดหาสินเชื่อจากผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน                           
  (3) ระงับ ลด หรือจํากัดการบริการ การผลิต การซื้อ การจําหน�าย การส�งมอบ การนําเข�ามาในราชอาณาจักรโดย
ไม�มีเหตุผลอันสมควร ทําลายหรือทําให�เสียหายซึ่งสินค�าเพ่ือลดปริมาณให�ต่ํากว�าความต�องการของตลาด          
  (4) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู�อ่ืนโดยไม�มีเหตุผลอันสมควร” 
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    เดิม ก�อนมีการเปpดเสรีการบินภายในประเทศ การบินไทยเป*นท่ีรัฐให�ความ
คุ�มครอง โดยให�สิทธิในเส�นทางสําคัญและห�ามสายการบินอ่ืนแข�งขันหรือบินทับเส�นทาง ทําให�ในขณะนั้น
การบินไทยมีส�วนแบ�งตลาดภายในประเทศประมาณร�อยละ 80 และมียอดเงินขายเกิน 1,000 ล�านบาท จึง
ถือได�ว�า การบินไทยจึงเป*นสายการบินท่ีมีอํานาจเหนือตลาด แต�ในปoจจุบัน นโยบายการบินภายในประเทศ
เปลี่ยนแปลงไปเอกชนสามารถให�บริการในเส�นทางเดียวกับการบินไทยได� ส�งผลให�ส�วนแบ�งตลาด
ภายในประเทศของการบินไทยมีไม�ถึงร�อยละ 50 จากตัวแปรสําคัญ คือ การเข�าสู�ตลาดของสายการบิน
ต�นทุนตํ่าท่ีได�รับความนิยมทําให�ส�วนแบ�งตลาดภายในประเทศของการบินไทยลดลง  

    ผู�เขียนขอยกตัวอย�างเพ่ือแสดงให�เห็นว�าหากสายการบินต�างๆ มีพฤติกรรมการ
แข�งขันท่ีไม�ชอบด�วยพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แล�วจะเป*นอย�างไร (สายการบิน A 
มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ, สายการบิน B เป*นสายการบินเอกชน, สายการบิน C มีสายการบิน A เป*นเจ�าของ, 
สายการบิน D เป*นสายการบินต�างชาติ) ยกตัวอย�างเช�น ตามมาตรา 25 “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงมี
อํานาจเหนือตลาดกระทําการในลักษณะอย�างใดอย�างหนึ่ง ดังต�อไปนี้ (1) การกําหนดหรือรักษาระดับราคา
ซ้ือหรือขายสินค�าหรือค�าบริการอย�างไม�เป*นธรรม” เช�น การกําหนดราคาในอัตราสูง (unreasonably high 
price) ระหว�างวันหยุดสงกรานต'เดือนเมษายนเป*นช�วง High season ประชาชนต�องการเดินทางไป
พักผ�อนจํานวนมาก การจําหน�ายต๋ัวโดยสารมักไม�เพียงพอต�อความต�องการ แม�จะมีการขนส�งอ่ืนก็ไม�
เพียงพอหรือไม�ได�รับความสะดวก สายการบิน B จึงจําหน�ายต๋ัวโดยสารเท่ียวบินกรุงเทพฯ-สมุย โดย
กําหนดอัตราค�าบริการสูงกว�าปกติท้ังท่ีไม�มีสาเหตุจากต�นทุนเพ่ิม โดยหวังว�าจะได�รับผลกําไรท่ีเพ่ิมข้ึนใน
ช�วงเวลาดังกล�าว อันเป*นการกําหนดราคาในอัตราสูงอย�างไม�เป*นธรรม ตามมาตรา 25 (1)  

    ในกรณีตามมาตรา 25 (4) “แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู�อ่ืนโดยไม�มีเหตุผล
อันสมควร” ซ่ึงคําว�า “การแทรกแซง” เป*นพฤติกรรมท่ีมุ�งขจัดคู�แข�งท่ีอยู�ในตลาดหรือกีดกันไม�ให�ผู�อ่ืนเข�าสู�
ตลาด การกระทําดังกล�าวย�อมไม�มีเหตุผลในตัวของมันเอง โดยสายการบิน B ได�อาศัยอํานาจเหนือตลาด
ของตนกําหนดอัตราค�าบริการท่ีตํ่ามากโดยไม�คํานึงถึงต�นทุน ในลักษณะจงใจขจัดคู�แข�ง (Predatory 
pricing) จนสายการบินอ่ืนได�รับความเดือดร�อนหรือต�องออกจากตลาดเพราะไม�สามารถแข�งขันได� รวมถึง
สายการบินใหม�ก็ไม�อาจเข�าสู�ตลาดได� เนื่องจากไม�สามารถกําหนดค�าบริการตํ่าอย�างสายการบิน B ได� และ
หากเป*นการกําหนดค�าบริการตํ่าโดยไม�คํานึงถึงต�นทุนยิ่งไม�ปรากฎเหตุผลแห�งการกระทํา จึงถือได�ว�า สาย
การบิน B ได�มีการกระทําอันฝ�าฝ�นต�อพระราชบัญญัติฯ ตามมาตรา 25 จะต�องโทษทางอาญา คือ จําคุกไม�
เกินสามป2หรือปรับไม�เกินหกล�านบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ ตามมาตรา 51 แต�จากสองตัวอย�างข�างต�น หาก
พฤติกรรมดังกล�าวเกิดจากการกระทําของสายการบิน A สายการบิน A ไม�ต�องรับโทษใดๆ ตามกฎหมาย 
เพราะได�รับการยกเว�นตามมาตรา 4 (2)  

    ในส�วนของการคํานวณส�วนแบ�งตลาดในปoจจุบัน เม่ือการบินไทยเปpดให�บริการ
สายการบินไทยสไมล' โดยการบินไทยถือครองหุ�นท้ังหมดร�อยละ 100 สายการบินไทยสไมล'จึงเป*นกิจการ
หนึ่งของการบินไทย ดังนั้น การคํานวณส�วนแบ�งตลาดของการบินไทยจะต�องคํานวณส�วนแบ�งตลาดของ
การบินไทยสไมล'รวมเข�าไปด�วย หากคํานวณแล�วปรากฏว�ามีส�วนแบ�งตลาดรวมเกินร�อยละ 50 และมี
ยอดเงินขายเกินหนึ่ง 1,000 ล�านบาทจริง ก็ถือได�ว�าเป*นผู�มีอํานาจเหนือตลาดตามมาตรา 25 แต�ท้ังนี้ แม�ว�า
การบินไทยและสายการบินไทยสไมล'จะมีพฤติกรรมใช�อํานาจเหนือตลาดในทางท่ีมิชอบ ก็ไม�ต�องรับผิดตาม
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พระราชบัญญัติดังกล�าวเช�นเดิม ด�วยเหตุผลท่ีว�าเป*นรัฐวิสาหกิจ โดยการบินไทยเป*นรัฐวิสาหกิจตาม
กฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ตาม 4 (ข) และสายการบินไทยสไมล'เป*นรัฐวิสาหกิจประเภทเดียวกัน
ตามมาตรา 4 (ค) แห�งพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 จากตัวอย�างข�างต�นจะเห็นได�ว�า การ
บังคับใช�พระราชบัญญัติแข�งขันฯ ไม�เป*นธรรมอย�างชัดเจน การท่ีผู�ประกอบการหนึ่งซ่ึงมีฐานะเป*น
รัฐวิสาหกิจได�รับยกเว�นการลงโทษ ในขณะท่ีเอกชนต�องถูกลงโทษภายใต�พฤติกรรมเดียวกัน 

4.2.3.2 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขันตามมาตรา 26   

การรวมกิจการเป*นการรวมกิจการของสองหน�วยธุรกิจข้ึนไปรวมเข�าเป*นหน�วย 
กิจการเดียวกัน เช�น การควบบริษัท (Amalgamation) การซ้ือกิจการ (Acquisition) ได�แก� การเข�าซ้ือ
ทรัพย'สินหรือซ้ือหุ�น ซ่ึงการรวมกิจการก็เพ่ือให�สามารถควบคุมการบริหารการดําเนินธุรกิจของผู�อ่ืนหรือเอา
กิจการมาเป*นของตนเอง แม�ว�าการรวมกิจการจะก�อให�เกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ เช�น การประหยัด
ต�อขนาด สามารถลดต�นทุนหรือทําให�สภาวะการแข�งขันดีข้ึน แต�ในขณะเดียวการการแข�งขันในตลาดย�อม
ลดลงตามไปด�วย จนอาจเกิดการกระจุกตัวหรือผูกขาดในตลาด และอาจเกิดอุปสรรคแก�ผู�ท่ีต�องการเข�าสู�
ตลาด ดังนั้น มาตรา 2610 จึงได�บัญญัติห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจกระทําการรวมธุรกิจ อันอาจก�อให�เกิดการ
ผูกขาดหรือความไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน ตามท่ีคณะกรรมการประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา เว�น
แต�จะได�รับอนุญาตจากคณะกรรมการ  

    ในช�วงป2 พ.ศ. 2553-2554 การบินไทยได�มีการเข�าทําบันทึกความเข�าใจ 
(Memorandum of Understanding: MOU) กับสายการบินไทเกอร' แอร'เวส' (Tiger Airways) ของ
ประเทศสิงคโปร' เพ่ือรวมกิจการระหว�างการบินไทยและสายการบินไทเกอร' แอร'เวส' ในนาม “สายการบิน
ไทย ไทเกอร'แอร'เวส'” โดยให�การบินไทยเป*นผู�ถือหุ�นข�างมากจํานวนร�อยละ 70 ส�วนสายการบินไทเกอร' 
แอร'เวส' ถือหุ�นในอัตราร�อยละ 30 แต�การเปpดให�บริการสายการบินไทย ไทเกอร'แอร'เวส'จะถือว�าการบิน
ไทยมีความผิดตามมาตรา 26 หรือไม�นั้น ผู�เขียนเห็นว�า การรวมกิจการระหว�างการบินไทยกับสายการบิน
ไทเกอร'แอร'เวย'ส เป*นการรวมธุรกิจกันตาม (1) อันเป*นการรวมระหว�างผู�บริการกับผู�บริการ อันจะมีผลให�
เกิดเป*นธุรกิจใหม�ซ่ึงก็คือ สายการบินไทย ไทเกอร'แอร'เวย'ส แต�การรวมธุรกิจดังกล�าวเป*นเพียงการขยาย
ตลาดการให�บริการและเพ่ิมกลุ�มลูกค�าเท�านั้น ส�วนประเด็นท่ีว�า “ก�อให�เกิดการผูกขาดหรือไม�เป*นธรรม” 
ปoจจุบันจะเห็นได�ว�า ตลาดสายการบินของไทยขยายใหญ�ข้ึนและมีผู�ประกอบการมากราย แม�จะมีการรวม
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 26 บัญญัติว�า 
   “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจกระทําการรวมธุรกิจ อันอาจก�อให�เกิดการผูกขาดหรือความไม�เป*นธรรมในการแข�งขัน ตามที่
คณะกรรมการประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา เว�นแต�จะได�รับอนุญาตจากคณะกรรมการ 
 การประกาศกําหนดของคณะกรรมการตามวรรคหนึ่ง ให�ระบุว�าให�บังคับแก�การรวมธุรกิจที่มีผลให�มีส�วนแบ�งตลาด ยอดเงิน
ขาย จํานวนทุน จํานวนหุ�น หรือจํานวนสินทรัพย'ไม�น�อยกว�าจํานวนเท�าใด  
 การรวมธุรกิจตามวรรคหนึ่งให�หมายความรวมถึง  
  (1) การที่ผู�ผลิตรวมกับผู�ผลิต ผู�จําหน�ายรวมกับผู�จําหน�าย ผู�ผลิตรวมกับผู�จําหน�าย หรือผู�บริการรวมกับผู�บริการ อันจะมีผลให�
สถานะของธุรกิจหนึ่งคงอยู�และธุรกิจหนึ่งสิ้นสุดลงหรือเกิดเป*นธุรกิจใหม�ข้ึน 
 (2) การเข�าซื้อสินทรัพย'ทั้งหมดหรือบางส�วนของธุรกิจอ่ืนเพ่ือควบคุมนโยบายการบริหารธุรกิจ การอํานวยการ หรือการ
จัดการ 
 (3) การเข�าซื้อหุ�นทั้งหมดหรือบางส�วนของธุรกิจอ่ืนเพ่ือควบคุมนโยบายการบริหารธุรกิจ การอํานวยการ หรือการจัดการ 
 การขออนุญาตตามวรรคหนึ่งให�ผู�ประกอบธุรกิจย่ืนคําขอต�อคณะกรรมการตามมาตรา 35” 
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ธุรกิจดังกล�าวจริงก็ยังไม�อาจก�อให�เกิดการผูกขาดหรือความไม�เป*นธรรมในการแข�งขันได�ในทันที แต�ข้ึนอยู�
กับพฤติกรรมการแข�งขันภายหลังการรวมธุรกิจแล�วว�า จะมีพฤติกรรมดังกล�าวหรือไม� และในส�วนของการ
ตีความว�า “การแข�งขันท่ีเป*นธรรม” นั้น เป*นประเด็นท่ีตีความได�ยาก มีความเห็นบางฝ�ายเห็นว�าว�า “การ
ให�แข�งขันโดยเสรีถือว�าเป*นการแข�งขันท่ีเป*นธรรมท่ีสุดแล�ว” แต�ในความเห็นของผู�เขียน เม่ือได�พิจารณา
หลักการแข�งขันตามรัฐธรรมนูญท่ีบัญญัติท่ีมีหลักการการแข�งขันทางการค�าว�าต�องเป*น “การแข�งขันท่ีเสรี
อย�างเป*นธรรม” แสดงให�เห็นว�ารัฐธรรมนูญให�ความเห็นท่ีแตกต�าง โดยเห็นว�าการแข�งขันท่ีเสรีและการ
แข�งขันท่ีเป*นธรรมเป*นคนละส�วนกัน แต�เม่ือใดก็ตามท่ีมีการแข�งขันทางการค�า การแข�งขันท่ีเสรีต�องควบคู�
กับการแข�งขันท่ีเป*นธรรม  

  เนื่องจากปoจจุบันยังไม�มีประกาศคณะกรรมการแข�งขันทางการค�าเก่ียวกับการกําหนด
หลักเกณฑ'การรวมกิจการแต�อย�างใด ผู�ประกอบธุรกิจจึงไม�อาจทราบได�ว�าพฤติกรรมใดท่ีจะก�อให�เกิดการ
ผูกขาดหรือสร�างการแข�งขันไม�เป*นธรรมจากการรวมกิจการนั้น โดยคณะกรรมการฯ สามารถกําหนดได�จาก
จํานวนส�วนแบ�งตลาด ยอดเงินขาย จํานวนทุนและจํานวนทรัพย'สินว�าเท�าใด โดยอิงกับหลักเกณฑ'การมี
อํานาจเหนือตลาดตามาตรา 25 สมมุติว�า กรณีท่ีสายการบินไทเกอร'แอร'เวย'สและการบินไทยจะรวมกิจการ 
แต�ปรากฎว�าเม่ือรวมกันแล�วทําให�มีส�วนแบ�งตลาดเกินร�อยละ 50 และมียอดเงินขายเกิน 1,000 ล�านบาท 
จํานวนหุ�นเกิน 10 ล�านหุ�นและจํานวนทรัพย'สินเกิน 1,000 ล�านบาท ดังนั้น ท้ังสองบริษัทจะไม�สามารถ
รวมกิจการกันได� เพราะขัดต�อกฎหมาย แต�ท้ังนี้ กฎหมายมิได�ห�ามการรวมกิจการในลักษณะนี้โดยเด็ดขาด 
หากผู�ประกอบการต�องการรวมกิจการต�องขออนุญาตจากคณะกรรมการฯ พร�อมท้ังแสดงเหตุผลและความ
จําเป*นท่ีต�องกระทํา กล�าวคือ ผู�ประกอบการรู�อยู�แล�วว�าการรวมกิจการของตนก�อให�เกิดการผูกขาดหรือ
แข�งขันไม�เป*นธรรมแต�มีเหตุผลต�องทํา อาจด�วยความจําเป*นทางธุรกิจหรือก�อให�เกิดประโยชน'ทางเศรษฐกิจ
ได� แต�คณะกรรมการฯ จะอนุญาตหรือไม�ย�อมเป*นไปตามมาตรา 3711 หากการรวมกิจการนั้นต�องห�ามตาม
กฎหมายและมิได�ขออนุญาตจากคณะกรรมการฯ ย�อมมีความผิดตามมาตรา 5112 

4.2.3.3 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขัน ตามมาตรา 27  

    ตามมาตรา 27 ท่ีบัญญัติห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจใดร�วมกับผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน
กระทําการใดๆ อันเป*นการผูกขาด หรือลดการแข�งขัน หรือจํากัดการแข�งขันในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง 
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 37 บัญญัติว�า 
  “เมื่อคณะกรรมการได�สอบสวนพิจารณาแล�วเห็นว�าคําขออนุญาตตามมาตรา 35 ของผู�ประกอบธุรกิจใดมีความจําเป*นตาม
ควรทางธุรกิจเป*นประโยชน'ต�อการส�งเสริมการประกอบธุรกิจไม�เกิดความเสียหายต�อเศรษฐกิจอย�างร�ายแรง และไม�กระทบประโยชน'
สําคัญอันควรมีควรได�ของผู�บริโภคส�วนรวม ให�คณะกรรมการสั่งอนุญาตเป*นหนังสือให�แก�ผู�ประกอบธุรกิจนั้น แต�ถ�าคณะกรรมการมีคําสั่ง
ไม�อนุญาตให�แจ�งคําสั่งเป*นหนังสือไปยังผู�ประกอบธุรกิจนั้นโดยไม�ชักช�า 
 ในการอนุญาตตามวรรคหนึ่ง คณะกรรมการอาจกําหนดระยะเวลาหรือเงื่อนไขใดๆ ให�ผู�ประกอบธุรกิจที่ได�รับอนุญาตปฏิบัติ
ได�และเมื่อเห็นว�าภาวะเศรษฐกิจ ข�อเท็จจริงหรือพฤติกรรมที่คณะกรรมการอาศัยเป*นหลักในการพิจารณาอนุญาตเปลี่ยนแปลงไป 
คณะกรรมการจะแก�ไขเพ่ิมเติมหรือยกเลิกระยะเวลาหรือเงื่อนไขดังกล�าวในเวลาใดก็ได�  
 ผู�ประกอบธุรกิจซึ่งได�รับคําสั่งของคณะกรรมการและไม�เห็นด�วยกับคําสั่งดงักล�าวให�มีสิทธิอุทธรณ'ได�ตามมาตรา 4” 
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 51 บัญญัติว�า 
  “ผู�ใดฝ�าฝ�นมาตรา 25 มาตรา 26 มาตรา 27 มาตรา 28 มาตรา 29 หรือไม�ปฏิบัติตามมาตรา 39 ต�องระวางโทษจําคุกไม�เกิน
สามป2 หรือปรับไม�เกินหกล�านบาทหรือทั้งจําทั้งปรับ และในกรณีที่กระทําความผิดซ้ําต�องระวางโทษเป*นทวีคูณ” 
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หรือบริการใดบริการหนึ่ง ตามท่ีได�บัญญัติไว� 10 อนุมาตรา ตาม (1) ถึง (4) ท่ีเรียกว�า “Hardcore Cartel” 
เป*นการห�ามมิให�มีการตกลงร�วมกันตามท่ีบัญญัติไว�อย�างเด็ดขาด และตาม (5) ถึง (10) กฎหมายให�สิทธิแก�
ผู�ประกอบการในการขออนุญาตจากคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�า (authorization) โดยต�องปฏิบัติ
ตามบทบัญญัติมาตรา 3513 พร�อมแสดงเหตุผลและความจําเป*นในการกระทํา วิธีการและกําหนดระยะเวลา
ท่ีจะดําเนินการ โดยคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าจะพิจารณาถึงเหตุผลและความจําเป*นตามมาตรา 
3714 หากได�รับอนุญาตจากคณะกรรมการฯ ก็สามารถกระทําได� ซ่ึงนับแต�มีการประกาศใช�พระราชบัญญัติ
นี้ ยังไม�เคยมีสายการบินใดถูกร�องเรียนว�ามีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีถูกห�ามมิให�ทําเด็ดขาด ตาม (1) ถึง (4) 
และไม�เคยมีผู�ประกอบการรายใดขออนุญาตร�วมกับผู�ประกอบการอ่ืนกระทําการใดๆ ตาม (5) ถึง (10) ด�วย
เช�นกัน และจากการพิจารณาพฤติกรรมตามมาตรา 27 ท่ีกฎหมายห�าม จะเห็นได�ว�าส�วนใหญ�เป*นลักษณะ
การห�ามไม�ให�มีการกระทําร�วมกันของบรรดาผู�ประกอบการท่ีอยู�ในระดับเดียวกันในตลาดสินค�าหรือบริการ 
(Horizontal restraints) เช�น การร�วมมือกันกําหนดค�าบริการ (Price fixing) ของสายการบินท่ีเป*นการตก
ลงระหว�างผู�ให�บริการเหมือนกัน เป*นต�น  

    ในธุรกิจสายการบินของไทยปoจจุบัน ยังไม�เคยมีการร�องเรียนพฤติกรรมท่ีไม�ชอบ
ด�วยมาตรา 27 ผู�เขียนจึงขอสมมติตัวอย�างในกรณีท่ีสายการบิน A ซ่ึงมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจกับสายการบิน 
B ท่ีเป*นเอกชน มีพฤติกรรมไม�ชอบด�วยกฎหมายในรูปแบบต�างๆ เช�น สายการบิน A และสายการบิน B 
ร�วมกันกําหนดค�าบริการในเส�นทางกรุงเทพฯ-สมุย เป*นราคาเดียวกัน โดยมุ�งหวังท่ีจะลดจํานวนคู�แข�งท่ี
สําคัญลง แต�พฤติกรรมดังกล�าว เป*นพฤติกรรมท่ีกฎหมายห�ามมิให�กระทําโดยเด็ดขาดตามมาตรา 27 (1) 
จึงไม�มีสิทธิในการขออนุญาตต�อคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�า แต�สายการบิน A ได�รับการยกเว�น
จากการบังคับใช�กฎหมาย ในขณะท่ีสายการบิน B จะต�องรับผิดตามมาตรานี้ อีกตัวอย�างหนึ่งเช�น ในกรณีท่ี
สายการบิน A ซ่ึงมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจได�มีการกําหนดปริมาณเท่ียวบินกับสายการบิน B ในเท่ียวบิน 
กรุงเทพฯ-สิงคโปร' วันละจํานวน 3 เท่ียวบินเท�ากัน โดยกําหนดเวลาไม�ให�ทับซ�อนกัน เพ่ือท่ีจะไม�ต�อง
แข�งขันกันเอง ซ่ึงพฤติกรรมดังกล�าวสายการบิน A แม�จะได�รับยกเว�นจากพระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�าของไทย แต�จะต�องรับผิดตามกฎหมายแข�งขันทางการค�า (Competition Law) ของประเทศ
สิงคโปร' (ใน Section 34 of the Competition Act prohibits agreements, decisions and 
practices that are anti-competitive.)15 ในขณะท่ีสายการบิน B ก็ต�องรับผิดตามมาตรา 27 (1) แห�ง
                                                           

  
13

พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 35 บัญญัติว�า 
  “ผู�ประกอบธุรกิจใดประสงค'จะขออนุญาตกระทําการตามมาตรา 26 หรือมาตรา 27 (5)(6)(7)(8)(9) หรือ (10) ให�ย่ืนคําขอ
อนุญาตตามแบบ หลักเกณฑ' วิธีการ และเงื่อนไงที่คณะกรรมการประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา 
 คําขออนุญาตอย�างน�อยต�อง 
 (1) มีเหตุผลและความจําเป*นในการกระทํา 
 (2) ระบุวิธีดําเนินการ 
 (3) กําหนดระยะเวลาที่จะดําเนินการ” 

  
14

อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 11 หน�าเดียวกัน 

  
15

ประเทศสิงคโปร'มีการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�า (Competition Law) แก�ผู�ประกอบการที่มีพฤติกรรมรวมตัวกัน
กําหนดราคาและปริมาณของสินค�าในตลาดหรือที่เรียกว�า “Cartel” ออกเป*น 4 ประเภทหลัก ได�แก� การกําหนดราคาร�วมกัน (price 
fixing), การตกลงร�วมกันในการประมูล (bid rigging), การตกลงกําหนดแบ�งพ้ืนที่การขายหรือกําหนดขนาดหรือกําหนดกลุ�มผู�ใช�บริการ
เพ่ือแบ�งส�วนแบ�งตลาด (market sharing), การตกลงร�วมกันในการกําหนดปริมาณสินค�าหรือบริการในตลาด (production control)  
[ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.ccs.gov.sg/content/ccs/en/Anti-Competitive-Behaviour/AntiCompetitiveAgreements 
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 เพราะมีการกําหนดปริมาณขายตามท่ีตกลงกัน16 แต�ท้ังนี้ 
การท่ีกฎหมายของไทยต�องดําเนินการลงโทษทางอาญา ทําให�การบังคับใช�กฎหมายนอกอาณาจักรยากข้ึน 
เพราะการบังคับให�รับผิดตามกฎหมายอาญา จึงเป*นกระบวนการท่ียุ�งยากและยาวนาน ต�องสืบหา
พยานหลักฐานจนสิ้นข�อสงสัยและเป*นไปอย�างลําบากพอสมควร วิธีการท่ีดีท่ีสุดท่ีจะช�วยในการสืบหา
พยานหลักฐานคือ การให�โอกาสแก�ผู�ท่ีกระทําผิดหากให�การรับสารภาพหรือ “Leniency program” ซ่ึงจะ
กล�าวต�อไป แต�ในกรณีท่ียกตัวอย�างข�างต�นเป*นท่ีเข�าใจได�ไม�ยากถึงการตกลงร�วมกันระหว�างผู�ประกอบการ 
โดยการกําหนดราคาขายหรือปริมาณการให�บริการเป*นราคาเดียวกัน แต�ในกรณีการตกลง “กําหนดราคา
ขายสินค�าและบริการให�เป*นไปตามท่ีตกลงกัน” มีความหมายกว�าง เพราะรวมถึงกรณีท่ีราคาขายสินค�าท่ี
ผู�ประกอบการตกลงกันแต�ไม�เป*นราคาเดียวกัน เช�น สายการบิน A จําหน�ายต๋ัวโดยสารในเส�นทาง
กรุงเทพฯ-กระบี่ในราคา 4,000 บาทต�อหนึ่งเท่ียวบิน ในขณะท่ีสายการบิน B กําหนดราคาเส�นทางเดียวกัน
ในราคา 1,200 บาท ซ่ึงเป*นท่ีเข�าใจได�ว�าท้ังสองสายการบินมีการแข�งขันด�านราคากัน แต�เม่ือใดก็ตามท่ีมี
หลักฐานว�าท้ังสองสายการบินมีการตกลงร�วมกันท่ีจะกําหนดราคาเช�นนั้น ย�อมถือได�ว�ามีความผิดตาม
มาตรา 27 (1) เช�นกัน 

    ในส�วนของพฤติกรรมท่ีอาจขออนุญาตต�อคณะกรรมการการบินพลเรือน 
อย�างเช�น สายการบิน A ในฐานะผู�ถือหุ�นในสายการบิน C จึงได�มีการตกลงแบ�งเส�นทางการให�บริการกัน 
โดยให�สายการบิน C ให�บริการในเส�นทางเชียงใหม�-แม�ฮ�องสอน ส�วนสายการบิน A จะให�บริการในเส�นทาง
เชียงราย-เชียงใหม� โดยท่ีสายการบินท้ังสองจะไม�เข�าไปให�บริการแข�งขันข�ามเขตกัน และโดยสภาพเป*น
เส�นทางระยะสั้นท้ังสองเส�นทาง จึงมีผู�ให�บริการจํานวนน�อยอยู�แล�ว ตัวเลือกในการใช�บริการของผู�โดยสาร
ย�อมลดน�อยลงไปอีก ซ่ึงการกระทําดังกล�าวถือเป*นการกระทําท่ีไม�ชอบด�วยมาตรา 27(5) ท้ังท่ีความจริง 
หากสายการบิน A และสายการบิน C ต�องการตกลงแบ�งเส�นทางการให�บริการกันจริง ก็มีสิทธิร�องขอต�อ
คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าตามมาตรา 35 และมาตรา 37 ได� โดยแสดงเหตุผลและความจําเป*น 
รวมถึงระบุวิธีการและระยะเวลาท่ีจะกระทําการ และสายการบิน A อาจกล�าวอ�างเหตุผลการมีส�วนร�วมเป*น
เจ�าของจึงมีเหตุผลในการจัดแผนดําเนินงานร�วมกัน แต�ในทางกฎหมาย เม่ือมีพฤติกรรมการตกลงแบ�ง
ท�องท่ีกันย�อมเป*นพฤติกรรมท่ีไม�ชอบ เพราะลดการแข�งขัน สร�างความเสียหายให�แก�ผู�ใช�บริการ แต�การท่ี
ท้ังสองสายการบินมิได�มีการร�องขอ สายการบิน A จะได�รับการยกเว�นตามมาตรา 4 (2) แต�สายการบิน C 
เป*นเอกชนก็จะถูกลงโทษตามกฎหมาย แต�ถ�าหากในกรณีเดียวกันเกิดข้ึนระหว�างสายการบิน A ถือหุ�นใน
สายการบิน C เกินร�อยละ 50 ท้ังสองสายการบินไม�ต�องตกอยู�ภายใต�บังคับให�ต�องรับผิดตาม
พระราชบัญญัติฯ เพราะท้ังสองมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณและสายการ
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 27 (1) บัญญัติว�า  
  “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจใดร�วมกับผู�ประกอบธุรกิจอ่ืนกระทําการใด ๆ อันเป*นการผูกขาด หรือลดการแข�งขัน หรือจํากัดการ
แข�งขันในตลาดสินค�าใดสินค�าหนึ่ง หรือบริการใดบริการหนึ่ง ในลักษณะอย�างใดอย�างหนึ่ง ดังต�อไปนี้  
 (1) กําหนดราคาขายสินค�าหรือบริการเป*นราคาเดียวกัน หรือตามที่ตกลงกัน หรือจํากัดปริมาณการขายสินค�าหรือบริการ” 
 คําว�า “จํากัดปริมาณการขายสินค�าหรือบริการ” หมายถึง ลักษณะพฤติกรรม เช�น การเพ่ิมหรือคงไว� หรือการลดปริมาณขาย
ตามที่ตกลงไว� หรือกําหนดปริมาณการขายตามที่ตกลงกัน 

  “แนวปฏิบัติการตกลงร�วมกันทางธุรกิจตามมาตรา 27”,สุธีร' ศุภนิตย' แก�ไขเพ่ิมเติมโดย ดร.กมลวรรณ จิรวิศิษฎ', หลักการและ
กฎเกณฑ'ระราชบัญญัติแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 145 
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บิน A จึงมีอํานาจกําหนดกลยุทธ'การดําเนินงานของสายการบิน C แม�นับเป*นสองสายการบินแต�ก็ถือเป*น
หน�วยธุรกิจเดียวกัน  

4.2.3.4 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขัน ตามมาตรา 28 

ตามมาตรา 2817 ท่ีห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงมีความสัมพันธ'ทางธุรกิจกับ 
ผู�ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู�นอกราชอาณาจักรดําเนินการใด ๆ เพ่ือให�บุคคลซ่ึงอยู�ในราชอาณาจักรท่ีประสงค'จะ
ซ้ือสินค�าหรือบริการมาใช�เอง ต�องถูกจํากัดโอกาสในการเลือกซ้ือสินค�าหรือบริการจากผู�ประกอบธุรกิจซ่ึง
อยู�นอกราชอาณาจักรโดยตรง กรณีนี้แทบไม�มีตัวอย�างคดีในต�างประเทศให�ศึกษา เนื่องจากการตรามาตรา
นี้มิได�รับอิทธิจากต�างประเทศ โดยผู�เขียนขอสมมติตัวอย�างเช�น สายการบิน A เป*นสมาชิกในกลุ�มพันธมิตร 
Star Alliance หากมีผู�ต�องการโดยสารกับสายการบิน D ซ่ึงเป*นสายการบินต�างชาติท่ีไม�มีตัวแทนจําหน�าย
ในประเทศไทย ต�องซ้ือต๋ัวจากตัวแทนจําหน�ายในประเทศอังกฤษ สายการบิน A กลับอาศัยความเป*น
พันธมิตร ห�ามไม�ให�ตัวแทนจําหน�ายในประเทศอังกฤษจําหน�ายต๋ัวของสายการบิน D  ให�แก�ผู�โดยสารใน
ประเทศไทย ท้ังท่ี ผู�ใช�บริการมีสิทธิเลือกว�าจะใช�บริการสายการบินใดไม�ว�าในหรือนอกราชอาณาจักร ซ่ึง
พฤติกรรมของสายการบิน A เป*นการจํากัดโอกาสในการเลือกใช�บริการของลูกค�าโดยอาศัยความสัมพันธ'
ระหว�างตนกับสายการบินพันธมิตร ไม�ชอบด�วยมาตรา 28 

4.2.3.5 พิจารณาพฤติกรรมการแข&งขัน ตามมาตรา 29 

    มาตรา 29 เป*นมาตราสําคัญท่ีบัญญัติในทํานองเดียวกับรัฐธรรมนูญ ท่ีต�องการให�
การแข�งขันเป*นไปโดยเสรีอย�างเป*นธรรม โดยห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจประกอบกระทําการใดๆ ท่ีมีผลเป*น
การทําลาย ทําให�เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจํากัดการประกอบธุรกิจของผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน หรือเพ่ือมิ
ให�ผู�อ่ืนประกอบธุรกิจ หรือต�องล�มเลิกการประกอบธุรกิจ ซ่ึงมาตรานี้เป*นมาตราท่ีควบคุมการแข�งขันให�
เป*นไปตามท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัติ ให�การแข�งขันเสรีควบคู�กับการแข�งขันท่ีเป*นธรรมด�วย แต�เป*นการบัญญัติ
ไว�อย�างกว�างๆ ไม�ได�ระบุชัดแจ�งว�า พฤติกรรมการค�าท่ีไม�เป*นธรรม (unfair trade practice) จึงขอ
ยกตัวอย�างเช�น การกําหนดหรือรักษาระดับราคาค�าบริการอย�างไม�เป*นธรรมโดยกําหนดอัตราตํ่าอย�างไม�
เป*นธรรมหรือตํ่ากว�าทุน (unreasonably low price) เช�น สายการบิน B ทราบว�าช�วงเทศกาลสายการบิน
อ่ืนจะจําหน�ายต๋ัวโดยสารในอัตราค�าบริการท่ีค�อนข�างสูง เพราะความต�องการเดินทางมาก สายการบิน B 
จึงออกโปรโมชั่นจําหน�ายต๋ัวในเส�นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม� โดยกําหนดในราคา 0 บาท แล�วบวกเพ่ิมเพียง
ค�าภาษีสนามบิน โดยไม�คํานึงถึงต�นทุนส�วนอ่ืน เพ่ือให�ตนได�จําหน�ายต๋ัวโดยสารให�ได�มากท่ีสุดในช�วง
เทศกาลป2ใหม�และต�องการแย�งลูกค�าของสายการบินอ่ืน เม่ือวิธีการดังกล�าวได�ผล สายการบิน B ก็ใช�วิธี
ดังกล�าวเรื่อยมา ซ่ึงพฤติกรรมดังกล�าวย�อมก�อให�เกิดความเสียหายแก�สายการบินคู�แข�ง จนบางสายการบิน
ไม�อาจแข�งขันได�และออกจากตลาดและเป*นการกีดกันไม�ให�สายการบินใหม�เข�าสู�ตลาดอีกทางหนึ่ง เป*นต�น 
แต�ท้ังนี้วิธีดังกล�าวก็อาจก�อให�เกิดปoญหาแก�สายการบิน B ได�เช�นกัน หากสายการบิน B ยอมขาดทุนโดย
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พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มาตรา 28 บัญญัติว�า 
  “ห�ามมิให�ผู�ประกอบธุรกิจซึ่งมีความสัมพันธ'ทางธุรกิจกับผู�ประกอบธุรกิจซึ่งอยู�นอกราชอาณาจักร ไม�ว�าความสัมพันธ'นั้นจะ
เป*นโดยทางสัญญา นโยบาย ความเป*นหุ�นส�วน การถือหุ�น หรือมีความสัมพันธ'ในลักษณะอ่ืนใดทํานองเดียวกัน ดําเนินการใด ๆ เพ่ือให�
บุคคลซึ่งอยู�ในราชอาณาจักรที่ประสงค'จะซื้อสินค�าหรือบริการมาใช�เอง ต�องถูกจํากัดโอกาสในการเลือกซื้อสินค�าหรือบริการจากผู�
ประกอบธุรกิจซึ่งอยู�นอกราชอาณาจักรโดยตรง” 
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กําหนดค�าบริการอัตราตํ่า ในอนาคตเม่ือต�องการปรับข้ึนราคาค�าบริการเม่ือต�องการคืนทุนก็เป*นการยาก 
การแข�งขันด�านราคาหรือการแข�งขันโดยการตัดราคาจึงไม�ใช�วิธีท่ียั่งยืน 

    ตัวอย�างในกรณีการกําหนดราคาโดยเลือกปฏิบัติต�อลูกค�าบางราย (price 
discrimination) เช�น ในกรณีท่ีสายการบิน A เคยให�สิทธิแก�พนักงานรัฐวิสาหกิจตามนโยบายของรัฐ ใน
การซ้ือต๋ัวโดยสารในราคาชั้นประหยัด (economy class) แต�ได�สิทธิพิเศษในการเลื่อนระดับชั้น (upgrade) 
แล�วนั่งในชั้นธุรกิจ (business class) หรือชั้นหนึ่ง (first class) ได�โดยไม�ต�องเสียค�าใช�จ�ายเพ่ิม ซ่ึงต�อมาได�
มีการยกเลิกนโยบายดังกล�าวแล�ว แต�สายการบิน A ยังคงมีการให�สิทธิแก�บางรัฐวิสาหกิจเหมือนเดิม อัน
เป*นการให�ส�วนลดทางการค�าโดยเลือกปฏิบัติแก�ลูกค�าบางราย ดังนั้น เม่ือมีการยกเลิกการนโยบายดังกล�าว
แล�ว สายการบิน A ต�องกําหนดส�วนลดท้ังของพนักงานรัฐวิสาหกิจและผู�โดยสารท่ัวไปให�เท�าเทียมกัน หาก
มีการเดินทางในเส�นทางและชั้นบริการเดียวกัน 

    นอกจากนี้ ยังมีพฤติกรรมอ่ืนท่ีอาจเข�าข�ายการกระทําผิดตามมาตรา 29 เช�น 
การบังคับขายพ�วง (tie-in-sale) ยกสมมติตัวอย�างเช�น ตัวแทนจําหน�าย (Travel agent) ต�องการให�บริการ
จําหน�ายต๋ัวโดยสายของสายการบิน A สายการบิน A จึงกําหนดเง่ือนไขการจําหน�าย โดยกําหนดว�า หาก
ผู�โดยสารต�องการซ้ือต๋ัวของสายการบิน A ต�องซ้ือต๋ัวของสายการบิน C ด�วย 1 ท่ีนั่ง เพ่ือเป*นการ
ประชาสัมพันธ'สายการบิน C ซ่ึงเป*นหน�วยธุรกิจของสายการบิน A ท่ีเพ่ิงเปpดให�บริการ แต�เม่ือมีการขาย
พ�วงต๋ัวเครื่องบินของสายการบิน C ทําให�ตัวแทนจําหน�ายนั้นไม�สามารถขายได� เพราะผู�โดยสารต�องการ
เดินทางโดยสายการบิน A เท�านั้น ทําให�ตัวแทนจําหน�ายเสียหายเพราะผู�ใช�บริการเลือกจะใช�วิธีซ้ือต๋ัวทาง
อ่ืนแทน เป*นต�น หรืออาจเกิดกรณีการทําข�อตกลงจํากัดสิทธิเฉพาะ (exclusivity dealing) โดยสายการบิน 
A บังคับให�ตัวแทนจําหน�ายท่ีต�องการจําหน�ายต๋ัวเครื่องบิน ต�องจําหน�ายเฉพาะต๋ัวโดยสารของสายการบิน 
A และสายการบิน C เท�านั้น ห�ามจําหน�ายต๋ัวของสายการบินคู�แข�งอ่ืน และกําหนดว�าถ�าตัวแทนจําหน�ายไม�
ยอมปฏิบัติตามก็จะไม�อนุญาตให�จําหน�ายต๋ัวของสายการบินตน เป*นต�น 

   จากยกตัวอย�างข�างต�นแสดงให�เห็นว�า การกระทําฝ�าฝ�นมาตรา 29 เกิดจากการ
กระทําระหว�างผู�ประกอบธุรกิจด�วยกัน ท่ีมีลักษณะของการกระทําท่ีมิใช�เป*นการแข�งขันท่ีเสรีและเป*นธรรม 
แต�การกระทํานั้นก�อให�เกิดผลแก�ธุรกิจของผู�อ่ืน อันผลเป*นการทําลาย ทําให�เสียหาย ขัดขวาง กีดกันหรือ
จํากัดการประกอบธุรกิจของผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน หรือเพ่ือมิให�ผู�อ่ืนประกอบธุรกิจ จนอาจจะต�องล�มเลิก
ธุรกิจ แม�ว�ามาตรานี้เป*นการบัญญัติเก่ียวกับพฤติกรรมการแข�งขันอย�างกว�างๆ ไม�เฉพาะเจาะจงพฤติกรรม
ว�าพฤติกรรมใดบ�างท่ีเป*นพฤติกรรมการค�าไม�เป*นธรรม แต�ไม�มีปoญหาในเรื่องการตีความ เพราะการบัญญัติ
อย�างกว�างจะสามารถตีความหมายของการกระทําได�หลายพฤติกรรมและปรับเปลี่ยนได�อย�างต�อเนื่องตาม
ระยะเวลาและสภาวะแวดล�อมของการแข�งขันท่ีเปลี่ยนแปลงไป18 จากตัวอย�างการกระทําความผิดตาม
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แนวปฏิบัติพฤติกรรมทางการค�าที่ไม�เป*นธรรมตามมาตรา 29 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แบ�ง
ออกเป*น 6 ประการ ได�แก� 

1. การกําหนดหรือรักษาระดับราคาซื้อ/ขายสินค�าหรือค�าบริการอย�างไม�เป*นธรรม  
2. การกําหนดเงื่อนไขในการประกอบธุรกิจที่เป*นการจํากัดทางเลือกในการประกอบธุรกิจรายอ่ืน 
3. การปฏิเสธหรือเลือกปฏิบัติที่จะประกอบธุรกิจโดยไม�มีเหตุผลสมควร 
4. การใช�อํานาจต�อรองที่เหนือกว�าในการเอาเปรียบผู�อ่ืน บังคับหรือชักจูงลูกค�าให�ประกอบธุรกิจกับตน 

หรือกําหนดข�อเรียกร�องใดๆ โดยไม�มีเหตุผลสมควร ทําให�เกิดความเสียหายต�อผู�ประกอบธุรกิจรายอ่ืน 
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มาตรา 29 ทําให�สายการบินเอกชนท้ังหลายท่ีมีพฤติกรรมไม�ชอบตามมาตรานี้ต�องรับผิดทางอาญาตาม
มาตรา 5119 ต�องระวางโทษจําคุกไม�เกิน 3 ป2หรือปรับไม�เกิน 6 ล�านบาท หรือท้ังจําท้ังปรับและในกรณีท่ี
กระทําความผิดซํ้าต�องระวางโทษเป*นทวีคูณ ซ่ึงจะเห็นได�ว�า พฤติกรรมการแข�งขันไม�เป*นธรรมตามมาตรา 
29 ก�อให�เกิดความเสียหายจํานวนมหาศาล เพราะกระทบต�อการดําเนินธุรกิจของผู�ประกอบการอ่ืน
ค�อนข�างมาก แต�โทษท่ีจะได�รับกลับไม�สูงมาก เช�น การปรับไม�เกิน 6 ล�านบาท ถือว�าจํานวนไม�มากเม่ือ
เทียบกับความเสียหายท่ีเกิดข้ึน    

    จากการศึกษาข�างต�นสรุปได�ว�า ไม�ว�าการบินไทยจะมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิ
ชอบภายในประเทศอย�างไร การบินไทยและสายการบินไทยสไมล'ก็ได�รับยกเว�นการบังคับใช�จาก
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 (2) ด�วยเง่ือนไขการมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจ
ตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ท่ีสร�างความเสียเปรียบแก�สายการบินเอกชนอ่ืน ท่ีจะต�องอยู�ภายใต�
บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว แม�ว�าการยกเว�นจะมาจากกฎหมายเพียงฉบับเดียว ก็ช�วยสร�างสภาพ
คล�องตัวและลดข�อจํากัดต�างๆ ในการดําเนินธุรกิจได�มากพอสมควร ดังนั้น ตราบใดท่ีการบินไทยยังได�รับ
การยกเว�นจากพระราชบัญญัติดังกล�าวการแข�งขันก็ไม�อาจเป*นธรรมและเท�าเทียม เพราะการเลือกปฏิบัติ
ต�อสายการบินของรัฐภายใต�นโยบายแข�งขันเสรีไม�อาจมีประสิทธิภาพได� แต�ในทางกลับกัน เม่ือใดก็ตามท่ี
การบินไทยมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายปeองกันการผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการ
ค�าในต�างประเทศ การบินไทยกลับต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายประเทศนั้น ดังพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึน 
ต�อไปนี้ 

  4.2.4 พฤติกรรมการแข&งขันในต&างประเทศ 

   จากการท่ีบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) มีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีไม�ชอบด�วย
กฎหมายในการแข�งขันธุรกิจสายการบินและมีการฟeองร�องดําเนินคดีในต�างประเทศ ในเรื่องการร�วมกัน
กําหนดราคาค�าธรรมเนียมพิเศษน้ํามัน (Fuel Surcharge), ค�าธรรมเนียมเสี่ยงภัย (War Risk Surcharge), 
ค�าธรรมเนียมรักษาความปลอดภัย (Security Surcharge) และค�าธรรมเนียมอ่ืนๆ รวมถึงค�าขนส�งสินค�า
และไปรษณียภัณฑ'ทางอากาศ (Air Cargo) ส�งผลให�การบินไทยอาจต�องชดใช�ค�าเสียหายหากการกระทํา
ดังกล�าวเป*นความผิดตามกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าของประเทศนั้น ดังท่ีจะศึกษา
ต�อไปนี้ 

                                                                                                                                                                               

5. การกระทําด�วยประการใดๆ เพ่ือให�ได�มาซึ่งความลับทางการค�าหรือเทคโนโลยีของผู�ประกอบธุรกิจอ่ืน 
6. การกระทําอ่ืนใดที่มิใช�เป*นวิสัยทางการค�าปกติและเจตนาทําลาย ทําให�เกิดเสียหาย ขัดขวาง กีดกัน  

หรือจํากัดการประกอบธุรกิจ หรือมิให�ผู�อ่ืนประกอบธุรกิจหรือต�องล�มเลิกไป 
 โ ด ยสํ านั ก ง านส� ง เ ส ริ ม กา รแข� ง ขั นท า ง กา รค� า  ก รม ก ารค� า ภา ย ใน  [ออน ไล น' ]. แหล� งที่ ม า
http://otcc.dit.go.th/otcc/upload/%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%9A.%E0%B9%81%E0%B8%82%E0%B9%88%E
0%B8%87%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%9B%E0%B8%8F
%E0%B8%B4%E0%B8%9A%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%
A1%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%2029.pdf 
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อ�างแล�วในรายการอ�างอิงที่ 12 หน�า 130 
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   4.2.4.1 คดีระหว&างบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับคณะกรรมาธิการยุโรป 
(Commission of the European Communities: EC)20 

    เม่ือวันท่ี 26 กุมภาพันธ' 2550 ว�าการบินไทยร�วมกับสายการบินอ่ืนรวม 38 สาย
การบิน กําหนดราคาค�าธรรมเนียมพิเศษเพ่ือชดเชยค�าน้ํามัน (Fuel Surcharge) ค�าธรรมเนียมการเสี่ยงภัย 
(War Risk Surcharge) และค�าธรรมเนียมอ่ืนๆ ซ่ึงละเมิดต�อกฎหมายปeองกันการค�าท่ีไม�เป*นธรรมของ
กฎหมายประชาคมยุโรป (EU Law) ซ่ึงทําให�กลุ�มผู�ใช�บริการขนส�งสินค�าทางอากาศได�รับความเสียหาย 
และขอให�ศาลมีคําพิพากษาให�การบินไทย และสายการบินอ่ืนชดใช�ค�าเสียหาย ในความผิดฐานร�วมกัน
กําหนดราคานั้น เม่ือกลุ�มสายการบินตกลงกันท้ังในระดับสองฝ�ายและหลายฝ�าย ได�แก� 

    1) กําหนดค�าธรรมเนียมเพ่ิมเติม จากการเพ่ิมข้ึนของราคาเชื้อเพลิง  

   2) การร�วมกันกําหนดค�าธรรมเนียมเพ่ิมเติม จากค�าใช�จ�ายท่ีเพ่ิมข้ึนในการรักษา

ความปลอดภัย หลังเหตุการณ' 11 กันยายน ในป2 พ.ศ. 2544 โดยกลุ�มสายการบินจะต�องคิดค�าธรรมเนียม

เพ่ิมเติมดังกล�าวกับลูกค�าทุกราย โดยไม�มีข�อยกเว�น หรือส�วนลดใดๆ   

     3) นอกจากนี้ กลุ�มสายการบินดังกล�าวยังร�วมกันปฏิเสธการจ�ายเงิน คอมมิชชั่น
จากค�าธรรมเนียมเพ่ิมเติมต�างๆ ข�างต�นแก�ลูกค�าคือ บริษัทขนส�ง (Freight Forwarders)                     

                      พฤติกรรมการร�วมกันกําหนดราคา ได�ยุติลงเม่ือต�นป2 พ.ศ. 2549 เม่ือ
คณะกรรมาธิการยุ โ รปหรืออี ซี  เริ่มทําการไต�สวนการกระทํา ท่ีผิดกฎหมายดังกล� าว ท่ีประชุม
คณะกรรมาธิการยุโรปชี้แจงว�า การข้ึนราคาของเชื้อเพลิงการบิน และค�าใช�จ�ายการรักษาความปลอดภัย 
มิได�เป*นเหตุผลอันเพียงพอสําหรับกลุ�มสายการบินท่ีจะหยุดการแข�งขันระหว�างกัน เม่ือต�นทุนสูงข้ึน บริษัท
สายการบินสามารถปรับค�าบริการข้ึนได� แต�ก็ไม�ได�หมายความว�าจะสามารถร�วมกันกําหนดราคาได� ซ่ึง
สุดท�ายแล�วผลเสียจะตกอยู�ท่ีผู�บริโภคท่ีอยู�ในประเทศเขตเศรษฐกิจยุโรป (European Economic Area: 
EEA) โดยการร�วมกันกําหนดราคานี้ครอบคลุมเท่ียวบินขนส�งภายในประชาคมยุโรป และระหว�างประชาคม
ยุโรปกับประเทศท่ีสาม เดิมที  บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จํากัดเป*นหนึ่งในสายการบิน 27 สายการ
บินท่ีเดิมท่ีถูกไต�สวนเช�นกัน แต�ในท่ีสุด คณะกรรมาธิการยุโรปไม�ได�ระบุโทษและไม�ได�เรียกค�าปรับแต�อย�าง
ใด ดังนั้น มีความจําเป*นท่ีภาครัฐและบริษัทเอกชนต�างๆ ไม�เฉพาะในธุรกิจการบิน  จะต�องให�ความสําคัญ
กับการศึกษาและไม�ละเมิดกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�า เพราะการทําธุรกิจข�าม
พรมแดนร�วม กฎหมายอาจมีความแตกต�างกันและมีการแก�ไขเปลี่ยนแปลงอยู�เรื่อยๆ  และเม่ือวันท่ี 9 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 การบินไทยได�รับทราบจากคณะกรรมาธิการยุโรปประกาศคําตัดสินในกรณีท่ี
สอบสวนต�อข�อกล�าวหาว�า สายการบินต�างๆท่ีทําธุรกิจขนส�งสินค�าทางอากาศละเมิดกฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าของสหภาพยุโรป โดยในส�วนของการบินไทยทางคณะกรรมาธิการยุโรปได�ตัดสินในการสอบสวน
ข�อกล�าวหาว�าสายการบินต�างๆ ท่ีทําธุรกิจขนส�งสินค�าทางอากาศละเมิดกฎหมายแข�งขันทางการค�าของ
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Airfreight Cartel Case (Case COMP/39258, Commission Decision of 9/11/2010) [Online], 9 November 
2010. Available from http://europa.eu/rapid/press-release_IP-10-1487_en.htm 
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สหภาพยุโรปหรืออียู  โดยคณะกรรมาธิการยุโรปตัดสินให�ยกเลิกข�อกล�าวหาการบินไทย   ดังนั้น การบิน
ไทยจึงไม�ถูกกําหนดโทษปรับแต�อย�างใด 

   4.2.4.2 คดีระหว&างบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับคณะกรรมการคุ;มครองการ
แข&งขันและผู;บริโภคออสเตรเลีย (The Australian Competition and Consumer 
Commission)21  

    คณะกรรมการคุ�มครองการแข�งขันและผู�บริโภคออสเตรเลีย ยื่นศาลยุติธรรม
กลางซิดนีย'ฟeองการบินไทย ฐานร�วมกันกับอีก 3 สายการบินเพ่ิมค�าธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Surcharge) 
และค�าธรรมเนียมการรักษาความปลอดภัย (Security Surcharge)  โดยไม�แจ�งล�วงหน�า ส�งผลค�าขนส�ง
สินค�าเพ่ิม โดยคณะกรรมการผู�บริโภคและการแข�งขันออสเตรเลียได�เริ่มดําเนินการตามกฎหมาย เพ่ือเอา
ผิดบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ข�อหาร�วมกับสายการบินอ่ืนๆ ดําเนินการกําหนดค�าธรรมเนียมพิเศษ
เพ่ือชดเชยค�าน้ํามันและค�าธรรมเนียมการรักษาความปลอดภัยในการให�บริการขนส�งสินค�าทางอากาศ ใน
ลักษณะท่ีขัดกับกฎหมาย Trade Practices Act 1974 หมวดท่ี 4 (Anti-Competitive Practices) 
บัญญัติข�อห�ามพฤติกรรม การตกลงร�วมกันอันมีผลในการจํากัดการแข�งขัน การใช�อํานาจเหนือตลาดโดยมิ
ชอบ การจํากัดสิทธิ์ การกําหนดราคาขายต�อ และการรวมธุรกิจท่ีลดหรือจํากัดการแข�งขัน โดยระบุว�า สาย
การบินสิงคโปร'แอร'ไลน'ส สายการบินพีที การูดา ของอินโดนีเซีย สายการบินคาเธ�ย'แปซิฟpค ของฮ�องกง 
และสายการบินไทย ได�จัดทําข�อตกลงและบันทึกความเข�าใจร�วมกัน เพ่ือเพ่ิมอัตราค�าธรรมเนียมการรักษา
ความปลอดภัย ซ่ึงเป*นการเพ่ิมค�าธรรมเนียมการขนส�งสินค�าท่ีมาจากประเทศเหล�านั้น โดยไม�มีการแจ�ง
ล�วงหน�า ซ่ึงคณะกรรมการผู�บริโภคและการแข�งขันของออสเตรเลีย ได�ยื่นเอกสารดําเนินการฟeองร�องสาย
การบินท้ัง 4 รายดังกล�าวไปพร�อมกันด�วย ท้ังนี้ การบินไทยเป*นสายการบินรายท่ี 11 ท่ีถูกดําเนินการทาง
กฎหมายด�วยการยื่นฟeองต�อศาลยุติธรรมกลาง ในข�อหาเก่ียวกับกิจกรรมการผูกขาดทางการค�า เป*นเหตุให�
สายการบินหลายแห�ง ต�องจ�ายเงินค�าชดเชยเป*นจํานวนกว�า 41 ล�านดอลลาร'ออสเตรเลีย และในเดือน 
ธันวาคม 2551 สายการบินแควนตัส ของออสเตรเลีย ได�ถูกปรับเป*นเงินจํานวน 20 ล�านดอลลาร' หลัง
ยอมรับว�าได�ทําข�อตกลงกําหนดราคาค�าธรรมเนียมดังกล�าวในการขนส�งสินค�าระหว�างประเทศ นอกจากนั้น 
ศาลยุติธรรมกลางในนครซิดนีย' ยังสั่งปรับสายการบินบริติช แอร'เวย'ส เป*นเงิน 5 ล�านดอลลาร' หลังสาย
การบินแห�งนี้ยอมรับว�า ได�ทําข�อตกลงอย�างผิดกฎหมายในตลาดให�บริการขนส�งสินค�าทางอากาศ ในช�วง
เดียวกับท่ีสายการบินลุฟท'ฮันซ�า ของเยอรมนี ก็ดําเนินการในลักษณะนี้ด�วยเช�นกัน และในเดือนกุมภาพันธ'
ท่ีผ�านมามีสายการบินระหว�างประเทศอีก 4 แห�งถูกปรับเงินรวมท้ังสิ้น 16 ล�านดอลลาร' ตามข�อกล�าวหา
ดังกล�าว โดยแถลงการณ'ยังระบุว�าเอซีซียังคงเดินหน�าสอบสวนสายการบินอ่ืนๆ ท่ีมีส�วนช�วยเหลือการฮ้ัว
ราคาครั้งนี้ และคาดว�าในอีก 2-3 เดือนข�างหน�า จะมีการฟeองร�องสายการบินอ่ืนเพ่ิมเติม  

                                                           

  
21Price fixing case, Australian Competition & Consummer Commission v. Thai Airways 

International Public Company Limited (ARBN 001 084 895) FCA 1434 [Online], 14 December 2012. Available 
from http://www.austlii.edu.au/au/cases/cth/FCA/2012/1434.html 
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   เม่ือวันท่ี 14 ธันวาคม พ.ศ. 2555  ศาลรัฐบาลกลางออสเตรเลียสั่งปรับการบิน
ไทยเป*นเงิน 7.5 ล�านดอลลาร'สหรัฐ (ราว 232 ล�านบาท) หลังจากยอมรับว�า ทําความตกลงร�วมกันกําหนด
ราคากับสายการบินรายใหญ�ระดับโลกหลายแห�ง เรื่องค�าธรรมเนียมเชื้อเพลิง ค�าธรรมเนียมความปลอดภัย 
และค�าภาษีเท่ียวบินจากอินโดนีเซียไปหลายประเทศ รวมถึงออสเตรเลีย ระหว�างป2 2544-2548 ผู�พิพากษา
มีคําตัดสินว�า การบินไทยฝ�าฝ�นระเบียบอย�างร�ายแรง เป*นการกระทําโดยเจตนา และเป*นระบบของ
เจ�าหน�าท่ีอาวุโสของการบินไทยท่ีประจําอยู�ท่ีอินโดนีเซีย การบินไทยยอมจ�ายค�าปรับ 7 ล�านดอลลาร'สหรัฐ 
(ราว 217 ล�านบาท) และค�าใช�จ�ายในการดําเนินคดีอีก 500,000 ดอลลาร'สหรัฐ (ราว 15 ล�านบาท) ให�แก�
คณะกรรมาธิการคุ�มครองการแข�งขันและผู�บริโภคออสเตรเลีย (เอซีซีซี) พร�อมกับรับปากว�าจะไม�ทําเช�นนี้
อีกเป*นเวลา 5 ป2 โดยขอผ�อนจ�ายค�าปรับเป*นงวดๆ เนื่องจากกําลังประสบปoญหาทางการเงิน และก�อนหน�า
นี้เอซีซีซี ได�สั่งปรับสายการบินท่ีร�วมทําความตกลงกําหนดราคากับการบินไทยมาแล�ว ได�แก� แควนตัสของ
ออสเตรเลีย มาเลเซียแอร'ไลน'ของมาเลเซีย เอมิเรตส'แอร'ไลน'ของสหรัฐอาหรับเอมิเรตส' คาเธ�ย'แปซิฟpคของ
ฮ�องกง สิงคโปร'แอร'คาร'โกของสิงคโปร' และโคเรียนแอร'ไลน'ของเกาหลีใต� 

   4.2.4.3 คดีระหว&างบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับคณะกรรมาธิการการค;า
สหพันธ3 (Federal Trade Commission: FTC)22 

    การบินไทยถูกกลุ�มผู�ใช�บริการขนส�งสินค�าทางอากาศรวม 35 ราย ร�วมกัน
ฟeองร�องต�อศาลแพ�งแห�งนครนิวยอร'ก ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยกล�าวหาว�าการบินไทยได�ร�วมกับสายการ
บินอ่ืนรวมท้ังสิ้น 38 สายการบิน กําหนดค�าธรรมเนียมชดเชยค�าน้ํามัน (Fuel Surcharge) ค�าธรรมเนียม
การเสี่ยงภัย (War Risk Surcharge) และค�าธรรมเนียมอ่ืนๆ อันเป*นการละเมิดต�อกฎหมายปeองกันการ
ผูกขาดของประเทศสหรัฐอเมริกา (คือ Sherman Antitrust Act of 1890 และ Clayton Antitrust Act 
of 1914) ทําให�กลุ�มผู�ใช�บริการขนส�งสินค�าทางอากาศได�รับความเสียหาย จึงขอให�ศาลมีคําพิพากษาให�
บริษัทฯ และสายการบินอ่ืนชดใช�ค�าเสียหายท่ีเกิดข้ึน โดยขณะยื่นฟeองนั้น โจทก'แต�ละรายยังไม�ได�ระบุยอด
ค�าเสียหายท่ีเรียกร�อง  

    ในคดีนี้การบินไทยได�เข�าร�วมกับอีก 25 สายการบินในการต�อสู�คดี (Joint 
Defense Group) ท้ังนี้ ศาลได�มีคําสั่งให� ยกฟeองจําเลยในบางประเด็นแล�ว เช�น คําฟeองตามกฎหมาย
คุ�มครองผู�บริโภค กฎหมายปeองกันการแข�งขันท่ีไม�เป*นธรรม และกฎหมายว�าด�วยการปeองกันการผูกขาด
และการกีดกันทางการค�า (Antitrust) ของประชาคมยุโรป แต�ยังคงพิจารณาคําฟeองภายใต�กฎหมายปeองกัน
การค�าท่ีไม�เป*นธรรมของประเทศสหรัฐอเมริกา กระบวนพิจารณาคดีจึงยังคงดําเนินต�อไป ปoจจุบัน อยู�
ระหว�างการรวบรวมและนําส�งข�อมูลและพยานหลักฐานต�างๆ ตามกระบวนการนาสืบข�อเท็จจริง ท้ังนี้ 
ควบคู�ไปกับการต�อสู�คดี การบินไทยกําลังพิจารณาความเป*นไปได�ในการเจรจาระงับข�อพิพาทกับโจทก' การ
บินไทยถูกกลุ�มผู�โดยสารร�วมกันฟeองร�องต�อศาลนครลอสแองเจลิสจํานวน 2 คดี และศาลนครซานฟรานซิส
โกจานวน 17 คดี รวมเป*น 19 คดี กล�าวหาว�า การบินไทยร�วมกับสายการบินอ่ืนรวม 12 สายการบิน 
กําหนดอัตราค�าโดยสารและค�าธรรมเนียมพิเศษต�างๆ สําหรับเส�นทางข�ามมหาสมุทรแปซิฟpก (Trans-
Pacific) อันเป*นการละเมิดกฎหมายปeองกันการค�าท่ีไม�เป*นธรรมของประเทศสหรัฐอเมริกา ทําให�กลุ�ม
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รายงานข�อพิพาททางกฎหมายของบริษัท การบินไทย จํากัด(มหาชน) ต�อตลาดหลักทรัพย'แห�งประเทศไทย [ออนไลน']. 
แหล�งที่มา http://capital.sec.or.th/webapp/corp_fin/datafile/dsf/0245132012-03-21TA104L01010.PDF 
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ผู�โดยสารได�รับความเสียหาย ปoจจุบันได�มีการรวมท้ัง 19 คดี ให�ศาลท่ีนครซานฟรานซิสโกพิจารณาเป*นคดี
เดียวโดยยังไม�มีการระบุยอดค�าเสียหาย ในขณะท่ีบริษัทฯ เองได�เข�าร�วม Joint Defense Group กับอีก 9 
สายการบินในการต�อสู�คดี ปoจจุบัน ศาลได�มีคําสั่งให�เริ่มกระบวนการนําสืบข�อเท็จจริงแล�ว เก่ียวกับยอด
ค�าเสียหายของข�อพิพาท ในขณะยื่นฟeอง โจทก'แต�ละรายยังไม�ได�ระบุยอดค�าเสียหายท่ีเรียกร�องมา และจะ
เสนอให�ศาลทราบในภายหลัง ตลอดจนไม�มีการระบุจํานวนเงินทุนทรัพย'ท่ีฟeองร�องจนกว�าศาลจะชี้ขาดว�า
การบินไทยเป*นฝ�ายผิด ท้ังนี้ ในกรณีท่ีมีการพิพากษาหรือชี้ขาดว�าการบินไทยเป*นฝ�ายผิด ศาลจะได�กําหนด
ค�าเสียหายต�อไป ซ่ึงกฎหมายกําหนดไว�เป*นจํานวน 3 เท�าของความเสียหายทางเศรษฐกิจท่ีโจทก'สามารถ
พิสูจน'ได� 

    เม่ือพิจารณาจากคดีความท่ีการบินไทยถูกฟeองร�องในต�างประเทศ จะเห็นได�ว�า
กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�าของต�างประเทศมีการบังคับใช�โดยรัฐอย�างเข�มงวด อีกท้ัง
บทลงโทษเป*นโทษปรับในอัตราท่ีสูงอย�างเช�นของประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีสูงถึงสามเท�าของความเสียหาย
ทางเศรษฐกิจท่ีโจทก'พิสูจน'ได� (ในกรณีการร�องเรียนโดยเอกชน) ต�างจากบทลงโทษของพระราชบัญญัติการ
แข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ของไทย ท่ีมีบทลงโทษเป*นโทษทางอาญา จึงเห็นว�าบทลงโทษของไทยท่ีเป*น
การลงโทษทางอาญาต�อพฤติกรรมการแข�งขันในทางธุรกิจ ควรมีการเปลี่ยนบทลงโทษเป*นการลงโทษทาง
ปกครองโดยการปรับในอัตราสูง เนื่องจากการทําธุรกิจหากได�กระทําความผิดควรเป*นการรับโทษในทาง
ธุรกิจ เพราะการปรับในจํานวนท่ีสูงย�อมเป*นผลเสียหายทางเศรษฐกิจหรือธุรกิจท่ีดําเนินอยู� ย�อมสามารถทํา
ให�ผู�ประกอบการท่ีมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบเข็ดหลาบ การลงโทษทางอาญาอาจไม�เหมาะสมอีกต�อไป 

   4.2.4.4 คดีระหว&างบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับ New Zealand 
Commerce Commission: NZCC23 

    New Zealand Commerce Commission (NZCC) ได�ยื่นฟeองการบินไทยและ
สายการบินอ่ืนอีก 13 สายการบิน ณ ศาลเมืองโอ§คแลนด' กล�าวหาว�า การบินไทยร�วมกับสายการบินอ่ืน
กําหนดค�าธรรมเนียมชดเชยค�าน้ํามัน (Fuel Surcharge) และค�าธรรมเนียมการรักษาความปลอดภัย 
(Security Surcharge) อันเป*นการละเมิดต�อกฎหมายการพาณิชย' (Commerce Act) ของประเทศ
นิวซีแลนด' โดยขอให�ศาลมีคาพิพากษาให�การบินไทย ชําระค�าปรับและค�าใช�จ�ายตามกฎหมาย แต�เนื่องจาก
ขณะท่ียื่นฟeองทาง NZCC ยังไม�ได�ระบุยอดค�าปรับและค�าใช�จ�ายท่ีเรียกร�องมา จึงเป*นกรณีท่ีศาลจะได�
พิจารณาพิพากษาต�อไป คดีนี้การบินไทยได�เข�าร�วม Airline Defense Group (ADG) กับสายการบินอ่ืนอีก 
7 สายการบิน ในการต�อสู�คดี โดยปoจจุบัน คดียังคงอยู�ระหว�างการพิจารณาโดยศาล สําหรับคดีนี้ หากจะมี
การพิพากษาหรือชี้ขาดว�าการบินไทยเป*นฝ�ายผิด ศาลจะได�กําหนดค�าเสียหายต�อไป ซ่ึงกฎหมายได�กําหนด
ค�าปรับไว�เป*นจํานวน 3 เท�าของผลประโยชน'ท่ีได�รับจากการกระทําความผิด   
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   4.2.4.5 คดีระหว&างบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) กับคณะกรรมการกํากับดูแล
การแข&งขันทางการค;า (Korea Fair Trade Commission: KFTC)24 

    ในส�วนของกฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�า เคยมีการฟeองร�อง
ระหว�างคณะกรรมการกํากับดูแลการแข�งขันทางการค�าหรือ KFTC ท่ีได�ดําเนินคดีแก�การบินไทย ในการท่ี
การบินไทยเป*น 1 ใน 21 สายการบินท่ีร�วมกันกําหนดอัตราค�าธรรมเนียมพิเศษในค�าขนส�งสินค�า (Cargo) 
โดย KFTC ได�รายงานผลการสอบสวนการดําเนินธุรกิจการขนส�งสินค�าทางอากาศ ซ่ึงอาจเข�าข�ายการ
ละเมิดกฎหมายแข�งขันทางการค�าของประเทศเกาหลีจากพนักงานสอบสวนของ KFTC เม่ือวันท่ี 29 
ตุลาคม 2552 ซ่ึงในรายงานดังกล�าวพนักงานสอบสวนได�ให�ความเห็นต�อคณะกรรมการ KFTC ให�พิจารณา
ลงโทษและดําเนินคดีอาญาต�อการบินไทย และพนักงานท่ีเก่ียวข�อง ฐานมีส�วนร�วมในการกําหนดอัตรา
ค�าธรรมเนียมพิเศษสําหรับการขนส�ง สินค�าทางอากาศในลักษณะท่ีเป*นความผิดตามกฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าใน 2 กลุ�มเส�นทางการบิน ได�แก� 

   1.เ ส� น ท า ง จ า ก ป ร ะ เ ท ศ ส า ธ า ร ณ รั ฐ เ ก า ห ลี ไ ป ยั ง ป ร ะ เ ท ศ ต� า ง ๆ  
    2.เส�นทางจากเขตปกครองพิเศษฮ�องกงไปยังประเทศสาธารณรัฐเกาหลี ต�อมา 
KFTC ได�มีการแถลงข�าวต�อสื่อมวลชนว�า การบินไทยมีความผิดตามท่ีกล�าวหาจริง โดยให�การบินไทยชดใช�
เป*นเงิน 2,784 ล�านวอนหรือประมาณ 82 ล�านบาท ขณะนี้ยังอยู�ในระหว�างอุทธรณ' 

    ในการสืบหาพยานหลักฐานการกระทําผิดบางคดีข�างต�น ศาลใช�วิธีท่ีว�า หากสาย
การบินใดท่ีร�วมกระทําความผิดตามกฎหมายปeองกันการผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการค�า กฎหมาย
จะให�โอกาสแก�ผู�ท่ีกระทําผิดหากให�การรับสารภาพตาม “Leniency program” ซ่ึงก็คือ โครงการผ�อนผัน
โทษให�กับสมาชิกของสมาชิกท่ีเข�าร�วมในการกระทําความผิดนั้น หากให�การอันเป*นประโยชน'และชี้ช�องทาง
ให�ดําเนินคดีกับผู�กระทําความผิดรายอ่ืนๆ ซ่ึงการยกเว�นหรือลดหย�อนโทษตามระบบ Leniency Program 
คือ การยกเว�นหรือลดหย�อนเฉพาะโทษทางปกครองเท�านั้น ในกรณีท่ัวไป หน�วยงานท่ีบังคับใช�กฎหมายจะ
ไม�ส�งเรื่องต�อให�อัยการฟeองเป*นคดีอาญา คดีส�วนใหญ�จะจบลงในข้ันตอนการพิจารณาของหน�วยงานบังคับ
ใช�กฎหมายเท�านั้น ซ่ึงระบบ Leniency program เป*นมาตรการหรือเครื่องมือลักษณะหนึ่งท่ีใช�ในการ
กํากับดูแลอุตสาหกรรม ใช�ในการแก�ไขปoญหาทางการค�า โดยเฉพาะอย�างยิ่ง การกําหนดราคาร�วมกันหรือ
การฮ้ัวหรือการรวมตัวกันเพ่ือแบ�งตลาด (Cartel) นอกจากนี้ยังใช�ในการกํากับดูแลสิ่งแวดล�อมด�วย ซ่ึง
มาตรการนี้ถูกออกแบบโดยอาศัยความจริงท่ีว�า ไม�มีใครรู�ข�อมูลเก่ียวกับการกระทําผิดได�ดีเท�าผู�กระทําผิด
เอง การท่ีหน�วยงานรัฐจะเข�าไปตรวจสอบเองเป*นเรื่องยากท่ีจะเอาผิด และการใช�มาตรการนี้เป*นการสร�าง
แรงจูงใจให�แก�สมาชิกคนใดคนหนึ่ง ทําการเปpดเผยข�อมูลให�มากท่ีสุดเท�าท่ีจะเป*นไปได� โดยจะได�รับ
ผลตอบแทนเป*นการผ�อนโทษท่ีจะได�รับ หน�วยงานรัฐก็จะตรวจสอบและขยายผลได�ง�าย โดยอาศัยความ
ร�วมมือของสมาชิกท่ีหักหลังข�อตกลงอันเป*นความผิดนั้น25 
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เร่ืองเดียวกัน 
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ศุพฤฒิ ถาวรยุติการณ', ทิศทางของมาตรการการค�าที่มิใช�อากรศุลกากรในอุตสาหกรรมขนส�งทางอากาศ (Trends of 
NTMs in Air Transport Industry), มีนาคม 2552, หน�า 9. 
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   ท้ังนี้พบว�า ตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ของไทยยังไม�
มีบทบัญญัติให�คณะกรรมการฯ เข�าเจรจากับผู�ถูกกล�าวหาเพ่ือให�มีการลดหย�อนหรือผ�อนโทษได� มีเพียงผู�
พิพากษาศาลอาญาท่ีมีอํานาจพิจารณาคดีมีอํานาจลดหย�อนหรือผ�อนโทษได�ตามประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 7826 เท�านั้น แต�จากการศึกษาการใช�ระบบ Leniency program ของต�างประเทศ จะเห็นได�ว�า 
เป*นการกําหนดอํานาจโดยกฎหมายให�แก�องค'กรและเจ�าหน�าท่ีท่ีมีหน�าท่ีบังคับใช�กฎหมายท่ีจะมีอํานาจ
พิจารณาลดหย�อนหรือผ�อนโทษให�กับผู�ร�วมกระทําผิดท่ีจะเข�ามาสารภาพหรือให�ข�อมูลท่ีเป*นประโยชน'ต�อ
คดี 

  4.2.4.6 การบังคับใช;กฎหมายแก&รัฐวิสาหกิจในต&างประเทศ 

   จากกรณีท่ีการบินไทยถูกดําเนินคดีในต�างประเทศแสดงให�เห็นว�า หากการบิน
ไทยมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายปeองกันการผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการค�าใน
ต�างประเทศ ไม�มีเหตุผลใดท่ีจะทําให�การบินไทยได�รับการยกเว�นจากการบังคับใช�กฎหมาย เพราะการ
พิจารณาคดีในต�างประเทศมิได�คํานึงถึงความเป*นรัฐวิสาหกิจของการบินไทยและมีการบังคับใช�กฎหมาย
ดังกล�าวอย�างเท�าเทียม ดังนั้น ประเทศท่ีได�รับความเสียหายจากพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบ จึงมีอํานาจ
ในการลงโทษในพฤติกรรมดังกล�าว แต�ในทางตรงข�าม หากการบินไทยมีพฤติกรรมดังกล�าวในประเทศไทย 
การบินไทยกลับไม�ต�องตกอยู�ภายใต�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ซ่ึงเป*นเรื่องท่ีไม�
น�าจะถูกต�องนัก และจากการศึกษาพบว�าประเทศในภูมิภาคเอเชียหลายประเทศท่ีบังคับใช�กฎหมายปeองกัน
การผูกขาดหรือกฎหมายแข�งขันทางการค�าอย�าง สิงคโปร' ไต�หวัน เวียดนาม เกาหลีใต� ญ่ีปุ�นและอินโดนิเซีย 
ซ่ึงประเทศท้ังหลายเหล�านี้ไม�มีประเทศใดท่ีมีการยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดหรือ
กฎหมายแข�งขันทางการค�าแก�รัฐวิสาหกิจ ไม�ว�าจะเป*นแบบท่ัวไปหรือแบบเจาะจงรายใดรายหนึ่ง แต�อาจมี
การยกเว�นทางอ�อมซ่ึงโดยส�วนมากจะยกเว�นให�ในกรณีท่ีพิสูจน'ได�ว�า พฤติกรรมท่ีมีการร�องเรียนนั้นเป*นการ
ดําเนินการตามกฎหมายหรือคําสั่งของหน�วยงานภาครัฐหรือเป*นการยกเว�นรายสาขา แต�มิได�เจาะจงว�าผู�ท่ี
ได�รับสิทธิยกเว�นจะต�องเป*นรัฐวิสาหกิจเท�านั้น 

    ดังนั้น เม่ือมีการดําเนินกิจการระหว�างกันในหลายประเทศท่ัวโลก วิธีการดําเนิน
กิจการหรือการกระทําความผิดของผู�ประกอบกิจการย�อมก�อให�เกิดความเสียหายต�อระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศต�างๆ ท่ัวโลก ดังนั้น ควรต�องมีกฎหมายท่ีเข�ามาควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันทางการค�า รวมถึงมี
มาตรการลงโทษผู�ฝ�าฝ�นกฎหมาย แต�กฎหมายของแต�ละประเทศย�อมมีการบังคับใช�ได�เพียงภายในประเทศ
ของตน อันเกิดจากการมีอํานาจอธิปไตยของรัฐตนท่ีประเทศอ่ืนใดจะก�าวล�วงมิได�และมีความแตกต�างกัน 
จึงต�องตระหนักถึงปoญหาการบังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�านอกอาณาเขตด�วย
เพราะการกระทําความผิดในทางธุรกิจ ก�อให�เกิดความเสียหายต�อระบบเศรษฐกิจอันเป*นปoญหาสําคัญ ซ่ึง
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มาตรา 78 แห�งประมวลกฎหมายอาญา 
  “เมื่อปรากฏว�ามีเหตุบรรเทาโทษ ไม�ว�าจะได�มีการเพ่ิมหรือการลดโทษตามบทบัญญัติแห�งประมวลกฎหมายนี้หรือกฎหมายอ่ืน
แล�วหรือไม� ถ�าศาลเห็นสมควรจะลดโทษไม�เกินก่ึงหนึ่งของโทษ ที่จะลงแก�ผู�กระทําความผิดนั้นก็ได�…” 
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การกระทําผิดตามกฎหมายแข�งขันทางการค�านอกอาณาเขตต�องพิจารณาจากพฤติกรรมท่ีส�งผลกระทบ
อย�างสําคัญภายในประเทศของตน หากผู�ประกอบการนั้นเจตนาหรือเล็งเห็นได�ว�าพฤติกรรมท่ีไม�ชอบนั้นจะ
ก�อความเสียหายแก�ประเทศตน (Effect doctrine) อีกท้ังบางประเทศมีการลงโทษสายการบิน
ภายในประเทศของตนโดยมิได�คํานึงถึงความเป*นสายการบินของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ เพราะประเทศส�วน
ใหญ�มีเจตนารมณ'ท่ีจะไม�อนุญาตให�รัฐแข�งขันกับเอกชน กฎหมายในต�างประเทศมักจะไม�ได�ให�ความ
คุ�มครองกิจการของรัฐโดยตรง แต�เป*นการไม�บังคับใช�กฎหมายปeองกันการผูกขาดและแข�งขันทางการค�า 
ด�วยเหตุผลท่ีรัฐวิสาหกิจนั้นมีกฎหมายเฉพาะหรือกฎหมายจัดต้ังควบคุมอยู� เพ่ือมิให�เกิดปoญหาในการบังคับ
ใช�กฎหมาย ในทางตรงกันข�าม เม่ือรัฐวิสาหกิจนั้นมีพฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบและถูกร�องเรียน รัฐจะเข�า
มามีบทบาทในการสืบสวน สอบสวนและดําเนินคดีแก�รัฐวิสาหกิจนั้นในต�องปฏิบัติตามกฎหมายปeองกันการ
ผูกขาดและแข�งขันทางการค�า ดังนั้น ในเม่ือประเทศไทยเป*นประเทศท่ีมีระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนิยม 
ประกอบกับในอนาคตอันใกล�ประเทศไทยจะมีการเข�าร�วมในการเปpดเสรีอาเซียน จึงหลีกเลี่ยงไม�ได�ท่ีจะมี
การเปpดเสรีการบิน รัฐจึงต�องมีการควบคุมการแข�งขันท่ีจะเพ่ิมมากข้ึนโดยการบังคับใช�กฎหมายอย�างเป*น
ธรรม ตามท่ีรัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทยและพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
ต�องการให�การดําเนินธุรกิจเป*นไปตามหลักการแข�งขันเสรีอย�างเป*นธรรม โดยการท่ีรัฐเปpดเสรีในการแข�งขัน
ให�แก�ผู�ประกอบการไม�ว�ารัฐหรือเอกชน และรัฐเป*นเพียงผู�ควบคุมให�เกิดการแข�งขันท่ีเป*นธรรมภายใต�
กฎหมาย ดังนั้น เพ่ือให�การบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าของไทยเป*นไปตามหลักสากล ประเทศไทย
ควรมีการปรับปรุงในส�วนของการบังคับใช�กฎหมายแก�รัฐวิสาหกิจเสียใหม� ท่ีเม่ือใดก็ตามท่ีรัฐวิสาหกิจมี
พฤติกรรมการแข�งขันท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย ก็จะตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 ทันทีโดยไม�มีการเลือกปฏิบัติ เพ่ือสร�างกรอบการแข�งขันท่ีเป*นธรรมและบังคับใช�อย�างมี
ประสิทธิภาพและพัฒนาไปสู�สากลมากข้ึน 

4.3 แนวทางแก;ไขป"ญหาการแข&งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 

  นอกจากปoญหาการบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ.2542แล�ว ในธุรกิจสายการ
บินยังมีปoญหาอ่ืนๆ ท่ีส�งผลต�อการกํากับดูแลและพัฒนาธุรกิจการบินของไทย ดังนี้ 

  4.3.1 สภาพป"ญหาท่ีเกิดข้ึนในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ 

  จากการศึกษาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศพบว�า ไม�ได�มีเพียงปoญหาการ
บังคับใช�กฎหมายท่ีไม�เป*นธรรมเท�านั้น แต�ท้ังหมดเกิดจากการดําเนินงานของทุกฝ�ายท่ีเก่ียวข�อง ได�แก� 

   1. ป"ญหาคณะกรรมการการแข&งขันทางการค;า  

   คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าประกอบไปด�วย รัฐมนตรีว�าการกระทรวงพาณิชย'
เป*นประธาน ปลัดกระทรวงพาณิชย'เป*นรองประธาน อธิบดีกรมการค�าภายในเป*นกรรมการและเลขานุการ
ผู�ทรงคุณวุฒิไม�น�อยกว�าแปดแต�ไม�เกินสิบสองคนซ่ึงคณะรัฐตรีแต�งต้ัง โดยแต�งต้ังจากฝ�ายเอกชนไม�น�อยกว�า
ก่ึงหนึ่ง จะเห็นได�ว�า คณะกรรมการการแข�งขันทางการค�าตามมาตรา 627 บางตําแหน�งเป*นการได�มาโดย

                                                           

  
27

มาตรา 6 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
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ตําแหน�งราชการ การทํางานของคณะกรรมการฯ จึงผูกติดกับระบบราชการ และเกิดปoญหาการแทรกแซง
ทางการเมืองท่ีไม�อาจหลีกเลี่ยงได� ก�อให�เกิดปoญหาผลประโยชน'ทับซ�อนและการดําเนินงานท่ีอาจไม�โปร�งใส
เท�าท่ีควร นอกจากนี้ ยังพบปoญหาว�ากรรมการฯ ส�วนใหญ�ไม�สามารถทํางานในตําแหน�งได�เต็มเวลา เพราะ
การมีตําแหน�งงานประจําท่ีต�องปฏิบัติ ทําให�การประชุมของคณะกรรมการฯ แต�ละป2น�อยครั้งมาก และท่ี
สําคัญคือ การให�ตัวแทนภาคเอกชนเข�ามาเป*นคณะกรรมการฯ ซ่ึงบุคคลเหล�านี้อาจไม�มีความเชี่ยวชาญ
ด�านเศรษฐศาสตร'และนิติศาสตร'เท�าท่ีควร บางครั้งการเข�ามาเป*นคณะกรรมการฯ ของภาคเอกชนเป*น
ช�องทางหนึ่งท่ีจะเอ้ือประโยชน'ในทางธุรกิจของตนเองได� และเม่ือใดก็ตามมีมติท่ีประชุมเพ่ือออกกฎเกณฑ'
ใดๆ แต�ส�งผลเสียหายแก�กิจการส�วนตัว ก็มักจะไม�ได�รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการฯ เอกชนเหล�านั้น 
ด�วยเหตุผลท้ังหมดนี้ ทําให�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ยังบังคับใช�ได�ไม�เต็ม
ประสิทธิภาพ  

   นอกจากนี้ การท่ีสํานักงานคณะกรรมการแข�งขันทางการค�าเป*นหน�วยงานท่ีจัดต้ังข้ึนใน
กรมการค�าภายใน กระทรวงพาณิชย' ตามมาตรา 18 ซ่ึงอยู�ภายใต�การกํากับดูแลของฝ�ายบริหาร ทําให�การ
ดําเนินงานของสํานักงานฯ ติดอยู�กับระบบราชการท่ีไม�คล�องตัว ล�าช�า ขาดความเป*นอิสระ ไม�ทันต�อการ
พัฒนาอุตสาหกรรมและการพาณิชย'เท�าท่ีควร และภารกิจของสํานักงานฯ ในเรื่องร�องเรียนมีค�อนข�างมาก 
แต�สภาพการแข�งขันเปลี่ยนแปลงไปอย�างรวดเร็วและจากการศึกษากฎหมายปeองกันการผูกขาดของ
ประเทศสหรัฐอเมริกาท่ี “คณะกรรมาธิการการค�าสหพันธ'” (Federal Trade Commission: FTC) ท่ีทํา
หน�าท่ีกํากับการแข�งขันทางการค�า มีฐานะเป*นองค'กรองค'กรอิสระ (independence agency) ทําให�การ
ดําเนินงานมีความคล�องตัวมากกว�าและมีงบประมาณเป*นของตนเอง การดําเนินงานต�างๆ จึงเป*นไปอย�าง
คล�องตัว 

   ผู�เขียนจึงเห็นว�า ควรแก�ไขปoญหาโดยการกําหนดองค'ประกอบของคณะกรรมการฯ และ
กระบวนการได�มาของคณะกรรมการฯ ได�แก� การเพ่ิมคุณสมบัติของคณะกรรมการฯ โดยพิจารณาจาก
ความเชี่ยวชาญ ความรู�ความสามารถ ประสบการณ'ท่ีเก่ียวข�องในระยะเวลาท่ีผ�านมาและแบ�งคณะ
กรรมการฯ ออกเป*น 2 กลุ�ม คือ กลุ�มท่ีไม�สามารถปฏิบัติงานเต็มเวลา อย�างคณะกรรมการฯ ท่ีมาโดย
ตําแหน�งเพราะยังมีความเหมาะสมในด�านความรู�ความสามารถท่ีเก่ียวข�องกับการแข�งขันทางการค�าและ
กลุ�มท่ีสามารถปฏิบัติงานเต็มเวลา เพ่ือการพิจารณาเรื่องท่ีมีความละเอียดและซับซ�อน ต�องใช�ความ
เชี่ยวชาญสูงและด�วยบทลงโทษตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 เป*นโทษทางอาญา 
ท่ีต�องมีการสืบหาพยานหลักฐานและพิจารณาจนสิ้นข�อสงสัย จึงต�องใช�ระยะเวลาในการพิจารณาท่ีละเอียด
และยาวนานจึงควรมีคณะกรรมการฯ ท่ีสามารถดําเนินการได�อย�างเต็มท่ี นอกจากนี้ ควรเพ่ิมเติมลักษณะ

                                                                                                                                                                               

  “ให�มีคณะกรรมการการแข�งขันทางการค�า ประกอบด�วยรัฐมนตรีว�าการกระทรวงพาณิชย'เป*นประธานกรรมการ 
ปลัดกระทรวงพาณิชย'เป*นรองประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงการคลังและผู�ทรงคุณวุฒิซึ่งมีความรู�และประสบการณ'ทางนิติศาสตร' 
เศรษฐศาสตร' พาณิชยศาสตร' การบริหารธุรกิจหรือการบริหารราชการแผ�นดิน มีจํานวนไม�น�อยกว�าแปดคนไม�เกินสิบสองคนซึ่ง
คณะรัฐมนตรีแต�งตั้ง โดยต�องแต�งตั้งจากผู�ทรงคุณวุฒิภาคเอกชนไม�น�อยกว�าก่ึงหนึ่งเป*นกรรมการ และให�เลขาธิการ เป*นกรรมการและ
เลขานุการ 
  การแต�งตั้งผู�ทรงคุณวุฒิตามวรรคหนึ่งให�เป*นไปตามหลักเกณฑ'และวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง” 
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ต�องห�าม เช�น การเข�ามามีส�วนได�เสียท่ีอาจก�อให�เกิดประโยชน'ในธุรกิจของตนจากการเป*นคณะกรรมการฯ 
เพ่ือความโปร�งใสในการดําเนินงานและท่ีสําคัญควรเพ่ิมเติมบทบาทของตัวแทนภาคประชาชนหรือตัวแทน
ผู�บริโภค เพราะเป*นฝ�ายท่ีได�รับผลกระทบมากท่ีสุด โดยกําหนดประสบการณ'ทํางาน การศึกษาและผลงาน
ท่ีผ�านมา   

   2. ป"ญหาคณะกรรมการการบินพลเรือน 

  ตามมาตรา 7 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท่ีบัญญัติ “ให�มี
คณะกรรมการการบินพลเรือนคณะหนึ่ง ประกอบด�วยรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมเป*นประธาน
กรรมการ ปลัดกระทรวงคมนาคม ผู�บัญชาการทหารอากาศ และกรรมการอ่ืนอีกเจ็ดคนซ่ึงคณะรัฐมนตรี
แต�งต้ังเป*นกรรมการ และให�อธิบดีเป*นกรรมการและเลขานุการตามบทบัญญัติ” ปoญหาท่ีสําคัญประการ
หนึ่งในการกํากับดูแลของคณะกรรมการฯ คือ การท่ีอธิบดีกรมการบินพลเรือน ซ่ึงเป*นกรรมการและเป*น
เลขานุการในคณะกรรมการฯ เข�าไปดํารงตําแหน�งกรรมการบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)28 ซ่ึงเป*น
หนึ่งในกิจการท่ีคณะกรรมการฯ มีหน�าท่ีกํากับดูแล จึงเสมือนเป*นการท่ีคณะกรรมการบินพลเรือนท้ังหมด
ต�องกํากับดูแลการดําเนินงานของหนึ่งในคณะกรรมการการบินพลเรือนท่ีเข�ามาดํารงตําแหน�ง
คณะกรรมการบริษัทฯ เสียเอง จึงไม�ค�อยเหมาะสมและอาจทําให�การกํากับดูแลไม�มีประสิทธิภาพเท�าท่ีควร 
แต�ท้ังนี้ การเข�ามาดํารงตําแหน�งกรรมการของบุคคลท่ีมีอํานาจกํากับดูแลการบินไทยข้ึนอยู�กับนโยบายของ
แต�ละรัฐบาล ไม�ได�ระบุแน�นอนว�าบุคคลในตําแหน�งใดจะได�เข�ามาดํารงตําแหน�งกรรมการบริษัทฯ เสมอไป 

  3. ป"ญหาการกําหนดอัตราค&าโดยสารและค&าระวาง 

  ตามท่ีมาตรา 20 แห�งพระราชบัญญัติการบินพลเรือน พ.ศ. 2497 บัญญัติให� 
คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของ
ผู�ประกอบการ คณะกรรมการฯ จึงได�ประกาศควบคุมการกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางแบบอัตราข้ัน
สูง29 โดยเปpดโอกาสให�สายการบินกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางได�เองภายใต�อัตราดังกล�าว ท้ังนี้ การ
ตัดสินใจว�าจะใช�บริการสายการบินใดของผู�โดยสารส�วนใหญ�มี 4 ปoจจัยหลัก ได�แก� เส�นทางท่ีให�บริการ 
ช�วงเวลาท่ีให�บริการ การให�บริการและอัตราค�าโดยสารและค�าระวาง หากสายการบินใดมีปoจจัยครบท้ัง 3 
แรก ปoจจัยด�านราคาจะเป*นปoจจัยตัดสินท่ีว�าจะใช�บริการสายการบินใด ซ่ึงส�วนใหญ�ผู�ใช�บริการมักเลือกใช�
บริการสายการบินท่ีค�าบริการตํ่า ดังนั้น การแข�งขันในปoจจุบันจึงนิยมใช�กลยุทธ'ด�านราคาเป*นหลัก โดยการ
ท่ีสายการบินต�างๆ พยายามกําหนดค�าบริการให�ตํ่า เพ่ือดึงดูดใจผู�ใช�บริการ และแม�ว�าค�าบริการตํ่าจะเป*น
ประโยชน'แก�ผู�ใช�บริการ แต�ก็อาจทําลายการแข�งขันได�เช�นกันและในปoจจุบันก็เป*นไปได�ยากท่ีสายการบินใด

                                                           

  
28

รายนามคณะกรรมการบริษัท การบินไทยจํากัด (มหาชน) [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.thaiairways.co.th/about-
thai/company-profile/th/board-of-directors.htm 

  
29

กฎกระทรวงกําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�ง พ.ศ. 2554 ราชกิจจานุเบกษา เล�ม 

128 ตอนที่ 8 ก 11 กุมภาพันธ' 2554 รายละเอียดตามภาคผนวก ข 
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จะกําหนดค�าบริการสูง จนทําให�ผู�ใช�บริการได�รับความเสียหาย ในเม่ือคู�แข�งและทางเลือกของผู�ใช�บริการมี
มากข้ึน แต�ผู�ท่ีอาจได�รับความเสียหายน�าจะเป*นผู�ประกอบการคู�แข�ง หากการกําหนดราคานั้นเกิดข้ึนจาก
พฤติกรรมท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย ดังนั้น สิ่งท่ีสําคัญคือ การควบคุมพฤติกรรมของสายการบินในการกําหนด
ราคา ยกตัวอย�างเช�น สายการบิน B กําหนดค�าบริการตํ่าจนสายการบินอ่ืนได�รับความเสียหาย หรือในกรณี
ท่ี A กับสายการบิน C กําหนดค�าบริการร�วมกันภายใต�อัตราข้ันสูง จะเห็นได�ว�าการกําหนดราคาของสาย
การบินท้ังสามสายการบินอยู�ภายใต�อัตราข้ันสูงท่ีรัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมกําหนด แต�พฤติกรรม
การกําหนดราคาเป*นพฤติกรรมท่ีไม�ชอบด�วยพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542  

   จากการศึกษาการกําหนดราคาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว�า รัฐบัญญัติผ�อนคลาย
กฎระเบียบสายการบิน ให� อิสระในการกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางแก�สายการบิน และให�
รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการขนส�งมีอํานาจในการเปลี่ยนแปลงค�าบริการภายหลังการแจ�งและการไต�สวน
ผู�ประกอบการ โดยมีการรับฟoงความคิดเห็นและมีอํานาจยกเลิกค�าโดยสารและค�าระวางท่ีก�อให�เกิดความ
เสียหาย เพ่ือให�การกําหนดราคาค�าโดยสารและค�าระวางมีความเหมาะสมและเป*นธรรมต�อผู�ใช�บริการ ซ่ึง
วิธีการดังกล�าวก�อให�เกิดประสิทธิภาพในการคุ�มครองประโยชน'ท้ังผู�ใช�บริการและสายการบินท่ีได�รับ
ผลกระทบจากการแข�งขัน 

   ผู�เขียนเห็นว�า แม�คณะกรรมการฯ จะอนุญาตให�สายการบินกําหนดราคาได�เอง โดยปฏิบัติ
ตามหลักเกณฑ'และวิธีการท่ีคณะกรรมการฯ กําหนด เช�น พิจารณาถึงต�นทุนการดําเนินงาน ระยะทางหรือ
หลักเกณฑ'อ่ืนใดภายใต�อัตราข้ันสูงในกฎกระทรวง แต�ท้ังนี้ ควรเพ่ิมบทบาทของคณะกรรมการฯ ในการรับ
ฟoงความคิดเห็นและเรื่องร�องเรียน ไต�สวนคู�กรณีและมีอํานาจในการพิจารณาปรับปรุงหรือยกเลิกราคาท่ี
เกิดจากพฤติกรรมท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมาย แม�ว�าคณะกรรมการแข�งขันทางการค�าจะมีบทบาทในการควบคุม
พฤติกรรมดังกล�าวอยู�แล�ว แต�ในฐานะท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนใกล�ชิดกับการดําเนินงานของสาย
การบินมากกว�า จึงควรมีส�วนสําคัญในการกํากับดูแลการกําหนดค�าโดยสารและค�าระวางของสายการบิน
ด�วย เพราะไม�ว�าจะใช�วิธีการกําหนดอัตราข้ันสูงหรือให�การแข�งขันเสรีโดยอาศัยกลไกตลาด ก็ไม�สําคัญเท�า
การควบคุมพฤติกรรมการกําหนดราคาให�ชอบด�วยกฎหมาย  

  4. ป"ญหาการดําเนินงานของการบินไทย 

  เหตุผลท่ีรัฐเลือกให�การบินไทยเป*นสายการบินของรัฐ เพราะรัฐต�องการให�มีสายการบินท่ี
กําหนดท่ีจะให�บริการแก�ประชาชนในเส�นทางระหว�างประเทศและเพ่ือให�สายการบินนั้นใช�สิทธิการบินตาม
ความตกลงระหว�างประเทศ รวมถึงให�บริการเป*นตัวอย�างแก�เอกชนท่ีอาจให�บริการในอนาคต ด�วยนโยบาย
ของรัฐท่ีต�องการให�บริการสาธารณูปโภคแก�ประชาชนตามหน�าท่ีของรัฐท่ีจะต�องปฏิบัติตามบทบัญญัติแห�ง
รัฐธรรมนูญ และให�การบินไทยเป*นรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินงานตามวัตถุประสงค'ในเชิงพาณิชย'ในการแสวงหา
รายได�ให�แก�รัฐ การดําเนินงานของการบินไทยในช�วงแรกจึงเป*นการให�บริการตามนโยบายรัฐเพ่ือให�บริการ
สาธารณูปโภคแก�ประชาชนแล�วนํากําไรท่ีได�เข�าคลังของรัฐท้ังหมด แต�ต�อมา การท่ีการบินไทยเข�าจด
ทะเบียนในตลาดหลักทรัพย'ฯ และจดทะเบียนเป*นบริษัทมหาชน เม่ือการบินไทยได�รับกําไรมา การบินไทย
จะส�งเงินเข�าคลังตามอัตราส�วนการถือหุ�นของรัฐ แล�วกําไรส�วนท่ีเหลือการบินไทยต�องจ�ายให�แก�ผู�ถือหุ�นอ่ืน
ตามสัดส�วนหุ�น รายได�ของรัฐจึงลดน�อยลง แต�การดําเนินงานในช�วงแรกการบินไทยยังคงไม�ได�รับผลกระทบ
มากนัก เพราะรัฐยังคงให�ความคุ�มครองแก�สายการบินของรัฐ จนกระท่ัง รัฐมีนโยบายเปpดเสรีการบิน การ
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ดําเนินงานของการบินไทยในปoจจุบันจึงมีความจําเป*นต�องแข�งขันกับเอกชนและเพ่ือแสวงหากําไรสูงสุด
แทนท่ีการบินไทยเป*นเครื่องมือดําเนินการตามนโยบายของรัฐทางการบินเพ่ือประชาชนท่ีรัฐวางนโยบายไว�
อย�างเช�นแต�ก�อน  

   แต�ท้ังนี้ การท่ีรัฐเข�าถือหุ�นในการบินไทยจนการบินไทยมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจนั้น มิได�
หมายความว�าจะเป*นประโยชน'แก�การบินไทยเสียท้ังหมด เพราะการบินไทยก็ได�รับผลกระทบบางประการ
จากการมีฐานะดังกล�าวเช�นกัน ได�แก� 

ก. การท่ีภาครัฐเข�าถือหุ�นเกินอัตราร�อยละ 50 ทําให�การดําเนินงานของการบินไทยเป*น 
การดําเนินธุรกิจท่ีติดอยู�กับการเมืองพอสมควร อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปตามนโยบายของรัฐบาล ซ่ึง
ก�อให�เกิดปoญหาความไม�แน�นอนในการจัดการ ผู�บริหารและคณะกรรมการมักจะเปลี่ยนแปลงไปตามอํานาจ
ทางการเมือง ทําให�การดําเนินขาดความต�อเนื่องของนโยบายท่ีวางไว� เม่ือเกิดการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล และ
พบปoญหาการเข�าไปมีผลประโยชน'ส�วนตนจากการบริหารงาน ซ่ึงเป*นปoญหาหนึ่งท่ีการบินไทยต�องประสบ
มาโดยตลอด ดังนั้น เม่ือใดท่ีการบินไทยลดอํานาจการควบคุมโดยรัฐลงก็จะลดปoญหาดังกล�าวลงไปด�วยไม�
มากก็น�อย  

ข. การเป*นรัฐวิสาหกิจ ทําให�ระบบการทํางานของการบินไทยยังคงคล�ายคลึงระบบ 
ราชการ ท่ีต�องปฏิบัติตามระเบียบข�อบังคับต�างๆ ของรัฐ รวมท้ังหน�วยงานท่ีมีอํานาจดูแลต�องดูแล
รัฐวิสาหกิจหลายหน�วยงานในเวลาเดียวกัน แม�ว�าการดําเนินงานของการบินไทยไม�ถึงกับต�องปฏิบัติตาม
ระบบราชการเต็มรูปแบบ แต�อํานาจในการตัดสินใจในการลงทุนกิจการต�างๆ ของการบินไทยผูกติดอยู�กับ
การตัดสินใจของฝ�ายบริหาร ท้ังท่ี การดําเนินธุรกิจให�มีประสิทธิภาพไม�ควรถูกแทรกแซงจากรัฐ แต�การมี
ฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจทําให�ไม�อาจหลีกเลี่ยงปoญหาดังกล�าวได� เกิดปoญหาการดําเนินธุรกิจไม�มีความคล�องตัว
เม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินคู�แข�งท่ีเป*นเอกชน แม�จะได�รับการช�วยเหลือจากรัฐ แต�การดําเนินงานท่ีต�อง
ผ�านกระบวนการหลายข้ันตอนของการบินไทย มักไม�ทันต�อการแข�งขันในธุรกิจสายการบินท่ีต�องล�าช�า
เช�นกัน 

   จากปoญหาการดําเนินงานและการมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจของการบินไทย ผู�เขียนขอแบ�ง
การวิเคราะห'ออกเป*น 2 ส�วน ดังนี้ 

4.3.2 วิเคราะห3แนวทางแก;ไขมาตรา 4 (2) แห&งพระราชบัญญัติการแข&งขันทางการค;า พ.ศ.  
2542  

   การท่ีนานาประเทศพยายามเปpดตลาดการแข�งขันในประเทศตนให�เป*นตลาดเสรี โดยท่ี
การเปpดตลาดเสรีของต�างประเทศนั้นมีการบังคับใช�กฎหมายหรือมาตรการต�างๆ รองรับการแข�งขัน เพ่ือให�
การแข�งขันท่ีเสรีนั้นเกิดความเป*นธรรมด�วย แม�กระท่ังกิจการท่ีรัฐวิสาหกิจแข�งขันกับเอกชน บางประเทศมี
แนวความคิดในการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าแก�รัฐวิสาหกิจของตน และจากท่ีศึกษาการ
ดําเนินการให�บริการสาธารณูปโภคในประเทศสหรัฐอเมริกาชี้ให�เห็นว�า กิจการสาธารณูปโภคไม�จําเป*นต�อง
จัดหาโดยรัฐเสมอไป หากภาคเอกชนมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะดําเนินงานให�บริการสาธารณูปโภคได� รัฐก็ไม�
จําเป*นต�องให�บริการด�วยตนเอง อีกท้ัง การดําเนินงานโดยรัฐอาจผูกติดกับฝ�ายบริหารมากจนเกินไป เกิด
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การแทรกแซงทางการเมือง มีผลประโยชน'ทับซ�อนและการดําเนินงานอาจไม�เป*นอิสระเท�าท่ีควร ดังนั้น 
ประเทศสหรัฐอเมริกาจึงเปpดโอกาสให�แก�เอกชนท่ีมีศักยภาพเข�ามาประกอบกิจการสาธารณูปโภคได� โดยไม�
จําเป*นต�องพ่ึงพารัฐแต�อย�างใด จะเห็นได�จากจํานวนรัฐวิสาหกิจในสหรัฐอเมริกามีจํานวนน�อยมากเม่ือเทียบ
กับประเทศอ่ืนๆ แต�การเปpดโอกาสแก�เอกชนในการดําเนินงานสาธารณูปโภคนั้น ไม�ถึงกับให�อิสระจน
ปราศจากการกํากับดูแลโดยสิ้นเชิง แต�รัฐจะอยู�ในฐานะผู�กํากับดูแลการประกอบกิจการของเอกชนให�อยู�
ภายใต�กรอบบังคับของกฎหมาย และในกรณีท่ีรัฐวิสาหกิจประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชน แม�ตาม
กฎหมายปeองกันการผูกขาดจะยกเว�นการบังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจ (Government-Owned Enterprise) แต�
มิได�ยกเว�นโดยเด็ดขาด โดยให�ศาลมีอํานาจในการใช�ดุลพินิจพิจารณาความเหมาะสมและพฤติการณ'ท่ี
เกิดข้ึน การให�อํานาจแก�ศาลในการใช�ดุลพินิจของประเทศสหรัฐอเมริกาเป*นเรื่องท่ีดําเนินงานไม�ยาก 
เนื่องจากจํานวนรัฐวิสาหกิจในประเทศมีจํานวนน�อยมาก จากท่ีผู�เขียนได�ศึกษาพบว�า รัฐวิสาหกิจใน
ประเทศสหรัฐอเมริกามีเพียงแห�งเดียวเท�านั้น คือ การไปรษณีย' (The U.S. Post Office) ส�วนกิจการอ่ืนใน
ประเทศแม�จะเป*นการให�บริการสาธารณูปโภคก็เป*นกิจการท่ีเอกชนเป*นเจ�าของเองท้ังสิ้น เพราะรัฐบาลให�
การสนับสนุนการดําเนินงานโดยเอกชนมากกว�า โดยรัฐจะเป*นผู�ควบคุมการดําเนินงานและมีคณะกรรมการ
ผู�เชี่ยวชาญกํากับดูแลในด�านต�างๆ เช�น การเข�าสู�ตลาด ราคา และคุณภาพ30 และรัฐก็จะมีมาตรการสร�าง
สมดุลในการแข�งขัน เช�น ใช�หลัก “Competitive Neutrality” เพ่ือมิให�เกิดการเอารัดเอาเปรียบซ่ึงกันและ
กันในการแข�งขันระหว�างรัฐวิสากิจกับเอกชน 

ในส�วนของประเทศไทย มีการแข�งขันเสรีแต�การไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขัน
ทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 (2) เป*นอุปสรรคหนึ่งท่ีทําให�เกิดความไม�เป*นธรรม ในกิจการท่ี
รัฐวิสาหกิจแข�งขันกับเอกชน ผู�เขียนจึงเห็นว�า ควรมีการบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า 
พ.ศ. 2542 แก�รัฐวิสาหกิจบางประเภท เพราะไม�สามารถบังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าวแก�ทุกรัฐวิสาหกิจ
ได� เนื่องด�วยเหตุผลและความจําเป*นในการจัดต้ังรัฐวิสาหกิจแต�ละแห�ง มีความแตกต�างกัน ดังนั้น ผู�เขียนจึง
ขอแบ�งประเภทของรัฐวิสาหกิจออกเป*น 4 ประเภทใหญ�31 ได�แก� 

1. รัฐวิสาหกิจท่ีเป*นบริษัทมหาชน เนื่องจากรัฐวิสาหกิจเหล�านี้ มีลักษณะในการดําเนิน 
กิจการในรูปแบบเอกชน กล�าวคือ มีการประกอบกิจการโดยหวังระดมทุนจากภาคเอกชนและแสวงหากําไร
ในการประกอบกิจการเพ่ือตอบแทนผู�ถือหุ�นเป*นหลัก ท้ังท่ีวัตถุประสงค'หลักของการเป*นรัฐวิสาหกิจ คือ 
การให�บริการแก�ประชาชนโดยไม�หวังผลกําไรตอบแทน แต�หวังเพียงรายได�ให�เพียงพอแก�รายจ�ายเท�านั้น  

2. รัฐวิสากิจท่ีมีองค'กรหรือกฎหมายกํากับดูแลรายสาขา ซ่ึงรัฐวิสาหกิจเหล�านี้จะมี 
องค'กรหรือหน�วยงานของรัฐกํากับดูแลการดําเนินการท้ังหมด และอาจมีกฎหมายควบคุมการดําเนินเป*น
การเฉพาะ  อย�างรัฐวิสากิจท่ีประกอบกิจการโทรคมนาคม จะมีพระราชบัญญัติองค'กรจัดสรรคลื่นความถ่ี
และกํากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน' และกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 ท่ี

                                                           

  
30

ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542, หน�า 247-248  

  
31

ผู�เขียนขอแบ�งประเภทของรัฐวิสาหกิจออกเป*น 4 กลุ�มใหญ�ๆ โดยผู�เขียนพิจารณาตามรูปแบบการประกอบกิจการ แต�
สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ ได�แบ�งรัฐวิสาหกิจออกเป*น 9 สาขา ได�แก� สาขาพลังงาน สาขาขนส�ง สาขาการสื่อสาร สาขา
สาธาณูปการ สาขาอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม สาขาเกษตร สาขาทรัพยากรธรรมชาติ สาขาสังคมและเทคโนโลยี และสาขาสถาบัน
การเงิน [ออนไลน']. แหล�งที่มา http://www.sepo.go.th/2011-09-01-15-34-32/group.htm 
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กํากับดูแลท้ังในด�านการดําเนินงานและการแข�งขันในกิจการโทรคมนาคม ยกตัวอย�างเช�น รัฐวิสาหกิจอย�าง 
บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน)  

3. รัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินการตามนโยบายของรัฐบาล ซ่ึงก็คือ รัฐวิสาหกิจท่ีรัฐจัดต้ังข้ึนเพ่ือ 
ให�บริการสาธารณูปโภคท่ีจําเป*นต�อการดํารงชีวิตของประชาชน เพ่ือเป*นหน�าท่ีตามท่ีรัฐธรรมนูญบัญญัติ 
เช�น การให�บริการของการไฟฟeาฝ�ายผลิตแห�งประเทศไทย การไฟฟeาส�วนภูมิภาค การไฟฟeานครหลวง การ
ปะปานครหลวง การปะปาส�วนภูมิภาค การรถไฟแห�งประเทศไทย เป*นต�น ซ่ึงกิจการเหล�านี้ ส�งผลกระทบ
อย�างสําคัญต�อประชาชน รัฐจึงมีหน�าท่ีตามกฎหมายในการจัดหาและให�บริการแก�ประชาชนอย�างเพียงพอ
และท่ัวถึง 

4. รัฐวิสาหกิจท่ีประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชนโดยตรง เป*นรัฐวิสาหกิจท่ีรัฐจัดต้ังโดย 
มีจุดมุ�งหมายส�วนหนึ่งคือ การให�บริการสาธารณูปโภคแก�ประชาชน และอีกส�วนหนึ่งคือ เป*นกิจการท่ี
สามารถสร�างรายได�ให�แก�รัฐ แต�ท้ังนี้การให�บริการดังกล�าวเอกชนก็มีศักยภาพท่ีจะดําเนินการได�เช�นกัน จึง
เกิดการแข�งขันในการประกอบกิจการระหว�างรัฐกับเอกชนข้ึน แต�ตามหลักการแข�งขันในรัฐธรรมนูญแห�ง
ราชอาณาจักรไทยบัญญัตินั้นต�องการให�การแข�งขันทางการค�าของไทยเป*นไปอย�างเสรีและเป*นธรรม โดย
เห็นว�า รัฐไม�ควรประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชน อีกท้ัง การไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�าแก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ยิ่งสร�างความได�เปรียบแก�รัฐวิสาหกิจท่ีแข�งขัน
กับเอกชน  

   แม�ว�ารัฐจะพยายามให�การสนับสนุนรัฐวิสาหกิจในการดําเนินกิจการท่ีให�บริการแก�
ประชาชน และเพ่ือให�เกิดความคล�องตัวในการบริหารงานจึงได�มีการยกเว�นการบังคับใช�พระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ตามมาตรา 4 (2) 
ซ่ึงเป*นรัฐวิสาหกิจประเภทรัฐวิสาหกิจตามความหมายในพระราชบัญญัติว�าด�วยวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 
2502 ท่ีพิจารณาจากจํานวนงบประมาณของรัฐท่ีมีส�วนร�วมในรัฐวิสาหกิจนั้นเกินร�อยละ 50 เป*นหลัก โดย
มิได�คํานึงถึงประสิทธิภาพในการดําเนินงานและการแข�งขันในปoจจุบันเท�าท่ีควร ดังนั้น เม่ือสถานการณ'
เปลี่ยนแปลงไป กฎหมายจําเป*นต�องได�รับการแก�ไขปรับปรุงตาม ผู�เขียนจึงมีเห็นว�า ควรมีการแก�ไข
บทบัญญัติมาตรา 4 (2) โดยให�ทุกรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ตกอยู�ภายใต�บังคับ
ของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 โดยเฉพาะรัฐวิสาหกิจท่ีแข�งขันกับเอกชนโดยตรง 
แต�ท้ังนี้การพิจารณาว�ารัฐวิสาหกิจใดแข�งขันกับเอกชนหรือไม�เป*นสิ่งท่ีพิจารณาได�ยาก แต�ท่ีเห็นได�ค�อนข�าง
ชัดเจน คือรัฐวิสาหกิจท่ีจดทะเบียนเป*นบริษัทมหาชน ด�วยเหตุผลของรูปแบบการดําเนินงานโดยการ
แข�งขันเพ่ือแสวงหากําไรสูงสุดแก�ผู�ถือหุ�น และในส�วนของการยกเว�นการบังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าว 
ผู�เขียนเห็นว�า ควรคงการยกเว�นไม�บังคับใช�แก�รัฐวิสาหกิจประเภทท่ีดําเนินการตามนโยบายของรัฐบาล 
เนื่องจากกิจการประเภทดังกล�าวส�งผลกระทบต�อความม่ันคงของรัฐในทางเศรษฐกิจและจําเป*นต�อการ
ดํารงชีวิตของประชาชน รัฐจึงควรเอ้ือประโยชน'ในการดําเนินงานและให�ความคุ�มครองรัฐวิสาหกิจประเภท
นี้ ตามวัตถุประสงค'ของรัฐท่ีต�องการยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายเพ่ือให�เกิดความคล�องตัวในการดําเนินงาน
ของรัฐวิสาหกิจ อันจะส�งผลดีต�อการให�บริการประชาชน นอกจากนี้ รัฐวิสาหกิจประเภทท่ีมีกฎหมายจัดต้ัง
เฉพาะหรือมีกฎหมายกํากับดูแลรายสาขาก็ไม�ควรตกอยู�ภายใต�พระราชบัญญัติดังกล�าว เพราะรัฐวิสาหกิจ
เหล�านี้มีความจําเป*นต�องปฏิบัติตามคําสั่งขององค'กรและกฎหมายควบคุมเฉพาะอยู�แล�ว การจะการบังคับ
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ใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ควบคุมอีกย�อมไม�เหมาะสมและเป*นการบังคับใช�
กฎหมายซํ้าซ�อน จากตัวอย�างข�างต�น พระราชบัญญัติองค'กรจัดสรรคลื่นความถ่ีฯ มีการบัญญัติในส�วนของ
การแข�งขันแล�ว ก็ไม�ควรตกอยู�ภายใต�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 อีก32 ดังนั้น 
นอกจากจะมีการแก�ไขบทบัญญัติมาตรา 4 (2) แล�ว ควรออกกฎกระทรวงเพ่ือกําหนดว�า รัฐวิสาหกิจใดบ�าง
ท่ีจะต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 เพ่ือประโยชน'และความ
ชัดเจนในการบังคับใช�กฎหมาย 

   ในส�วนของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ผู�เขียนเห็นว�า ในเม่ือการบินไทยมีการ
แข�งขันกับสายการบินเอกชนโดยตรงและชัดเจน การบินไทยก็ควรตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติ
การแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 เพราะแม�ว�าในส�วนของกิจกรรมการบินจะมีคณะกรรมการการบินพล
เรือนและพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กํากับดูแลอยู� แต�ก็มิได�มีการกํากับดูแลในส�วนของการ
แข�งขันแต�อย�างใด และการยกเว�นจากการไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ก็
ค�อนข�างเด็ดขาด เนื่องจากไม�มีการบัญญัติเง่ือนไขท่ีอาจทําให�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการ
งบประมาณจะตกอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายฉบับดังกล�าวได�เลย นอกเสียจาก คณะกรรมการการแข�งขัน
ทางการค�าจะมีดุลพินิจว�า พฤติกรรมในท่ีรัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าวจะต�องรับโทษทางกฎหมาย ซ่ึง
หลักการใช�ดุลพินิจดังกล�าวก็ไม�ปรากฎชัดเจน หากต�องพิจารณาเป*นรายกรณีย�อมมีความยากลําบาก 
นอกจากนี้ การท่ีการบินไทยได�มีการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย'แห�งประเทศไทยและจดทะเบียนเป*น
บริษัทมหาชน รูปแบบการดําเนินงานของการบินไทยมีความเปลี่ยนแปลง มีเป*นรูปแบบในการดําเนินงาน
แบบเอกชนโดยมุ�งหวังผลกําไรสูงสุดจากการประกอบกิจการ เพ่ือแบ�งปoนรายได�ให�แก�บริษัทฯ และผู�ถือหุ�น 
การดําเนินงานของการบินไทยในปoจจุบันจึงแตกต�างจากนโยบายท่ีรัฐวางไว�ในคราวแรก คือ การให�บริการ
เดินอากาศแก�ประชาชนไม�ว�าในเวลาปกติหรือยามจําเป*นและแสวงหารายได�ให�แก�รัฐ แต�เม่ือสถานการณ'
เปลี่ยนแปลงไปการให�บริการของสาธารณูปโภคมีความหลากหลายและมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
ดําเนินงานจากนโยบายท่ีรัฐวางไว� และปoจจุบันกิจการเดินอากาศก็เป*นบริการท่ีไม�ว�าจะเป*นรัฐหรือเอกชนก็
สามารถให�บริการได�เช�นกัน หากมีคุณสมบัติตามท่ีกฎหมายกําหนดและมีศักยภาพเพียงพอ ดังนั้น ผู�เขียน
จึงเห็นว�า ควรบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�การบินไทยเช�นเดียวกับสาย
การบินเอกชนอ่ืน เพ่ือความเสมอภาคและไม�เลือกปฏิบัติต�อสายการบินใดสายการบินหนึ่ง และจากท่ี
ผู�เขียนได�ศึกษาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินของประเทศสหรัฐอเมริกา พบว�า แม�ประเทศสหรัฐอเมริกา
จะไม�มีปoญหาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินระหว�างรัฐกับเอกชน เพราะไม�มีการกําหนดสายการบินของรัฐ
และให�สายการบินเอกชนแข�งขันกันเองท้ังหมดภายใต�บังคับของกฎหมายปeองกันการผูกขาด (Antitrust 
law) ท่ีรัฐจะบังคับใช�อย�างเข�มงวดและไม�เลือกปฏิบัติต�อสายการบินใดสายการบินหนึ่ง รวมถึงการท่ี
ประเทศสหรัฐอเมริกามีรัฐบัญญัติผ�อนคลายกฎระเบียบสายการบิน ค.ศ. 1978 (The Airline 
Deregulation Act of 1978) ซ่ึงเป*นกฎหมายท่ีควบคุมกิจกรรมการบินท้ังหมด วางแนวทางปฏิบัติและ
การค�าขายในการเดินอากาศโดยตรง การบังคับใช�กฎหมายในสหรัฐอเมริกาจึงครอบคลุมทุกส�วนของการ
                                                           

  
32

พระราชบัญญัติองค'กรจัดสรรคลื่นความถ่ีและกํากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน' และกิจการ
โทรคมนาคม พ.ศ. 2553 มาตรา 27 (11) ที่บัญญัติว�า 
   “ให�กสทช. มีอํานาจหน�าที่ดังต�อไปนี้ 
  (11) กําหนดมาตรการเพ่ือปeองกันมิให�มีการกระทําอันเป*นการผูกขาดหรือก�อให�เกิดความไม�เป*นธรรมในการแข�งขันในกิจการ
กระจายเสียงกิจการโทรทัศน'และกิจการโทรคมนาคม…” 



154 
 

จัดการในธุรกิจสายการบิน และจากท่ีกล�าวข�างต�นว�า ไม�มีประเทศใดท่ีจะยกเว�นไม�บังคับใช�กฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าแก�รัฐวิสาหกิจท่ีมีผลค�อนข�างเด็ดขาด  

   ด�วยเหตุผลท่ีกล�าวมาท้ังหมด ผู�เขียนเห็นว�า ควรบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 แก�การบินไทย เพ่ือให�เกิดการแข�งขันท่ีเป*นธรรมระหว�างรัฐวิสาหกิจกับเอกชนมากข้ึน 
และไม�ว�าการบินไทยจะมีเปลี่ยนแปลงสถานะการเป*นรัฐวิสาหกิจหรือไม� โดยให�การบินไทยแข�งขันกับสาย
การบินเอกชนภายใต�กรอบของกฎหมายฉบับเดียวกัน เพ่ือการบังคับใช�กฎหมายอย�างมีประสิทธิภาพในการ
แข�งขันของธุรกิจสายการบินในปoจจุบันและช�วยให�การแข�งขันของสายการบินเป*นไปตามนโยบายของรัฐใน
การเปpดเสรีการบินภายในประเทศมากยิ่งข้ึน และเกิดความสอดคล�องกับการบังคับใช�กฎหมายของ
ต�างประเทศ จึงควรแก�ไขบทบัญญัติกฎหมายให�เป*นไปในทิศทางเดียวกัน อันจะก�อให�เกิดการบังคับใช�
กฎหมายท่ีเป*นเอกภาพ 

  4.3.3 วิเคราะห3แนวทางการเพ่ิมบทบาทเอกชนในบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
(Privatization) 

แม�ว�ารัฐจะเปpดโอกาสให�สายการบินเอกชนสามารถแข�งขันกับการบินไทยได� แต�การท่ี
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ได�รับยกเว�นจากการบังคับใช�พระราชบัญญัติแข�งขัน พ.ศ. 2542 ตาม
มาตรา 4 (2) เกิดประเด็นท่ีว�า รัฐมีฐานะท่ีได�เปรียบกว�าเม่ือมีการแข�งขันกับเอกชน ผู�เขียนจึงได�เสนอแนว
ทางการแก�ไขปoญหาในกรณีท่ีการบินไทยต�องการลดบทบาทของรัฐแล�วเพ่ิมบทบาทของภาคเอกชนใน
บริษัทฯ โดยการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ เพ่ือให�การบินไทยมีฐานะเท�าเทียมกับสายการบินเอกชน ซ่ึงการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจ ถือเป*นการเปลี่ยนแปลงพัฒนาการทางความคิดเก่ียวกับการดําเนินการทางเศรษฐกิจของรัฐ 
เป*นเครื่องบ�งชี้ถึงการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล�อมท่ีเป*นปoจจัยหลายประการ ไม�ว�าจะเป*นการเมือง การ
ปกครอง รวมตลอดถึงพัฒนาการทางความคิดเก่ียวกับรูปแบบของการบริหารในภาครัฐและเอกชน ท่ีเคยได�
ให�ความสําคัญกับบทบาททางเศรษฐกิจของภาครัฐมาโดยตลอดนั้น อาจไม�ใช�สิ่งท่ีเหมาะสมอีกต�อไป 
สาระสําคัญของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ จึงเป*นเรื่องของความพยายามในการทบทวนบทบาทของภาครัฐใน
เชิงเศรษฐกิจเสียใหม� โดยการดําเนินการแทนหรือเข�ามามีส�วนร�วมในการบริหารงานของเอกชน ภายใต�
ความเชื่อท่ีว�าการดําเนินงานดังกล�าว จะก�อให�เกิดผลดีท้ังในแง�ประสิทธิภาพของหน�วยงานและความพึง
พอใจของประชาชนผู�รับบริการควบคู�กันไป ซ่ึงแนวความคิดในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ เป*นความพยายาม
ของรัฐท่ีจะแก�ไขปoญหาความไม�สอดคล�องระหว�างแนวความคิดเก่ียวกับรัฐท่ีมีอยู�แต�เดิมกับสภาวะแวดล�อม
ต�างๆ ท่ีเปลี่ยนแปลงไป แต�ยังคงมุ�งให�บรรลุเปeาหมายในการบริการเพ่ือสาธารณะแก�ประชาชนผู�เป*น
เจ�าของรัฐเช�นเดิม เนื่องจากการแปรรูปรัฐวิสาหกิจยังไม�มีคํานิยามท่ีชัดเจน โดยเฉพาะอย�างยิ่งในเรื่อง
กรอบแนวความคิดเรื่องการแปรรูปรัฐวิสาหกิจหรือการเพ่ิมบทบาทของเอกชนนั้น มีความซับซ�อนและคาบ
เก่ียวกันหลายเรื่อง ทําให�การให�คํานิยามมีความแตกต�างกัน33  

                                                           

  
33

การเพ่ิมบทบาทของภาคเอกชนในรัฐวิสาหกิจที่จัดทําบริการสาธารณะของกระทรวงการคลังในป2 พ.ศ. 2544 พบว�า การ
เพ่ิมบทบาทรัฐวิสาหกิจมีหลากหลายรูปแบบ ได�แก� 

1. การทําสัญญาจ�างเอกชนให�บริหารงาน (Contracting- Out) 
2. การทําสัญญาให�เอกชนเช�าดําเนินการ 
3. การให�สัมปทานแก�เอกชน (Concession or Franching) 
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   ดังนั้น กรอบแนวความคิดท่ัวไปของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ จึงเป*นเรื่องของความพยายาม
ท่ีจะลดขนาดและลดบทบาทของรัฐในเชิงทางเศรษฐกิจ และเปpดโอกาสให�ปoจเจกบุคคลท่ีเป*นเอกชน 
รวมท้ัง วิสาหกิจได�ดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เพ่ือสร�างประสิทธิภาพให�ได�มากท่ีสุด การแปรรูป
รัฐวิสาหกิจท่ีเน�นประเด็นการแข�งขันเสรี เป*นการมุ�งพิจารณากิจการของรัฐในเชิงธุรกิจท่ีมีกลไกตลาดเป*น
ตัวกําหนดเป*นการสะท�อนให�เห็นถึงกลวิธีในการกําหนดราคา และเป*นเรื่องท่ีรัฐต�องการบรรเทาภาระด�าน
การเงินหรือการดําเนินกิจการท่ีรัฐกระทําอยู� การให�เอกชนได�มีส�วนร�วมโดยการลดกฎข�อบังคับของรัฐด�วย
การเปpดโอกาสให�มีการแข�งขันโดยเสรี และท่ีสําคัญเป*นการแปรสภาพกิจการท่ีรัฐเป*นเจ�าของท้ังหมดด�วย
การแสวงหาทุนจากภาคเอกชน ซ่ึงในปoจจุบันความคิดท่ีจะการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของการบินไทยกลับมาอีก
ครั้ง ประกอบกับการเปpดโอกาสให�มีการแข�งขันเสรีได�รับความนิยมอย�างมาก ท้ังในประเทศสหรัฐอเมริกา
และสหภาพยุโรป34 ผู�เขียนจึงได�ยกเหตุผลท่ีการบินไทยควรแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ดังนี้ 

  ก. เหตุผลจากการบริหาร 

1. เพ่ือเป*นการลดภาระของรัฐบาลในการรับผิดชอบดูแลกิจการของการบินไทย ท้ังค�าใช� 
จ�ายในการดําเนินกิจการและการกู�ยืมเงินของการบินไทยท่ีกระทรวงการคลังเข�าเป*นผู�คํ้าประกัน ช�วยปลด
ภาระของรัฐบาลท่ีต�องช�วยเหลือการบินไทย นําไปช�วยเหลือในส�วนอ่ืนท่ีจําเป*นมากกว�าและช�วยลดขนาด
ของรัฐบาลลง การแปรรูปรัฐวิสาหกิจของการบินไทยจึงเป*นการปลดเปลื้องหรือโอนความรับผิดชอบของ
รัฐบาลหรือหน�วยงานของรัฐไปให�แก�ภาคเอกชนดําเนินการแทน รวมถึงการมอบอํานาจด�วย โดยการลด
บทบาทของภาครัฐในเชิงเศรษฐกิจและใช�กลไกตลาดเป*นตัวกระตุ�นเพ่ือให�เกิดประสิทธิภาพในการ
ให�บริการและการแข�งขัน ท่ีการบินไทยและสายการบินเอกชนต�องพัฒนาการให�บริการของตน เพ่ือดึงดูดให�
ผู�ใช�บริการเลือกใช�บริการสายการบินตน และการท่ีการบินไทยแปรรูปรัฐวิสาหกิจจะช�วยลดปoญหาการ
แทรกแซงทางการเมืองท่ีการบินไทยประสบอยู� และเม่ือมีการแปรรูปทําให�มีการตัดสินใจท่ีเป*นอิสระในการ
ดําเนินการมากกว�าการตกอยู�ภายใต�การกํากับของรัฐ ผู�มีอํานาจจัดการสามารถตอบสนองความต�องการ
ของผู�ใช�บริการได�มากข้ึน 

2. เพ่ือประสิทธิภาพในการดําเนินงานของการบินไทย เนื่องจากการบินไทยมีฐานะเป*น 
รัฐวิสาหกิจ การดําเนินงานจึงคล�ายคลึงระบบราชการ อยู�ภายใต�ระบบการตรวจสอบให�ความเห็นชอบ การ
อนุมัติล�วงหน�าในการดําเนินงาน ผ�านกระบวนการตรวจสอบหลายข้ันตอน ใช�ระยะเวลานานกว�าจะได�รับ
การอนุมัติให�ดําเนินกิจกรรมใดๆ ทําให�มีความล�าช�าไม�ทันต�อสภาพเศรษฐกิจและสังคมท่ีเปลี่ยนแปลงไป 
ในขณะท่ีการดําเนินธุรกิจเดินอากาศต�องการการดําเนินงานท่ีรวดเร็วเพราะความเปลี่ยนแปลงเกิดข้ึน
ตลอดเวลา สายการบินเอกชนจึงการดําเนินงานได�คล�องตัวกว�า การบินไทยจึงมีความเสียเปรียบในข�อนี้ 
หากการบินไทยต�องการดําเนินงานท่ีคล�องตัวข้ึน การบินไทยต�องลดกระบวนการข้ันตอนการดําเนินการ

                                                                                                                                                                               

4. การเสนอขายหุ�นให�กับสาธารณชนหรือให�เอกชน  (Private Sale of Share) 
5. การร�วมลงทุนกับภาคเอกชน (Joint- Venture)  
6. การให�เอกชนลงทุนดําเนินการแต�รัฐรับซื้อผลผลติ (Build- Own- Operate: BOO) 
7. การจัดตั้งองค'กรใหม�โดยการแยกรัฐวิสาหกิจออกเป*นส�วนๆ 

  [ออนไลน']. แหล�งที่มา www.mof.go.th  

  
34

 Jacob W.F. Sundberg. Airline Deregulation Legal and Administrative Problems. Stockholm Institute for 
Scandianvian Law 1957-2009. Page 462 
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ทางราชการและระยะเวลาการตัดสินใจของฝ�ายบริหารลง และเพ่ือให�การบินไทยมีความเป*นอิสระ
ปราศจากการแทรกแซงทางการเมืองให�มากท่ีสุด อาจต�องใช�วิธีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 

  ข. เหตุผลภายนอกประเทศ 

   1. เหตุผลจากการเป�นสมาชิกองค3การการค;าโลก (WTO)  

   เพ่ือตอบสนองระบบการค�าเสรีการท่ีประเทศไทยเป*นหนึ่งในสมาชิกขององค'การการค�า
โลก จึงปฏิเสธระบบการค�าเสรีไม�ได� และประเทศไทยก็มีพันธกรณีท่ีต�องเพ่ิมเสรีในการแข�งขันและต�อง
เพ่ิมข้ึนเป*นลําดับด�วย เพ่ือให�เตรียมพร�อมกับการเปpดเสรีในอนาคต และหนึ่งในข�อบังคับสําคัญของ WTO 
คือ การท่ีรัฐห�ามแข�งขันกับเอกชนโดยเด็ดขาด เพราะ WTO ต�องการให�การแข�งขันเป*นไปโดยเสรีและเป*น
ธรรม ปราศจากการแทรกแซงของรัฐอย�างแท�จริง แต�กระทรวงการคลังและหน�วยงานอ่ืนของรัฐยังคงมีส�วน
เป*นเจ�าของในการบินไทย และ WTO มีข�อบังคับ ห�ามมิให�จํากัดหรือขัดขวางการลงทุนของคนต�างด�าว แต�
ในส�วนของธุรกิจสายการบินยังคงมีการจํากัดการถือหุ�นและการเข�าสู�ตลาดสายการบินของคนต�างด�าวตาม
ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 และมาตรา 31 แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542  
แม�ว�าปoจจุบันประเทศไทยยังไม�ได�นําข�อบังคับของ WTO มาบังคับใช�เต็มรูปแบบ แต�เม่ือใดก็ตามท่ีได�มีการ
บังคับใช�อย�างเต็มรูปแบบแล�ว กระทรวงการคลังและหน�วยงานอ่ืนของรัฐจะไม�มีสิทธิในการถือหุ�นในการบิน
ไทยอย�างเด็ดขาด และข�อจํากัดในเรื่องการถือหุ�นของคนต�างด�าวก็ไม�สามารถมีได�ต�ออีกไป 

  2. เหตุผลจากการกู;ยืมกองทุนการเงินระหว&างประเทศ (IMF) 

  เม่ือเกิดวิกฤตการณ'ทางเศรษฐกิจอย�างร�ายแรงในป2 2540 ประเทศไทยต�องเข�าสู�โครงการ
ความช�วยเหลือของกองทุนการเงินระหว�างประเทศ เพราะภาวะดังกล�าวทําให�รัฐต�องหารายได�เข�าประเทศ
และชดเชยความเสียหาย เพ่ือฟ� นฟูและพัฒนาระบบสถาบันการเงินของไทย35 จากการท่ีประเทศไทยมีการ
กู�ยืมเงินจากกองทุนการเงินระหว�างประเทศ ซ่ึงประเทศไทยได�ทําหนังสือแจ�งความจํานงขอรับความ
ช�วยเหลือทางวิชาการและการเงินจากกองทุนการเงินระหว�างประเทศหรือ IMF โดยมีข�อกําหนดเก่ียวกับ
การแปรรูปรัฐวิสาหกิจซ่ึงเป*นเง่ือนไขสําคัญประการหนึ่งท่ีระบุอยู�ในหนังสือแสดงเจตจํานงขอรับความ
ช�วยเหลือทางวิชาการและการเงินจากกองทุนการเงินระหว�างประเทศ ฉบับท่ี 1-7 เพ่ือเป*นการสนับสนุนให�
รัฐวิสาหกิจมีศักยภาพในการหารายได�จากการประกอบกิจการและมีความสามารถในการชําระหนี้ เพ่ือ
ประสิทธิภาพในการแข�งขัน ลดภาระการช�วยเหลือทางการเงินของรัฐและเพ่ือระดมทุนจากเอกชนจากการ
ขายรัฐวิสาหกิจนั้น36และประเทศไทยจะดําเนินการตามแนวนโยบายท่ีกําหนดตามความสอดคล�องกับ
แรงผลักดันของสภาวการณ'ภายในประเทศ โดยให�การแปรรูปรัฐวิสาหกิจเป*นเปeาหมายหนึ่งท่ีรัฐบาลไทยจะ
                                                           

  
35

สุรพล นิติไกรพจน', ปoญหาทางกฎหมายในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ, วารสารนิติศาสตร' ป2ที่ 29 ฉบับที่ 2 มิถุนายน 2542, 
หน�า 167  

  
36

หนังสือแสดงความจํานงขอรัฐความช�วยเหลือของรัฐ ซึ่งลงนามโดยรัฐมนตรีว�าการกระทรวงการคลังและผู�ว�าการธนาคาร
แห�งประเทศไทย ได�ระบุเพียงสั้นๆ ว�า “ทางการกําลังเร่ิมโครงการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในสาขาสาธารณูปโภค ซึ่งกระบวนการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจดังกล�าวจะทําให�เกิดรายได�ที่จะใช�ในการดูแลผู�ใช�แรงงานและลดหนี้ภาครัฐ” แต�ตามภาคผนวก (Box F.) ของหนังสือแสดง
ความจํานงดังกล�าวอ�างถึง “กลยุทธการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ” ซึ่งกําหนดมาตรการและแบบแผนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ การปรับปรุง
กฏหมายที่เก่ียวข�อง และกําหนดเวลาชัดเจนในการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 

  อ�างจาก หนังสือแสดงความจํานงขอรับความช�วยเหลือทางวิชาการ ฉบับที่ 5  ลงวันที่ 25 สิงหาคม 2541   
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ปฏิบัติตาม แต�ข�อกําหนดดังกล�าวมิใช�ข�อบังคับเด็ดขาดให�รัฐบาลไทยต�องปฏิบัติตาม รัฐบาลไทยมีอํานาจ
ทบทวนข�อกําหนดดังกล�าวให�สอดคล�องกับสภาพตลาดภายในประเทศได�เช�นกัน37  

   แต�ท้ังนี้ การแปรรูปรัฐวิสาหกิจโดยการเพ่ิมบทบาทเอกชนในการบินไทยก็ก�อให�เกิดปoญหา
ตามมาเช�นกัน ดังนี้ 

 4.3.4 ป"ญหาท่ีอาจเกิดภายหลังการเพ่ิมบทบาทเอกชน 

  1. การตรวจสอบการทํางานของภาครัฐจะยากข้ึน เพราะการท่ีไม�เป*นรัฐวิสาหกิจแต�แปร
รูปเป*นเอกชน งบประมาณสูงและกระทบต�อกลไกการตรวจสอบ จากเดิมรัฐท่ีเป*นผู�ควบคุมการบริหารทํา
ให�ตรวจสอบง�ายมากกว�า 

  2. จากเดิมท่ีการบินไทยส�งเงินกําไรเข�าคลังของรัฐ เม่ือมีการแปรรูปรายได�ส�วนนี้ย�อม
ลดลงตามสัดส�วนการถือหุ�น   

   3. การกู�ยืมของการบินไทยต�อเจ�าหนี้บางราย มีเง่ือนไขสําคัญ คือ การมีฐานะเป*น
รัฐวิสาหกิจ หากการบินไทยแปรรูปเป*นเอกชนแล�ว อาจทําให�เกิดปoญหาในการกู�ยืมได� 

   4. หากการบินไทยมีการแปรรูปแล�ว อาจทําให�อํานาจต�อรองของการบินไทยลดลง รัฐ
สูญเสียประโยชน' เนื่องจากการเป*นรัฐวิสาหกิจมีอํานาจต�อรองมากกว�า และทําให�สูญเสียสิทธิบางอย�างท่ี
ได�มาจากฐานะการเป*นสายการบินของรัฐหรือการเป*นรัฐวิสาหกิจ 

  5. ความเป*นเอกชนอาจทําให�การบินไทยละเลยปoญหาสิ่งแวดล�อมและสังคม เนื่องจาก
แสวงหากําไรเป*นหลักจึงต�องการกําไรและความคุ�มค�าในการดําเนินกิจการ และการเป*นเอกชนอาจทําให�
การให�ความช�วยเหลือแก�สังคมของการบินไทยเป*นไปได�ยากข้ึนและต�องเสียค�าใช�จ�ายมากข้ึน เช�น การบิน
ไทยเคยส�งเครื่องไปรับประชาชนในพ้ืนท่ีท่ีเกิดภัยธรรมชาติในต�างประเทศ 

  6. ปoญหาการจ�างงานหรือพนักงาน หากมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจย�อมทําให�พนักงานบริษัท
ฯ รู�สึกไม�ม่ันคงในการทํางาน เพราะสิทธิหรือความคุ�มครองท่ีได�จากการเป*นพนักงานรัฐวิสาหกิจย�อมมี
ความม่ันคงมากกว�าการเป*นพนักงานบริษัทเอกชน  

  7. การท่ีการบินไทยแข�งขันกับเอกชนภายในประเทศ แม�จะเป*นการไม�สมควรและไม�
เป*นไปตามหลักการแข�งขัน แต�การบินไทยก็เป*นสายการบินของรัฐท่ีสร�างชื่อเสียงและหารายได�ให�แก�

                                                           

  
37

หนังสือแจ�งความจํานงขอรับความช�วยเหลือทางวิชาการและการเงินจากกองทุนการเงินระหว�างประเทศ ฉบับที่ 3 ฉบับที่ 
15/2541 วันที่ 24 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2541 
  “ข�อ 4.2 การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ รัฐบาลจะเร�งรัดการแปรรูปรัฐวิสาหกิจโดยมีแผนการที่เป*นรูปธรรมมากข้ึน โดยธนาคารโลก
จะให�คําปรึกษาแก�รัฐบาลไทยในการจัดตั้งหน�วยงานเพ่ือดูแลเก่ียวกับการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization Secretariat) รวมถึงเสนอ
และแก�ไขกฎหมายต�าง ๆ เช�น กฎหมายว�าด�วยทุนรัฐวิสาหกิจ (Corporatization Law) และการจัดทํากรอบในการกํากับดูแลการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจให�แล�วเสร็จภายในวันที่ 30 มิถุนายน 2541 อย�างไรก็ดี รัฐบาลมีแผนการในการแปรรูป บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
บริษัทบางจากปpโตรเลียม จํากัด (มหาชน) และบริษัทผลิตไฟฟeา จํากัด (มหาชน) ภายในป2 2541 และจะดําเนินการแปรรูปการปpโตรเลียม
แห�งประเทศไทย องค'การโทรศัพท'แห�งประเทศไทยและการสื่อสารแห�งประเทศไทนในป2 2542 หากภาวะตลาดเอ้ืออํานวย”  
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ประเทศจํานวนมหาศาล ด�วยการให�บริการท่ีได�รับความไว�วางใจจากผู�ใช�บริการมาอย�างยาวนาน การบิน
ไทยจึงได�รับการยอมรับจากนานาประเทศ ไม�ว�าจะเป*นการให�บริการภายในประเทศหรือระหว�างประเทศ 
และการให�บริการของการบินไทยโดยหลักคือ การให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศ38 ดังนั้น การบิน
ไทยยังคงต�องการการสนับสนุนจากรัฐ ไม�ว�าจะเป*นงบประมาณและสิทธิใดๆ ท่ีรัฐเท�านั้นจะสามารถให�การ
ช�วยเหลือได� เพ่ือสร�างอํานาจต�อรองการให�บริการในต�างประเทศและเอ้ือประโยชน'ในการแข�งขันกับสาย
การบินต�างชาติ หากการบินไทยมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ การบินไทยย�อมได�รับผลกระทบในการให�บริการ
ในเส�นทางระหว�างประเทศ 

  ผู�เขียนจึงเห็นว�า การแก�ไขปoญหาการมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจของการบินไทยยังไม�ใช�วิธีการ
ท่ีเหมาะสมในขณะนี้ เพราะการให�บริการของการบินไทยยังคงมีความสําคัญต�อการดําเนินงานตามนโยบาย
รัฐ ในฐานะสายการบินของรัฐ ถึงแม�ว�ารูปแบบการดําเนินงานของการบินไทยเปลี่ยนแปลงไป แต�การ
ให�บริการโดยหลักของการบินไทยเป*นการให�บริการในเส�นทางระหว�างประเทศ ความช�วยเหลือและ
สนับสนุนจากรัฐยังคงมีความจําเป*นต�อการบินไทยอย�างมาก อันจะส�งผลกระทบอย�างสําคัญในการ
ดําเนินงานของการบินไทย ดังนั้น การแก�ไขปoญหาท่ีเหมาะสมท่ีสุดในขณะนี้ คือ การแก�ไขบทบัญญัติมาตรา 
4 (2) แห�งพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 โดยให�การบินไทยอยู�ภายใต�บังคับของ
พระราชบัญญัติดังกล�าวเช�นเดียวกับสายการบินเอกชนอ่ืน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

  
38

ปoจจุบัน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ให�บริการเดินอากาศในเส�นทางทั้งหมด 66 เส�นทาง แบ�งออกเป*นเส�นทาง
ระหว�างประเทศ 58 เส�นทางและเส�นทางภายในประเทศ 8 เส�นทาง รวมทั้งสิ้น 34 ประเทศ [ออนไลน']. แหล�งที่มา 
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9
%84%E0%B8%97%E0%B8%A2 
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บทที่  5 

บทสรุปและข;อเสนอแนะ 

5.1 บทสรุป 

 เดิม รัฐสงวนเส�นทางการบินท่ีสําคัญและได�รับความนิยมให�แก�การบินไทยในฐานะสายการบินของ
รัฐ และไม�อนุญาตให�สายการบินเอกชนอ่ืนใดบินทับเส�นทางท่ีการบินไทยให�บริการได� แต�อนุญาตให�สาย
การบินเอกชนให�บริการเฉพาะในเส�นทางเสริมหรือเส�นทางท่ีการบินไทยไม�ให�บริการเท�านั้น ในช�วงเวลานั้น 
การบินไทยจึงไม�มีการแข�งขันกับสายการบินเอกชนในเส�นทางภายในประเทศ ต�อมา ประเทศไทยได�รับ
แรงผลักดันจากนอกราชอาณาจักร จากการท่ีประเทศต�างๆ เริ่มมีนโยบายเปpดเสรีการบิน รัฐบาลไทยจึงมี
การเปpดเสรีอย�างค�อยเป*นค�อยไป โดยเริ่มจากการมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายในประเทศ ท่ีรัฐอนุญาตให�
ทุกสายการบินให�บริการได�ทุกเส�นทางภายในประเทศแม�ว�าเส�นทางท่ีให�บริการนั้นจะเป*นเส�นทางเดียวกัน
กับท่ีการบินไทยให�บริการก็ตาม การแข�งขันระหว�างการบินไทยกับสายการบินเอกชนจึงเกิดข้ึนอย�าง
หลีกเลี่ยงไม�ได� แม�สายการบินเอกชนจะเข�ามาแข�งขันกับการบินไทยมากข้ึน แต�การบินไทยยังคงมีความ
ได�เปรียบบางประการ จากการมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ท่ีการบินไทย
ได�รับยกเว�นไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 (2) 
ท่ีบัญญัติว�า  

  “พระราชบัญญัตินี้มิให�ใช�บังคับแก�การกระทําของ 

  (2) รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีงบประมาณ” 

  รัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว เป*นรัฐวิสาหกิจตามนิยามในพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 
2502 มาตรา 4 (ข) ท่ีบัญญัติว�า 

 “รัฐวิสาหกิจ หมายความว�า 

  (ข) บริษัทหรือห�างหุ�นส�วนนิติบุคคลท่ีส�วนราชการมีทุนรวมอยู�ด�วยเกินกว�าร�อยละห�าสิบ” 

  เนื่องด�วยการเข�ามาถือหุ�นของภาครัฐท้ังทางตรงและทางอ�อมในบริษัทฯ เกินกว�าร�อยละ 50 ท่ีจริง
แล�วคําว�า “รัฐวิสาหกิจ” ไม�มีคํานิยามท่ีแน�นอน แต�จากนิยามความหมายของคําว�า “รัฐวิสาหกิจ” ตาม
พระราชบัญญัตินี้ เป*นการพิจารณาจากจํานวนงบประมาณท่ีรัฐเข�ามามีส�วนร�วมในรัฐวิสาหกิจเป*นสําคัญ 
แต�ท้ังนี้ การยกเว�นไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 มีวัตถุประสงค'เพ่ือ
ประโยชน'ในการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจให�คล�องตัว รวดเร็วและลดความกดดันในการปฏิบัติงานจากการ
บังคับใช�กฎหมาย เพ่ือสร�างประโยชน'สูงสุดในการให�บริการแก�ประชาชน แต�การยกเว�นไม�บังคับใช�
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ
ท้ังหมด ไม�สอดคล�องกับสภาวะการแข�งขันในปoจจุบัน เม่ือรัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว หลายรัฐวิสาหกิจ
รวมถึงการบินไทยมีการประกอบกิจการแข�งขันกับเอกชนโดยตรงและชัดแจ�ง ในขณะท่ีสายการบินเอกชน
ทุกสายการบินต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว การแข�งขันระหว�างรัฐวิสาหกิจกับ
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เอกชนจึงไม�อาจเป*นธรรมและเท�าเทียมได�ภายใต�การบังคับใช�กฎหมายท่ีแตกต�างและไม�มีประสิทธิภาพ
เท�าท่ีควร อีกท้ัง การมีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจของการบินไทยทําให�การบินไทยได�รับสิทธิพิเศษและความ
ช�วยเหลือจากรัฐในการดําเนินงาน ยิ่งสร�างความเหลื่อมล้ําในการแข�งขันให�มากยิ่งข้ึน 

  การท่ีรัฐเปpดโอกาสให�เอกชนเข�ามาให�บริการโดยไม�จํากัดเส�นทางภายในประเทศ ส�งผลให�คู�แข�งใน
ตลาดสายการบินเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้น สายการบินต�างๆ จึงต�องพยายามหากลยุทธ'ในการแข�งขัน เพ่ือให�สาย
การบินของตนได�รับเลือกจากผู�ใช�บริการ ไม�ว�าจะเป*นการแข�งขันด�านราคาท่ีสายการบินจะพยายามลด
อัตราค�าโดยสารและค�าระวางลงหรือการแข�งขันด�านการให�บริการ เช�น ให�บริการในจํานวนท่ีนั่งท่ีเพียงพอ, 
เวลาเดินทางท่ีเหมาะสม, ออกเดินทางตรงตามกําหนดเวลาและมีทางเลือกให�แก�ผู�โดยสารหลายช�วงเวลา 
แต�การท่ีสายการบินจะลดอัตราค�าบริการได� สายการบินต�องหาวิธีการบริหารงานให�มีต�นทุนน�อยท่ีสุดและ
สร�างกําไรสูงสุด แต�การดําเนินธุรกิจสายการบิน เป*นธุรกิจท่ีอิงอยู�กับความผันผวนของราคาน้ํามันโลกและ
อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราต�างประเทศ จึงมีความแปรผันตามสภาพเศรษฐกิจและสังคมค�อนข�างมาก  การ
หลีกเลี่ยงต�นทุนจึงเป*นไปได�ยาก สายการบินต�างๆ จึงพยายามหากลยุทธ'อ่ืนในการแข�งขัน และการใช�กล
ยุทธ'ในการแข�งขันของสายการบินในบางครั้งก็เป*นการใช�วิธีการท่ีเอาเปรียบผู�เข�าร�วมแข�งขันอ่ืน ส�งผล
กระทบต�อตลาดการบินและสร�างความเสียหายแก�สายการบินคู�แข�ง ซ่ึงกลยุทธ'การแข�งขันส�วนใหญ�เป*น
พฤติกรรมท่ีมิชอบด�วยกฎหมายแข�งขันทางการค�า ดังนั้น พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 
จึงเป*นเครื่องมือสําคัญท่ีใช�ควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันของสายการบิน 

  ในส�วนของการบินไทย เม่ือรัฐมีนโยบายเปpดเสรีการบินภายใต�ประเทศจึงมีสายการบินเอกชนเข�า
มาให�บริการแข�งขันด�วย ส�งผลให�ส�วนแบ�งตลาดสายการบินภายในประเทศของการบินไทยลดลงอย�างเห็น
ได�ชัด ประกอบกับการเข�ามาให�บริการของสายการบินต�นทุนตํ่าก็ได�รับความนิยมอย�างมาก การบินไทยจึง
พยายามขยายการให�บริการท้ังในส�วนของเส�นทางท่ีเพ่ิมมากข้ึนและกลุ�มผู�โดยสารทุกระดับ โดยเริ่มจากการ
ร�วมมือกับบริษัท สกายเอเชีย จํากัด เปpดให�บริการสายการบินต�นทุนตํ่าอย�างสายการบินนกแอร' ท่ีการบิน
ไทยเข�าถือหุ�นในอัตราร�อยละ 49 โดยให�บริการเฉพาะเส�นทางภายในประเทศและต�อมาการบินไทยก็ได�เปpด
ให�บริการสายการบินไทยสไมล'ท่ีให�บริการในเส�นทางระดับภูมิภาคในราคาท่ีประหยัด ซ่ึงสายการบินไทยส
ไมล'ถือเป*นหน�วยธุรกิจหนึ่งของการบินไทย เพราะการบินไทยถือหุ�นในสายการบินดังกล�าวท้ังหมดในอัตรา
ร�อยละ 100 ส�งผลให�สายการบินไทยสไมล' มีฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ
เช�นเดียวกับการบินไทย ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 มาตรา 4 (ค) และได�รับการ
ยกเว�นตามพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 (2) ด�วยเช�นกัน และในส�วน
ของการดําเนินงานท้ังสายการบินนกแอร'และสายการบินไทยสไมล'ก็จะได�รับการช�วยเหลือจากการบินไทย
ท้ังหมด จะเห็นได�ว�า การขยายตลาดการให�บริการของการบินไทยยิ่งสร�างความเสียเปรียบแก�สายการบิน
เอกชนอ่ืนท่ีเป*นคู�แข�ง เพราะการให�ความช�วยเหลือจากรัฐท่ีให�แก�การบินไทย การบินไทยก็จะส�งต�อการ
ช�วยเหลือแก�สายการบินนกแอร'และสายการบินไทยสไมล'อีกทอดหนึ่งโดยปริยาย และแม�ถึงว�าพฤติกรรม
การแข�งขันของการบินไทยในการให�บริการภายในประเทศยังไม�เคยปรากฎพฤติกรรมท่ีมิชอบด�วยกฎหมาย 
แต�การบินไทยก็ถูกฟeองร�องในต�างประเทศจากการมีพฤติกรรมท่ีไม�ชอบด�วยกฎหมายปeองกันการผูกขาด
และแข�งขันทางการค�าในประเทศต�างๆ  
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  ดังนั้น เพ่ือปeองกันพฤติกรรมท่ีมิชอบท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคต ผู�เขียนจึงเห็นว�า ไม�ควรยกเว�นการ
บังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 แก�การบินไทยในสถานการณ'ท่ีมีการแข�งขันอีก
ต�อไป จึงเห็น ควรแก�ไขพระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 4 (2) โดยให�
รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณ ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว แต�จาก
การศึกษาพบว�า ไม�สามารถให�รัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าวทุกกิจการตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติ
ดังกล�าวได� เนื่องด�วยเหตุผลในการจัดต้ังแตกต�างกันตามความจําเป*นและความเหมาะสมในการดําเนินงาน 
ผู�เขียนจึงเห็นว�า ควรคงยกเว�นไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติดังกล�าวแก�รัฐวิสาหกิจ 2 ประเภทได�แก� 
รัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินการตามนโยบายของรัฐ เนื่องจากกระทบต�อความม่ันคงของรัฐในทางเศรษฐกิจและการ
ดํารงชีวิตของประชาชน และยกเว�นแก�รัฐวิสาหกิจท่ีมีกฎหมายจัดต้ังหรือมีกฎหมายกํากับดูแลรายสาขา 
เพราะกฎหมายดังกล�าวมักบัญญัติในส�วนของการควบคุมการแข�งขันไว�อยู�แล�ว รัฐวิสาหกิจเหล�านั้นจึงมี
ความจําเป*นต�องปฏิบั ติตามคําสั่งขององค'กรและกฎหมายควบคุมเฉพาะนั้น หากต�องปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 อีกจะเป*นการบังคับกฎหมายท่ีไม�เหมาะสมและซํ้าซ�อน 
ส�วนรัฐวิสาหกิจใดท่ีไม�เข�าลักษณะตามรัฐวิสาหกิจสองประเภทดังกล�าวควรตกอยู�ภายใต�บังคับของ
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 ท้ังหมด อย�างรัฐวิสาหกิจท่ีมีการแข�งขันกับเอกชน
โดยตรงและชัดแจ�ง เพราะไม�ควรบังคับใช�กฎหมายอย�างเลือกปฏิบัติ และจากการศึกษาการบังคับใช�
กฎหมายแข�งขันทางการค�าในต�างประเทศ พบว�า ไม�มีประเทศใดท่ีจะยกเว�นการบังคับใช�กฎหมายแข�งขัน
ทางการค�าแก�รัฐวิสาหกิจแบบเด็ดขาด แต�ละประเทศต�างมีการยกเว�นการบังคับใช�แบบมีเง่ือนไข ด�วย
เหตุผลในการดําเนินการตามนโยบายของแต�ละรัฐ โดยเห็นว�า การประกอบกิจการประเภทเดียวกันและ
แข�งขันกัน ก็ควรตกอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายฉบับเดียวกัน แต�การพิจารณาว�ารัฐวิสาหกิจใดบ�างท่ี
แข�งขันกับเอกชนเป*นสิ่งท่ีพิจารณายาก ท่ีชัดเจนท่ีสุดน�าจะเป*น รัฐวิสาหกิจท่ีจดทะเบียนเป*นบริษัทมหาชน 
ด�วยเหตุผลของรูปแบบการดําเนินงานและการแข�งขันท่ีแสวงหากําไรสูงสุด ดังนั้น นอกจากจะมีการแก�ไข
บทบัญญัติมาตรา 4(2) เพ่ือการบังคับใช�กฎหมายท่ีเป*นเอกภาพในธุรกิจท่ีรัฐประกอบกิจการแข�งขันกับ
เอกชนและควบคุมพฤติกรรมการแข�งขันให�มีประสิทธิภาพแล�ว ก็ควรออกกฎกระทรวงเพ่ือกําหนดว�า 
รัฐวิสาหกิจใดบ�างท่ีจะต�องตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติดังกล�าว เพ่ือความชัดเจนในการบังคับใช�
กฎหมาย 

5.2 ข;อเสนอแนะ 

 จากปoญหาการแข�งขันในธุรกิจสายการบินภายในประเทศ ท่ีการบินไทยในฐานะเป*นรัฐวิสาหกิจแต�
ประกอบกิจการแข�งขันกับสายการบินเอกชน แต�การบินไทยไม�ตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการ
แข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 นั้น ผู�เขียนเห็นว�า วิธีการแก�ไขปoญหาท่ีเหมาะสม คือ แก�ไขบทบัญญัติมาตรา 
4 (2) แห�งพระราชบัญญัติดังกล�าว โดยคงการยกเว�นไม�บังคับใช�พระราชบัญญัติแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 แก�รัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินงานตามนโยบายของรัฐบาล เนื่องจากการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจประเภท
ดังกล�าวกระทบต�อการดํารงชีวิตของประชาชนและความม่ันคงของรัฐ รัฐจึงควรมีบทบาทสําคัญในการ
ดําเนินงาน เพ่ือเอ้ือประโยชน'ในการให�บริการแก�ประชาชนได�อย�างเต็มท่ี และควรคงการยกเว�นไม�บังคับใช�
พระราชบัญญัติดังกล�าวแก�รัฐวิสาหกิจท่ีมีกฎหมายจัดต้ังหรือกฎหมายกํากับดูแลรายสาขา เพราะ
รัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว มีบทบัญญัติตามกฎหมายท่ีกํากับดูแลในส�วนของแข�งขันในกิจการนั้นๆ แล�ว 
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หากบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 อีก อาจก�อให�เกิดปoญหาการบังคับใช�
กฎหมายซํ้าซ�อน  

  ส�วนรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณอ่ืนท้ังหมด ควรตกอยู�ภายใต�บังคับของ
พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 2542 โดยเฉพาะรัฐวิสาหกิจท่ีประกอบกิจการแข�งขันกับ
เอกชน รวมถึงรัฐวิสาหกิจท่ีเป*นบริษัทมหาชน ด�วยเหตุผลของรูปแบบการดําเนินงานท่ีคล�ายคลึงเอกชน
และการแข�งขันเพ่ือแสวงหากําไรสูงสุดแก�กิจการ การบังคับใช�พระราชบัญญัติการแข�งขันทางการค�า พ.ศ. 
2542 แก�รัฐวิสาหกิจประเภทดังกล�าว จะช�วยสร�างการแข�งขันให�เสมอภาคและเป*นธรรมมากยิ่งข้ึน และ
สอดคล�องกับการบังคับใช�กฎหมายแข�งขันทางการค�าในต�างประเทศ เพ่ือประโยชน'ในการปรับตัวต�อการ
เปpดเสรีในอนาคต เกิดการบังคับใช�กฎหมายอย�างเป*นเอกภาพในกิจการท่ีรัฐวิสาหกิจแข�งขันกับเอกชน  

  ส�วนการบินไทย ในฐานะท่ีเป*นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว�าด�วยวิธีการงบประมาณท่ีมีการแข�งขัน
กับสายการบินเอกชนโดยตรงและชัดเจน ก็ควรตกอยู�ภายใต�บังคับของพระราชบัญญัติการแข�งขันทาง
การค�า พ.ศ. 2542 เช�นกัน เพ่ือสร�างความเป*นธรรมในการแข�งขันระหว�างสายการบินของรัฐกับสายการบิน
เอกชนและไม�เลือกปฏิบัติในการบังคับใช�กฎหมาย ปoญหาความเหลื่อมล้ําก็จะลดน�อยลงไม�ว�าการบินไทยจะ
ยังคงสถานะการเป*นรัฐวิสาหกิจไว�หรือไม�ก็ตาม เพราะทุกสายการบินต�องประกอบกิจการภายใต�บังคับของ
กฎหมายฉบับเดียวกันอย�างเท�าเทียม 
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ภาคผนวก ก 

ประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับท่ี 58 

   โดยท่ีคณะปฏิวัติพิจารณาเห็นว�า การควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัย 
หรือผาสุกแห�งสาธารณชนอยู�ภายใต�บังคับของกฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความ
ปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน และกฎหมายว�าด�วยการกําหนดกระทรวง เจ�าหน�าท่ีรักษาการตาม
กฎหมายดังกล�าวสมควรปรับปรุงรวมเป*นกฎหมายฉบับเดียวกันเพ่ือความสะดวกในการปฏิบัติ อนึ่ง ปรากฏ
ว�าในขณะนี้ได�มีผู�ประกอบกิจการรับรองหรือรับซ้ือต๋ัวเงิน กิจการจัดหาเงินทุนเพ่ือบุคคลอ่ืนและกิจการซ้ือ
ขายหรือแลกเปลี่ยนหลักทรัพย' รวมท้ังการเป*นตัวแทนหรือนายหน�าของกิจการดังกล�าวมากยิ่งข้ึน และ
กิจการเหล�านี้มีลักษณะเป*นกิจการค�าขายซ่ึงกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนได� 
แต�กฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัย หรือผาสุกแห�งสาธารณชนและ
กฎหมายว�าด�วยการกําหนดกระทรวงเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามกฎหมายดังกล�าวท่ีใช�อยู�ในปoจจุบัน ยังไม�มี
บทบัญญัติควบคุมการประกอบกิจการดังกล�าวข�างต�น สมควรกําหนดการควบคุมกิจการนั้นไว�ในกฎหมายท่ี
ปรับปรุงใหม�เสียด�วยในคราวเดียวกัน หัวหน�าคณะปฏิวัติจึงมีคําสั่งดังต�อไปนี้  

  ข�อ 1 ให�ยกเลิก  

  (1) พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน 
พุทธศักราช 2471  

  (2) พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน 
(ฉบับท่ี 2) พุทธศักราช 2485  

  (3) พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน
(ฉบับท่ี 3) พ.ศ. 2499  

  (4) พระราชบัญญัติกําหนดกระทรวงเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขาย 
อันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน พ.ศ. 2471 พุทธศักราช 2476  

  (5) พระราชบัญญัติกําหนดกระทรวงเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขาย 
อันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน พ.ศ. 2471 (ฉบับท่ี 2) พุทธศักราช 2484  

  (6) พระราชบัญญัติกําหนดกระทรวงเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขาย 
อันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน พ.ศ. 2471 (ฉบับท่ี 3) พ.ศ. 2499  

  บรรดาบทกฎหมาย กฎ และข�อบังคับอ่ืนในส�วนท่ีบัญญัติไว�แล�วในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ 
หรือซ่ึงขัดหรือแย�งกับประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ให�ใช�ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้แทน  



173 
 

 ข�อ 2 ในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ "พนักงานเจ�าหน�าท่ี" หมายความว�า ผู�ซ่ึงรัฐมนตรีหรือผู�ว�า
การธนาคารแห�งประเทศไทยแต�งต้ังให�ปฏิบัติการตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้  "รัฐมนตรี" 
หมายความว�า รัฐมนตรีว�าการกระทรวงของกระทรวงท่ีมีอํานาจและหน�าท่ีตามประกาศของคณะปฏิวัติ
ฉบับนี้ หรือตามท่ีกําหนดไว�ในพระราชกฤษฎีกา  

  ข�อ 3 กิจการดังต�อไปนี้ให�ถือว�าเป*นกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภค  

  (1) การรถไฟ  

  (2) การรถราง  

  (3) การขุดคลอง  

  (4) การเดินอากาศ  

  (5) การประปา  

  (6) การชลประทาน  

  (7) การไฟฟeา  

  (8) การผลิตเพ่ือจําหน�ายหรือจําหน�ายก§าซโดยระบบเส�นท�อไปยังอาคารต�าง ๆ  

  (9) บรรดากิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามท่ีระบุ ไว�
ในพระราชกฤษฎีกา การตราพระราชกฤษฎีกาตาม (9) ให�กําหนดกระทรวงผู�มีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับ
กิจการนั้นด�วย  

  ข�อ 4 ห�ามมิให�บุคคลใดประกอบกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภค เว�นแต�จะได�รับอนุญาตหรือ
ได�รับสัมปทานจากรัฐมนตรี  

  ข�อ 5 เม่ือได�มีประกาศของรัฐมนตรีกําหนดกิจการอย�างหนึ่งอย�างใด ดังระบุไว�ต�อไปนี้ หรือกิจการ
อันมีสภาพคล�ายคลึงกัน ให�เป*นกิจการท่ีต�องขออนุญาต ห�ามมิให�ผู�ใดประกอบกิจการนั้น เว�นแต�จะได�รับ
อนุญาตจากรัฐมนตรี  

  (1) การประกันภัย  

  (2) การคลังสินค�า  

  (3) การธนาคาร  

  (4) การออมสิน  

  (5) เครดิตฟองซิเอร'  

  (6) การรับรองหรือรับซ้ือต๋ัวเงิน  
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  (7) การจัดหามาซ่ึงเงินทุนแล�วให�ผู�อ่ืนกู�เงินนั้น หรือเอาเงินนั้นซ้ือหรือซ้ือลดซ่ึงต๋ัวเงินหรือตราสาร
เปลี่ยนมืออ่ืนหรือตราสารการเครดิต  

  (8) การซ้ือ ขาย หรือแลกเปลี่ยนตราสารแสดงสิทธิในหนี้หรือทรัพย'สิน เช�น พันธบัตร หุ�น หุ�นกู� 
หรือตราสารพาณิชย' หรือการทําหน�าท่ีเป*นตัวแทน นายหน�า ผู�จัดการ หรือผู�ให�คําแนะนําเก่ียวกับการ
ลงทุนในตราสารดังกล�าว หรือการจัดให�มีตลาดหรือสถานท่ีอันเป*นศูนย'กลางการซ้ือ ขาย หรือแลกเปลี่ยน
ตราสารพาณิชย' การประกาศตามวรรคหนึ่ง รัฐมนตรีจะกําหนดประเภทหรือลักษณะของกิจการด�วยก็ได�  

  ข�อ 6 ในกรณีท่ีมีกฎหมายเฉพาะว�าด�วยกิจการตามท่ีระบุไว�ในข�อ 3 หรือข�อ 5 การประกอบกิจการ
ดังกล�าว ให�เป*นไปตามกฎหมายว�าด�วยกิจการนั้น  

  ข�อ 7 ในการอนุญาตหรือให�สัมปทานตามข�อ 4 และข�อ 5 รัฐมนตรีจะกําหนดเง่ือนไขใด ๆ ตามท่ี
เห็นว�าจําเป*นเพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว�ด�วยก็ได� เง่ือนไขท่ีกําหนดตามวรรคหนึ่ง 
รัฐมนตรีจะแก�ไขเปลี่ยนแปลง หรือเพ่ิมเติมก็ได� แต�ต�องกําหนดระยะเวลาการใช�บังคับเง่ือนไขท่ีแก�ไข 
เปลี่ยนแปลงหรือเพ่ิมเติมตามท่ีรัฐมนตรีเห็นสมควร  

  ข�อ 8 ให�กระทรวงการคลังมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการดังต�อไปนี้ หรือกิจการท่ีมีสภาพ
คล�ายคลึงกัน  

  (1) การธนาคาร  

  (2) การออมสิน  

  (3) เครดิตฟองซิเอร'  

  (4) การรับรองหรือรับซ้ือต๋ัวเงิน  

  (5) การจัดหามาซ่ึงเงินทุนแล�วให�ผู�อ่ืนกู�เงินนั้น หรือเอาเงินนั้นซ้ือหรือซ้ือลดซ่ึงต๋ัวเงินหรือตราสาร
เปลี่ยนมืออ่ืน หรือตราสารการเครดิต  

  (6) การซ้ือ ขาย หรือแลกเปลี่ยนตราสารแสดงสิทธิในหนี้หรือทรัพย'สิน เช�น พันธบัตร หุ�น หุ�นกู�
หรือตราสารพาณิชย' หรือการทําหน�าท่ีเป*นตัวแทน นายหน�า ผู�จัดการ หรือผู�ให�คําแนะนําเก่ียวกับการ
ลงทุนในตราสารดังกล�าว หรือการจัดให�มีตลาด หรือสถานท่ีอันเป*นศูนย'กลางการซ้ือ ขาย หรือแลกเปลี่ยน
ตราสารดังกล�าว  

  ข�อ 9 ให�กระทรวงคมนาคมมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการการรถไฟและการเดินอากาศ  

  ข�อ 10 ให�กระทรวงพัฒนาการแห�งชาติมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการการชลประทานและการ
ขุดคลอง  

  ข�อ 11 ให�กระทรวงมหาดไทยมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการการรถราง การประปา การไฟฟeา 
และการผลิตเพ่ือจําหน�ายหรือจําหน�ายก§าซโดยระบบเส�นท�อไปยังอาคารต�าง ๆ  
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  ข�อ 12 ให�กระทรวงเศรษฐการมีอํานาจและหน�าท่ีเก่ียวกับกิจการประกันภัยและการคลังสินค�า 
หรือกิจการท่ีมีสภาพคล�ายคลึงกัน  

  ข�อ 13 ให�รัฐมนตรีมีอํานาจแต�งต้ังพนักงานเจ�าหน�าท่ีเพ่ือปฏิบัติกิจการท่ีอยู�ในอํานาจและ 

หน�าท่ีของกระทรวงตามท่ีกําหนดไว�ในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้หรือพระราชกฤษฎีกาแล�วแต�กรณี  

  ข�อ 14 รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการคลังอาจมอบหมายให�ธนาคารแห�งประเทศไทยเป*น
ผู�ดําเนินการตามท่ีกระทรวงการคลังมีอํานาจและหน�าท่ีตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ได� เม่ือ
รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการคลังได�มอบหมายให�ธนาคารแห�งประเทศไทยเป*นผู�ดําเนินการตามวรรคหนึ่ง
แล�ว ให�ผู�ว�าการธนาคารแห�งประเทศไทยมีอํานาจแต�งต้ังพนักงานธนาคารแห�งประเทศไทยเป*นพนักงาน
เจ�าหน�าท่ี เพ่ือปฏิบัติกิจการตามท่ีธนาคารแห�งประเทศไทยได�รับมอบหมาย  

  ข�อ 15 ในการปฏิบัติหน�าท่ี พนักงานเจ�าหน�าท่ีมีอํานาจเข�าไปในสถานประกอบกิจการตามท่ีระบุไว�
ในข�อ 3 หรือข�อ 5 ในระหว�างเวลาทําการเพ่ือตรวจสอบให�การเป*นไปตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ 
หรือในกรณีท่ีมีเหตุอันควรสงสัยว�ามีการกระทําความผิดตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ พนักงาน
เจ�าหน�าท่ีมีอํานาจยึดหรืออายัดเอกสาร หรือสิ่งของท่ีเก่ียวข�องกับการกระทําความผิดดังกล�าว เพ่ือ
ประโยชน'ในการดําเนินคดีได� ในการปฏิบัติหน�าท่ีของพนักงานเจ�าหน�าท่ีตามวรรคหนึ่ง ให�ผู�ประกอบกิจการ
และผู�มีหน�าท่ีเก่ียวข�องกับการประกอบกิจการอํานวยความสะดวกแก�พนักงานเจ�าหน�าท่ีตามสมควร  

  ข�อ 16 ผู�ใดฝ�าฝ�นข�อ 4 หรือข�อ 5 ต�องระวางโทษจําคุกไม�เกินหนึ่งป2 หรือปรับไม�เกินสองหม่ืนบาท
หรือท้ังจําท้ังปรับ  

  ข�อ 17 ผู�ได�รับอนุญาตหรือได�รับสัมปทานตามข�อ 4 หรือผู�ได�รับอนุญาตตามข�อ 5 ผู�ใดไม�ปฏิบัติ
ตามเง่ือนไขท่ีกําหนดตามข�อ 7 ต�องระวางโทษปรับไม�เกินสองหม่ืนบาท และในกรณีท่ีเป*นความผิด
ต�อเนื่องกัน ให�ปรับอีกไม�เกินวันละหนึ่งพันบาทตลอดเวลาท่ียังทําการฝ�าฝ�นอยู�  

  ข�อ 18 ผู�ใดขัดขวางหรือไม�ให�ความสะดวกแก�พนักงานเจ�าหน�าท่ีซ่ึงปฏิบัติหน�าท่ีตาม ข�อ 15 ต�อง
ระวางโทษจําคุกไม�เกินหนึ่งเดือน หรือปรับไม�เกินหนึ่งพันบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ  

  ข�อ 19 บรรดาเง่ือนไขท่ีรัฐบาลได�กําหนดตามกฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบ
ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน และใช�บังคับอยู�ในวันก�อนวันท่ีประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้
ใช�บังคับ คงใช�บังคับ ได�ต�อไป  

  ข�อ 20 ใบอนุญาตหรือสัมปทานให�ประกอบกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภคตามกฎหมายว�า
ด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน ซ่ึงได�ออกให�ก�อนวันท่ี
ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ใช�บังคับ คงใช�ได�ต�อไปจนกว�าจะสิ้นอายุ  

  ข�อ 21 ให�ถือว�ากิจการการประกันภัย การคลังสินค�า การออมสิน เครดิตฟองซิเอร' เป*นกิจการท่ี
รัฐมนตรีได�ประกาศตามข�อ 5 แล�ว ให�ใบอนุญาตประกอบกิจการตามวรรคหนึ่ง ซ่ึงได�ออกให�ก�อนวันท่ี
ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ใช�บังคับ คงใช�ได�ต�อไปจนกว�าจะสิ้นอายุ  
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  ข�อ 22 เม่ือรัฐมนตรีได�ประกาศให�กิจการตามข�อ 5 เป*นกิจการท่ีต�องขออนุญาตเพ่ิมข้ึนจากท่ีได�
ประกาศไว�แล�ว ผู�ซ่ึงประกอบกิจการอยู�ในวันท่ีรัฐมนตรีประกาศกําหนด ถ�าประสงค'จะประกอบกิจการ
ต�อไป ให�ยื่นคําขอรับอนุญาตตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ภายในหกสิบวัน นับแต�รัฐมนตรีประกาศ
กําหนดเม่ือได�ยื่นคําขอรับอนุญาตตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้แล�ว ให�ดําเนินกิจการต�อไปได�จนกว�าผู�
อนุญาตได�แจ�งให�ทราบถึงการไม�อนุญาต  

  ข�อ 23 ให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงการคลัง รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม รัฐมนตรีว�าการ
กระทรวงพัฒนาการแห�งชาติ รัฐมนตรีว�าการกระทรวงมหาดไทย และรัฐมนตรีว�าการกระทรวงเศรษฐการ 
รักษาการตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้  

  ข�อ 24 (1) ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ให�ใช�บังคับต้ังแต�วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา เป*นต�นไป  

 

ประกาศ ณ วันท่ี 26 มกราคม พุทธศักราช 2515  

  (ลงนาม) จอมพล ถ. กิตติขจร  

  หัวหน�าคณะปฏิวัติ  

 

(1) ราชกิจจานุเบกษา 2515/15/3พ./ ลงวันท่ี 27 มกราคม 2515  
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ภาคผนวก ข 

หน�า ๑ 

เล�ม ๑๒๘ ตอนท่ี ๘ ก                ราชกิจจานุเบกษา                  ๑๑ กุมภาพันธ' ๒๕๕๔ 

 

กฎกระทรวง 
กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�ง 

พ.ศ. ๒๕๕๔ 

_______________ 

   อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๖ (๒) และมาตรา ๒๐ วรรคสาม แห�งพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ 
อันเป*นกฎหมายท่ีมีบทบัญญัติบางประการเก่ียวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล ซ่ึงมาตรา ๒๙ 
ประกอบกับมาตรา ๓๒ มาตรา ๓๔ มาตรา ๔๑ และมาตรา ๔๓ ของรัฐธรรมนูญแห�งราชอาณาจักรไทย 
บัญญัติให�กระทําได�โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแห�งกฎหมาย รัฐมนตรีว�าการ กระทรวงคมนาคมออก
กฎกระทรวงไว� ดังต�อไปนี้ 

   ให�กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวางสําหรับอากาศยานขนส�ง ตามมาตรา 
๒๐ เฉพาะเส�นทางบินภายในประเทศ ดังต�อไปนี้ 

   (๑) อัตราค�าโดยสาร ให�ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�งเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไม�
เกินสามสิบบาทต�อหนึ่งกิโลเมตร 

   (๒) อัตราค�าระวาง ให�ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�งเรียกเก็บตามน้ําหนักสินค�าในอัตรา
ไม�เกินห�าสิบบาทต�อหนึ่งกิโลกรัม ในกรณีท่ีค�าระวางตามน้ําหนักสินค�าตํ่ากว�าค�าระวางข้ันตํ่าต�อหนึ่งใบตรา
ส�งสินค�า (minimum charge) ให�เรียกเก็บตามค�าระวางข้ันตํ่าต�อหนึ่งใบตราส�งสินค�า ในอัตราไม�เกินห�า
ร�อยบาทต�อหนึ่งใบตราส�งสินค�า 

                 ให�ไว� ณ วันท่ี ๑ กุมภาพันธ' พ.ศ. ๒๕๕๔ 

        โสภณ ซารัมย' 

            รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคม 
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หน�า ๒ 

เล�ม ๑๒๘ ตอนท่ี ๘ ก                         ราชกิจจานุเบกษา                         ๑๑ กุมภาพันธ' ๒๕๕๔ 

 

หมายเหตุ :- เหตุผลในการประกาศใช�กฎกระทรวงฉบับนี้ คือ โดยท่ีมาตรา ๖ (๒) ประกอบกับมาตรา ๒๐ 
วรรคสาม แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ บัญญัติให�การกําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับค�าโดยสารและค�าระวาง
สําหรับอากาศยาน ขนส�งให�ออกเป*นกฎกระทรวง และให�คณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนดหลักเกณฑ'
และวิธีการคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของผู�ประกอบการอากาศยานขนส�งซ่ึงต�องไม�เกินอัตราข้ันสูงท่ี
กําหนดในกฎกระทรวง จึงจําเป*นต�องออกกฎกระทรวงนี้ 
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ภาคผนวก ค 

 

ประกาศกรมการบินพลเรือน 
เรื่อง หลักเกณฑ3และวิธีการคํานวณค&าโดยสารและค&าระวางของผู;ประกอบการขนส&ง 

สําหรับอากาศยานขนส&งภายในประเทศ 

________________________________ 

   ตามท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนมีมติในการประชุมครั้งท่ี ๒/๒๕๕๒ เม่ือวันท่ี ๒๓ 
พฤศจิกายน ๒๕๕๒ อนุมัติการกําหนดหลักเกณฑ'และวิธีคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของ
ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�ง สําหรับอากาศยานขนส�งภายในประเทศ ตามมาตรา ๒๐ แห�ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ แก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑) 
พ.ศ. ๒๕๕๑กรมการบินพลเรือนจึงประกาศหลักเกณฑ'และวิธีคํานวณค�าโดยสารและค�าระวางของ
ผู�ประกอบการอากาศยานขนส�ง สําหรับอากาศยานขนส�งภายในประเทศ ตามท่ีคณะกรรมการการบินพล
เรือนกําหนดเพ่ือเป*นแนวทางปฏิบัติไว� ดังนี้ 

  ข;อ ๑. หลักเกณฑ3และวิธีคํานวณค&าโดยสาร 

  (๑) ให�ใช�ต�นทุนรวมของผู�ประกอบการท่ีมีต�นทุนการให�บริการสูงสุด 
  (๒) ให�ใช�อัตราการบรรทุกร�อยละ ๖๐ ของเส�นทางบินรวมเป*นจุดคุ�มทุน 
  (๓) กําหนดกลุ�มตามระยะทางบินเพ่ือกําหนดค�าโดยสาร ดังนี้ 
  กลุ�มท่ี ๑ กลุ�มท่ีไม�ควบคุมค�าโดยสาร คือ เส�นทางบินท่ีมีระยะทางบินไม�เกิน ๓๐๐ กิโลเมตร ซ่ึงมี
การเดินทางภาคพ้ืนสะดวก และเส�นทางบินซ่ึงเป*นการบินเชื่อมระหว�างภาคโดยไม�แวะท�าอากาศยานใน
กรุงเทพฯ ให�กําหนดค�าโดยสารได�โดยเสรี 
  กลุ�มท่ี ๒ กลุ�มท่ีควบคุมค�าโดยสาร คือ 
  ก. เส�นทางบินท่ีมีระยะทางบินไม�เกิน ๓๐๐ กิโลเมตร และมีการเดินทางภาคพ้ืนไม�สะดวก 
  ข. เส�นทางบินท่ีมีระยะทางบินเกินกว�า ๓๐๐ กิโลเมตร 
  (๔) การกําหนดค�าโดยสารชั้นธุรกิจ ให�เรียกเก็บสูงกว�าอัตราค�าโดยสารชั้นประหยัดได�ไม�เกินร�อย
ละ ๓๐ 
  (๕) การแสดงค�าโดยสารในบัตรโดยสาร ให�แสดงเพียงค�าโดยสารรวม ไม�แยกประเภทของรายการ
อ่ืนท่ีเก่ียวข�องกับค�าโดยสาร เช�น ค�าธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิง ค�าประกันภัย เป*นต�น    
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  (๖) หากผู�ประกอบการต�องการปรับค�าโดยสารสูงกว�าอัตราท่ีกรมการบินพลเรือนประกาศ ไว�แต�ไม�
เกินอัตราท่ีกําหนดไว�ในกฎกระทรวงให�ผู�ประกอบการจัดส�งข�อมูลให�กรมการบินพลเรือนพิจารณาก�อน 

  ข;อ ๒. หลักเกณฑ3และวิธีคํานวณค&าระวาง 

  (๑) ให�กําหนดอัตราค�าระวางโดยเทียบเคียงกับค�าระวางในเส�นทางระหว�างประเทศท่ีมีระยะทาง
บินใกล�เคียงกันเป*นเกณฑ'คํานวณค�าระวางสินค�าท่ัวไป 
  (๒) การคํานวณค�าระวางให�คิดตามน้ําหนักสินค�าและระยะทางการบิน 
  (๓) ค�าระวางให�แบ�งตามประเภทสินค�า ดังนี้ 
  ก. อัตราค�าระวางข้ันตํ่าต�อหนึ่งใบตราส�งสินค�า กรณีท่ีค�าระวางตํ่ากว�าการคํานวณตามน้ําหนัก 
  ข. อัตราค�าระวางสินค�าท่ัวไป 
  - อัตราค�าระวางสินค�าท่ีมีน้ําหนักตํ่ากว�า ๔๕ กิโลกรัม ให�คิดในอัตรา ๐.๐๔ บาท ต�อกิโลกรัมต�อ
กิโลเมตร 
  - อัตราค�าระวางสินค�าสําหรับสินค�าท่ีมีนํ้าหนักต้ังแต� ๔๕ กิโลกรัม ข้ึนไป (Q๔๕) ให�คิดร�อยละ ๗๕ 
ของอัตราค�าระวางปกติ 
  (๔) อัตราค�าระวางสินค�าเฉพาะอย�าง ให�เรียกเก็บตํ่ากว�าอัตราค�าระวางสินค�าท่ัวไป 
  (๕) อัตราค�าระวางสินค�าพิเศษ ให�เรียกสูงหรือตํ่ากว�าอัตราค�าระวางสินค�าท่ัวไป ท้ังนี้ ข้ึนอยู�กับ
ประเภทสินค�า 
  (๕) การปรับเพ่ิมอัตราค�าระวางให�ปรับเพ่ิมในสัดส�วนเดียวกับการปรับเพ่ิมอัตราค�าโดยสาร ท้ังนี้ 
ไม�เกินอัตราท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 
ประกาศ ณ วันท่ี ๓๐ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๓ 

 

 

         (นายวุฒิชัย สิงหมณี) 

               อธิบดีกรมการบินพลเรือน 
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ภาคผนวก ง 
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ภาคผนวก จ 
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ภาคผนวก ฉ 
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ภาคผนวก ช 

เรื่องเสร็จท่ี 147/2505 

บันทึก 

เรื่อง  การตีความกฎหมายว&าด;วยการควบคุมกิจการค;าขาย 
อันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห&งสาธารณชน 

  

สํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีได�แจ�งมายังสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาโดยหนังสือ 
ท่ี 6512/2505 ลงวันท่ี 28 พฤษภาคม 2505 ความว�า กระทรวงคมนาคมได�เสนอโดยสําเนาหนังสือ
กระทรวงคมนาคมท่ี สร.2988/2505 ลงวันท่ี 20 พฤษภาคม 2505 ขอให�คณะกรรมการกฤษฎีกาพิจารณา
ให�ความเห็นในปoญหาเก่ียวกับกฎหมายว�าด�วยการควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกแห�งสาธารณชน  กล�าวคือ ตามพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัย
หรือผาสุกแห�งสาธารณชน พุทธศักราช 2471 ได�กําหนดให�การเดินอากาศเป*นกิจการค�าขาย ในกรณีเช�นนี้
ปoญหาจึงเกิดมีข้ึนว�า เฉพาะการดําเนินกิจการเดินอากาศภายในราชอาณาจักรเท�านั้นท่ีจะต�องได�รับอนุญาต
หรือได�รับสัมปทานจากกระทรวงคมนาคมซ่ึงเป*นเจ�าหน�าท่ีรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ในส�วนท่ีเก่ียวกับ
การเดินอากาศอยู� หรือว�าจะต�องใช�พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกแห�งสาธารณชน พุทธศักราช 2471 นี้บังคับแก�การดําเนินกิจการเดินอากาศระหว�างประเทศท่ีผ�าน
เข�ามาเฉพาะอย�างยิ่งการเดินอากาศของบริษัทการบินต�างประเทศท่ีใช�สิทธิทําการบินผ�านและข้ึนลงใน
ราชอาณาจักรไทยตามบทบัญญัติแห�งความตกลงท่ีรัฐบาลไทยได�ทําไว�กับรัฐบาลของประเทศท่ีบริษัทการ
บินนั้นมีสัญชาติโดยถือว�าการเดินอากาศระหว�างประเทศนี้เป*นกิจการค�าขายอันเป*นสาธารณูปโภค ซ่ึง
จะต�องได�รับอนุญาตหรือได�รับสัมปทานจากกระทรวงคมนาคมเสียก�อนจึงจะดําเนินกิจการเข�ามาใน
ประเทศไทยได� 

คณะกรรมการกฤษฎีกา (กรรมการร&างกฎหมาย กองท่ี 6) ได�ตรวจพิจารณาปoญหาเรื่อง
นี้แล�ว มีความเห็นว�า พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�ง
สาธารณชน พุทธศักราช 2471 นั้น  มิได�มุ�งหมายท่ีจะควบคุมไปถึงกิจการเดินอากาศของบริษัทการบิน
ต�างประเทศท่ีดําเนินกิจการบินระหว�างประเทศ โดยใช�สิทธิบินผ�านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักร เพราะการ
เดินอากาศระหว�างประเทศของบริษัทดังกล�าวนั้นหาใช�พาณิชย'และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม� ดังท่ีได�
มีพระราชปรารภไว�ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�ง
สาธารณชน พุทธศักราช 2471 และเม่ือได�มีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ออกใช�บังคับได�มี
มาตรา 28 ซ่ึงบัญญัติว�า ห�ามมิให�อากาศยานต�างประเทศบินผ�านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักร เว�นแต�จะมี
สิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว�างประเทศ หรือได�รับอนุญาตเป*นหนังสือจากรัฐมนตรีก็ทําให�เห็น
ได�ชัด ข้ึนว�า อากาศยานต�างประเทศท่ีบินผ�านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักรนั้น เ ม่ือได�ปฏิบั ติตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 28 นั้นแล�วก็หาต�องปฏิบัติตามบทแห�งพระราชบัญญัติ
ควบคุมกิจการค�าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห�งสาธารณชน พุทธศักราช 2471 ไม� 
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(ลงชื่อ) หยุด แสงอุทัย 

 

(นายหยุด แสงอุทัย) 

เลขาธิการคณะกรรมการกฤษฎีกา 

  

  

  

สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 

สิงหาคม 2505 

 
 

 

ส�งพร�อมกับหนังสือท่ี 4606/2505  ลงวันท่ี 28 สิงหาคม 2505 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



193 
 

ภาคผนวก ซ 

เรื่องเสร็จท่ี 202/2551 

บันทึกสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 

เรื่อง  หลักเกณฑ3การนับสัดส&วนหุ;นต&างด;าวตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
และประกาศกรมการขนส&งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ3การพิจารณาคําขออนุญาต 

ประกอบกิจการค;าขายในการเดินอากาศ 

                   

  

กรมการขนส&งทางอากาศ ได� มีหนังสือ ด�วนท่ีสุด ท่ี คค 0501/5823 ลงวันท่ี 29 
มิถุนายน 2550 ถึงสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา ความว�า ตามท่ีพลเรือเอกบรรณวิทย' เก�งเรียน 
สมาชิกสภานิติบัญญัติแห�งชาติ ได�เสนอประเด็นปoญหาและข�อเสนอแนะในคราวการแถลงผลการดําเนินการ
ของรัฐบาลเม่ือวันท่ี 24 พฤษภาคม 2550 เก่ียวกับปoญหาสิทธิการบินของบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด ซ่ึง
เห็นว�าปoจจุบันถือว�าขาดคุณสมบัติแล�วเนื่องจากมีสัดส�วนการถือหุ�นของต�างชาติมากกว�าร�อยละ 49 แต�
บริษัทยังดําเนินการบินอยู� จึงขอให�รัฐมนตรีว�าการกระทรวงคมนาคมไปร�องทุกข'กล�าวโทษโดยเร็ว 

กรมการขนส�งทางอากาศได�ตรวจสอบความคิดเห็นของสังคมและกลุ�มบุคคลต�างๆ เช�น 
สหพันธ'องค'กรผู�บริโภค มูลนิธิผู�บริโภค คณะทํางานของพรรคประชาธิปoตย' คณะกรรมาธิการคมนาคม สภา
นิติบัญญัติแห�งชาติ ฯลฯ ต�างมีความเห็นในประเด็นเก่ียวกับหลักเกณฑ'การนับสัดส�วนหุ�นต�างด�าวไปใน
แนวทางเดียวกันว�า การนับสัดส�วนหุ�นต�างด�าวของผู�ได�รับอนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ
ตามประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตผู�ประกอบกิจการค�าขาย
ในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 29 มีนาคม 2547 และสัดส�วนหุ�นต�างด�าวของผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 นั้น จะต�องนับแบบผู�ถือหุ�นท่ีแท�จริง (ultimate shareholder) 
คือนับหุ�นของต�างด�าวทุกชั้น ท้ังทางตรงและทางอ�อม (direct and indirect holder) มารวมเป*นสัดส�วน
การถือหุ�นของต�างด�าวท้ังหมด ไม�ใช�นับเพียงชั้นเดียวตามแนวทางของกรมการขนส�งทางอากาศ ดัง
ตัวอย�างเช�น กรณีการนับหุ�นต�างด�าวของบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด ตามโครงสร�างหุ�นในปoจจุบัน (ซ่ึงได�มี
การแก�ไขเปลี่ยนแปลงต้ังแต�วันท่ี 14 กุมภาพันธ' 2549 จนถึงวันท่ี 21 มิถุนายน 2550) ต�องนับดังนี้ 

1. บริษัทเอ เอ อินเตอร'เนชั่นแนล ลิมิเต็ด จํากัด สัญชาติลาบวน (มาเลเซีย) ถือร�อยละ 
49 

2. บริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ถือร�อยละ 50 

  2.1 นายสิทธิชัย วีระธรรมนูญ ถือร�อยละ 51 
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  2.2 บริษัทชิน คอร'ปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) (เป*นต�างด�าวตามผลการสอบของ
กระทรวงพาณิชย') ถือร�อยละ 49 เท�ากับบริษัทชิน คอร'ปอเรชั่นฯ ถือหุ�นในบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด 
ร�อยละ 24.5 

ดังนั้น บริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด จึงมีหุ�นต�างด�าวถึงร�อยละ 49 บวกกับร�อยละ 24.5 
เท�ากับร�อยละ 73.5 จึงมีคุณสมบัติในประเด็นสัดส�วนการถือหุ�นของบุคคลสัญชาติไทย: ต�างด�าว ไม�ถูกต�อง
ตามหลักเกณฑ'ท่ีกําหนด 

กรมการขนส�งทางอากาศพิจารณาแล�ว เห็นว�า มีประเด็นปoญหาทางกฎหมายเก่ียวกับ
หลักเกณฑ'การนับสัดส�วนหุ�นต�างด�าวซ่ึงจะมีผลต�อการพิจารณาคุณสมบัติของบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด 
ในฐานะผู�ได�รับใบอนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 
และในฐานะของผู�จดทะเบียนอากาศยานตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เนื่องจาก
หลักเกณฑ'ท่ีกําหนดเก่ียวกับสัดส�วนการถือหุ�นของผู�ได�รับใบอนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการ
เดินอากาศ ตามประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตผู�ประกอบ
กิจการค�าขายในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2547 และการพิจารณาสัดส�วนการถือหุ�นของผู�
ขอจดทะเบียนอากาศยานตามมาตรา 31 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กําหนดไว�ใน
ลักษณะเดียวกันว�า 

มาตรา 31 ในกรณีท่ีเป*นบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด บริษัทนั้นต�องไม�มีหุ�นชนิด
ออกให�แก�ผู�ถือ กรรมการส�วนมากต�องมีสัญชาติไทย และหุ�นไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมดต�องเป*น
ของบุคคลประเภทต�อไปนี้แต�ละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน 

(ก) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 
(ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 
(ค) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล ถือหุ�นอยู�ไม�

น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 
(ง) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ�นอยู�ไม�น�อย

กว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 

จากหลักเกณฑ'ดังกล�าว กรมการขนส�งทางอากาศใช�แนวทางในการพิจารณาสัดส�วนหุ�น
ต�างด�าวของผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานและผู�ขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ซ่ึง
เป*นไปในแนวทางเดียวกันกับแนวทางของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต�างด�าว พ.ศ. 2542 
กล�าวคือ จะพิจารณาจากการถือหุ�นและทุนในนิติบุคคลนั้นๆ ชั้นเดียว โดยไม�พิจารณาถึงทุนของคนต�างด�าว
ในนิติบุคคลอ่ืนๆ ท่ีเข�ามาร�วมลงทุนในนิติบุคคลนั้น ซ่ึงหมายความว�าสัดส�วนหุ�นส�วนต�างด�าวจะพิจารณา
จากการถือหุ�นและการลงทุนโดยตรงเท�านั้น  ดังนั้น ในการพิจารณาสัดส�วนหุ�นต�างด�าวของผู�ขออนุญาต
ประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ กรมการขนส�งทางอากาศจะพิจารณาจากบัญชีรายชื่อผู�ถือหุ�นของ
กระทรวงพาณิชย'ซ่ึงถือเป*นเอกสารมหาชน โดยในบัญชีดังกล�าวจะระบุว�าผู�ถือหุ�นแต�ละรายมีสัญชาติใด 
และจะนําสัดส�วนของผู�ถือหุ�นมาพิจารณาว�ามีผู�ถือหุ�นสัญชาติไทยถือหุ�นอยู�ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 หรือไม� 
หากใช� ก็จะพิจารณาลงไปอีกว�าในจํานวนผู�ถือหุ�นสัญชาติไทยนั้น หากมีบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชน
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จํากัดถือหุ�นอยู� บริษัทนั้นมีบุคคลธรรมดาถือหุ�นอยู�ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด หรือไม� ถ�าใช� ก็
ถือว�าผู�ขออนุญาตรายนี้มีคุณสมบัติในเรื่องสัดส�วนหุ�นถูกต�อง โดยไม�ได�ลงไปดูว�าบริษัทนั้นมีสัดส�วนหุ�นต�าง
ด�าวอยู�เท�าใด เพ่ือท่ีจะนํามาคิดรวมเป*นหุ�นต�างด�าวท้ังหมดของผู�ขออนุญาต 

กรมการขนส�งทางอากาศจึงหารือในประเด็นเก่ียวกับหลักเกณฑ'การนับสัดส�วนหุ�นต�าง
ด�าวตามประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตผู�ประกอบกิจการ
ค�าขายในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2547 และมาตรา 31 แห�งพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ตามแนวทางท่ีกรมการขนส�งทางอากาศใช�ในการพิจารณาว�าถูกต�องหรือไม� อย�างไร 
เพ่ือให�เกิดความชัดเจนและสามารถใช�เป*นแนวทางในการพิจารณาคุณสมบัติของบริษัทไทยแอร'เอเชีย 
จํากัด และผู�ขออนุญาตรายอ่ืนต�อไป 

อนึ่ง กรมการขนส�งทางอากาศชี้แจงข�อเท็จจริงเพ่ิมเติมในการหารือว�า ขณะนี้ บริษัท
เอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ซ่ึงเป*นผู�ถือหุ�นในบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด ได�ดําเนินการเปลี่ยนแปลงโครงสร�างผู�
ถือหุ�น และจดทะเบียนใหม�กับกรมพัฒนาธุรกิจการค�า กระทรวงพาณิชย' เม่ือวันท่ี 21 มิถุนายน 2550 โดย
มีบุคคลธรรมดาซ่ึงเป*นผู�บริหารของบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด มาถือหุ�นท้ังหมด 

คณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะท่ี 3) ได�พิจารณาข�อหารือของกรมการขนส�งทางอากาศ 
โดยมีผู�แทนกระทรวงคมนาคม (กรมการขนส�งทางอากาศ) เป*นผู�ชี้แจงข�อเท็จจริง ซ่ึงปรากฏข�อเท็จจริง
เพ่ิมเติมว�า สัดส�วนการถือหุ�นในบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด ระหว�างวันท่ี 14 กุมภาพันธ' 2549 ถึงวันท่ี 21 
มิถุนายน 2550 ประกอบด�วยนายทัศพล แบเลเว็ลด' ซ่ึงเป*นบุคคลธรรมดาสัญชาติไทย ถือหุ�นร�อยละ 1 
บริษัทเอ เอ อินเตอร'เนชั่นแนล ลิมิเต็ด จํากัด สัญชาติลาบวน (มาเลเซีย) ถือหุ�นร�อยละ 49  และบริษัท
เอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ถือหุ�นร�อยละ 50 โดยผู�ถือหุ�นในบริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ประกอบด�วยนาย
สิทธิชัย วีระธรรมนูญ ถือหุ�นร�อยละ 51 และบริษัทชิน คอร'ปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ถือหุ�นร�อยละ 49 
ต�อมาเม่ือวันท่ี 21 มิถุนายน 2550 บริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ซ่ึงเป*นหนึ่งในผู�ถือหุ�นในบริษัทไทยแอร'
เอเชีย จํากัด ได�เปลี่ยนแปลงโครงสร�างผู�ถือหุ�นและจดทะเบียนใหม�กับกรมพัฒนาธุรกิจการค�า กระทรวง
พาณิชย' โดยให�บุคคลธรรมดาสัญชาติไทยมาถือหุ�นท้ังหมด 

คณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะท่ี 3) พิจารณาแล�วเห็นว�า โดยท่ีมาตรา 31 แห�ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงแก�ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 10) 
พ.ศ. 2542 ได�บัญญัติหลักเกณฑ'เก่ียวกับการขอจดทะเบียนอากาศยานไว�ว�า ประการแรก ผู�ขอจดทะเบียน
อากาศยานจะต�องเป*นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีมีสัญชาติไทย ประการท่ีสอง ในกรณีท่ีผู�ขอจดทะเบียน
อากาศยานเป*นห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด จะต�องจดทะเบียนตามกฎหมายไทย 
และมีสํานักงานใหญ�ของห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทต้ังอยู�ในราชอาณาจักร และประการท่ีสามทุนและหุ�นส�วน
ของผู�จดทะเบียนอากาศยานพิจารณาจากหลักเกณฑ'ดังนี้ 

1. ถ�าผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานเป*นห�างหุ�นส�วนสามัญ ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดต�องมี
สัญชาติไทย 
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2. ถ�าผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานเป*นห�างหุ�นส�วนจํากัด ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดซ่ึงต�องรับผิด
ร�วมกันโดยไม�จํากัดจํานวนต�องมีสัญชาติไทย และทุนของห�างหุ�นส�วนนั้นไม�น�อยกว�าร�อยละ ๕๑ ต�องเป*น
ของบุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย  

3. ถ�าผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานเป*นบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด บริษัทนั้นต�อง
ไม�มีหุ�นชนิดออกให�แก�ผู�ถือ กรรมการส�วนมากต�องมีสัญชาติไทย และหุ�นไม�น�อยกว�าร�อยละ ๕๑ ของหุ�น
ท้ังหมดต�องเป*นของบุคคลในประเภทต�อไปนี้แต�ละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน ได�แก� 

3.1 บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 
3.2 กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 
3.3 บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงกระทรวง ทบวง กรม ในรัฐบาลถือหุ�นอยู�

ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด หรือ 
3.4 บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ�นอยู�ไม�

น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 

สําหรับประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตผู�
ประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2547 นั้น เป*นการออกประกาศโดย
อาศัยอํานาจตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ประกาศ ณ วันท่ี 26 มกราคม พุทธศักราช 2515 
เพ่ือกําหนดหลักเกณฑ'เก่ียวกับการพิจารณาออกใบอนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ
ประเภทต�างๆ เพ่ือให�เกิดความชัดเจนโปร�งใสในการพิจารณาและดําเนินงานเก่ียวกับคําขออนุญาต ซ่ึงมี
หลักเกณฑ'การนับสัดส�วนการถือหุ�นต�างด�าวของนิติบุคคลเช�นเดียวกับหลักเกณฑ'ตามมาตรา 31 แห�ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ  ดังนั้น การท่ีกรมการขนส�งทางอากาศพิจารณาหลักเกณฑ'การนับสัดส�วน
หุ�นต�างด�าวของผู�ขอจดทะเบียนอากาศยานและผู�ขออนุญาตประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ โดย
พิจารณาจากการถือหุ�นและทุนในนิติบุคคลนั้นๆ โดยไม�พิจารณาถึงทุนของคนต�างด�าวในนิติบุคคลอ่ืนๆ ท่ี
เข�ามาร�วมลงทุนในนิติบุคคลนั้น จึงเป*นไปตามหลักเกณฑ'ท่ีกําหนดในประกาศกรมการขนส�งทางอากาศ 
เรื่อง หลักเกณฑ'การพิจารณาคําขออนุญาตผู�ประกอบกิจการค�าขายในการเดินอากาศ ลงวันท่ี 29 มีนาคม 
พ.ศ. 2547 และมาตรา 31 แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แล�ว  

เม่ือข�อเท็จจริงปรากฏว�าโครงสร�างผู�ถือหุ�นในบริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด ในระหว�างวันท่ี 
14 กุมภาพันธ' 2549 ถึงวันท่ี 21 มิถุนายน 2550 นั้น บริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ถือหุ�นร�อยละ 50 โดย
บริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด มีนายสิทธิชัย วีระธรรมนูญ ถือหุ�นร�อยละ 51 และบริษัทชิน คอร'ปอเรชั่น 
จํากัด (มหาชน) ถือหุ�นร�อยละ 49  ดังนั้น แม�ว�าบริษัทชิน คอร'ปอเรชั่น จํากัด(มหาชน) จะเป*นต�างด�าวตาม
ผลการสอบของกระทรวงพาณิชย' แต�เม่ือพิจารณาสัดส�วนจํานวนหุ�นและผู�ถือหุ�นแล�ว ก็ต�องถือว�าบริษัท
เอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด มีสัญชาติไทย ด�วยเหตุนี้ บริษัทไทยแอร'เอเชีย จํากัด จึงมีสถานะเป*นบริษัทจํากัดท่ี
ขอจดทะเบียนอากาศยานได�ตามมาตรา 31 (3) (ง) แห�งพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ เนื่องจากมีบุคคล
สัญชาติไทยถือหุ�นอยู�ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงโครงสร�างผู�ถือหุ�น
ของบริษัทเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด ต้ังแต�วันท่ี 21 มิถุนายน 2550 เป*นต�นมา ซ่ึงประกอบด�วยบุคคลธรรมดา
สัญชาติไทยถือหุ�นท้ังหมด ก็สอดคล�องกับการพิจารณาสัดส�วนผู�ถือหุ�นต�างด�าวของนิติบุคคลตามท่ีได�
วินิจฉัยแล�ว 
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(ลงชื่อ)   พรทิพย'  จาละ 

(คุณพรทิพย'  จาละ) 

เลขาธิการคณะกรรมการกฤษฎีกา 

  

สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 

มีนาคม 2551 

   ส�งพร�อมหนังสือ ด�วนท่ีสุด ท่ี นร 0901/0316 ลงวันท่ี 25 มีนาคม 2551 ซ่ึงสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกามีถึงสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี 

 มาตรา 31 ผู�ซึ่งขอจดทะเบียนอากาศยานจะเป*นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ตามต�องมี
สัญชาติไทย 

ถ�าเป*นห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ต�องจดทะเบียนตามกฎหมาย
ไทยมีสํานักงานใหญ�ของห�างหุ�นส�วนหรือบริษัทต้ังอยู�ในราชอาณาจักร และ 

(1) ในกรณีท่ีเป*นห�างหุ�นส�วนสามัญ ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดต�องมีสัญชาติไทย 
(2) ในกรณีท่ีเป*นห�างหุ�นส�วนจํากัด ผู�เป*นหุ�นส�วนท้ังหมดซ่ึงต�องรับผิดร�วมกันโดยไม�จํากัด

จํานวนต�องมีสัญชาติไทย และทุนของห�างหุ�นส�วนนั้นไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ต�องเป*นของบุคคลธรรมดาซ่ึงมี
สัญชาติไทย 

(3) ในกรณีท่ีเป*นบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด บริษัทนั้นต�องไม�มีหุ�นชนิดออก
ให�แก�ผู�ถือ กรรมการส�วนมากต�องมีสัญชาติไทย และหุ�นไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมดต�องเป*นของ
บุคคลในประเภทต�อไปนี้แต�ละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน 

(ก) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 
(ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 
(ค) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงกระทรวง ทบวง กรม ในรัฐบาลถือหุ�นอยู�

ไม�น�อยกว�าร�อยละ 51 ของหุ�นท้ังหมด 
(ง) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ�นอยู�ไม�

น�อยกว�าร�อยละ 51 ของท้ังหมด 
(จ) นิติบุคคลอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 

ถ�าเป*นสมาคม ต�องจดทะเบียนตามกฎหมายไทย มีสํานักงานใหญ�ของสมาคมต้ังอยู�ใน
ราชอาณาจักร และข�อบังคับของสมาคมนั้นได�รับอนุมัติจากคณะกรรมการการบินพลเรือนแล�ว 

 โปรดดูเชิงอรรถท่ี 1, ข�างต�น
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ภาคผนวก ฌ แผนแสดงเส;นทางการให;บริการของสายการบินประจําภายในประเทศ 

 
สายการบิน 

 
เส�นทางให�บริการ 

(ไป-กลับ) 

 
ความถี่ต�อสัปดาห' 

(จํานวนเที่ยว/สัปดาห') 

 
ความจุ 

(ต�อเที่ยวบิน) 

ประเภทของอากาศยาน 
(ประเภทอากาศยาน/จํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน) 

 
หมายเหตุ 

 
 
 

การบินไทย 

 
กรุงเทพฯ-เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ-เชียงราย 
กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 

กรุงเทพฯ-ขอนแก�น 
กรุงเทพฯ-อุดรธานี 

กรุงเทพฯ-อุบลราชธานี 
 

 
98 
42 
126 
42 
42 
28 

 
 

ความจุของแต�ละ
เที่ยวบินขึ้นอยู�กับ

ประเภทอากาศยานใน
แต�ละเที่ยวบิน 

 
B747-400/C49-64 Y325 

A330-300/C36 Y263 
A300-600/C28 Y232 
B737-400/C12 Y137 
B777-200/C30 Y279 

A320-200/Y174 
 

 
ให�บริการร�วม (code share)
กับ Star Alliance หรือสาย
การบินนกแอร'ในเส�นทาง 
เชียงใหม�,เชียงราย,ภูเก็ต 

 
Class of service code: 

C = Royal Silk Class 
Y = Economy Class 

 
 
 

สายการบิน
บางกอกแอร3เวส3 

 
 
 
 

 

กรุงเทพฯ-สมุย 
กรุงเทพฯ-สมุย-กระบี่ 

กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 
กรุงเทพฯ-เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ-สุโขทัย 
กรุงเทพฯ-ลําปาง 
กรุงเทพฯ- ตราด 

สมุย-ภูเก็ต 
เชียงใหม�-สมุย 
เชียงใหม�-ภูเก็ต 

252 
14 
56 
70 
28 
28 
42 
56 
14 
14 

 
 

 
ความจุของแต�ละ
เที่ยวบินขึ้นอยู�กับ

ประเภทอากาศยานใน
แต�ละเที่ยวบิน 

 
 

A320-232/Y162 
A319-132/Y144 
A319-132/Y138 

A319-132/C12 Y108 
ATR72/Y70 

 

 
 

 
Class of service code: 

C = Royal Silk Class 
Y = Economy Class 
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สายการบิน 

 
เส�นทางให�บริการ 

(ไป-กลับ) 

 
ความถี่ต�อสัปดาห' 

(จํานวนเที่ยว/สัปดาห') 

 
ความจุ 

(ต�อเที่ยวบิน) 

ประเภทของอากาศยาน 
(ประเภทอากาศยาน/จํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน) 

 
หมายเหตุ 

 
 
 
 
 
 

สายการบินไทย
แอร3เอเชีย 

 
กรุงเทพฯ-เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ-เชียงราย 
กรุงเทพฯ-หาดใหญ� 
กรุงเทพฯ-กระบี่ 
กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 

กรุงเทพฯ-สุราษธานี 
กรุงเทพฯ-นครศรีธรรมราช 

กรุงเทพฯ-นราธิวาส 
กรุงเทพฯ-อุบลราชธานี 

กรุงเทพฯ-อุดรธานี 
กรุงเทพฯ-ตรัง 

กรุงเทพฯ-นครพนม 
ภูเก็ต-เชียงใหม� 
ภูเก็ต-อุดรธานี 

ภูเก็ต-อุบลราชธานี 
เชียงใหม�-หาดใหญ� 

เชียงใหม�-อุบลราชธานี 
 

 
196 
42 
84 
56 
112 
28 
28 
14 
28 
42 
28 
14 
28 
14 
14 
14 
14 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
A320/180-220 ที่นั่ง* 

 

 

 

 

 

*จํานวนที่นั่งที่ให�บริการอาจ
ไม�เต็มตามจํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน 
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สายการบิน 

 
เส�นทางให�บริการ 

(ไป-กลับ) 

 
ความถี่ต�อสัปดาห' 

(จํานวนเที่ยว/สัปดาห') 

 
ความจุ 

(ต�อเที่ยวบิน) 

ประเภทของอากาศยาน 
(ประเภทอากาศยาน/จํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน) 

 
หมายเหตุ 

 
 
 
 
 
 
 
 
สายการบินนกแอร3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กรุงเทพฯ –เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ –เชียงราย 
กรุงเทพฯ- พิษณุโลก 
กรุงเทพฯ- แม�สอด 
กรุงเทพฯ- แพร� 

 กรุงเทพฯ- น�าน  
กรุงเทพฯ-อุดรธานี 

กรุงเทพฯ-อุบลราชธานี 
กรุงเทพฯ-บุรีรัมย' 
กรุงเทพฯ-ร�อยเอ็ด 

กรุงเทพฯ-เลย 
กรุงเทพฯ-สกลนคร 
กรุงเทพฯ- นครพนม 
กรุงเทพฯ-สุราษธานี 
กรุงเทพฯ-หาดใหญ� 

กรุงเทพฯ-ตรัง 
กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 

กรุงเทพฯ-นครศรีธรรมราช 
กรุงเทพฯ- ชุมพร 

เชียงใหม�-แม�ฮ�องสอน 
เชียงใหม�- อุดรธานี 

84 
28  
70  
24 
14 
42  
70  
56  
14 
28  
14 
42  
28  
42  
84  
28 
28 
14 
56 
42 
28 

 
 
 
 
 

 
 

ความจุของแต�ละ
เที่ยวบินขึ้นอยู�กับ

ประเภทอากาศยานใน
แต�ละเที่ยวบิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

B737-400/150 ที่นั่ง* 
B737-800/162 ที่นั่ง* 

ATR72/70 ที่นั่ง* 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

 
 

 
ให�บริการร�วม (Code Share) 

กับการบินไทยในเส�นทาง 
กรุงเทพฯ-พิษณุโลก 
กรุงเทพฯ-นครพนม 
เชียงใหม�-อุดรธานี 

 
*จํานวนที่นั่งที่ให�บริการอาจ
ไม�เต็มตามจํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน 
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สายการบิน 

 

 
เส�นทางให�บริการ 

(ไป-กลับ) 

 
ความถี่ต�อสัปดาห' 

(จํานวนเที่ยว/สัปดาห') 

 
ความจุ 

(ต�อเที่ยวบิน) 

ประเภทของอากาศยาน 
(ประเภทอากาศยาน/จํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน) 

 
หมายเหตุ 

  
เชียงใหม�-พิษณุโลก 
เชียงใหม�-แม�สอด 

 

 
14 
14 
 

   

 
 

สายการบิน 
โอเรียนท3ไทย 

 
กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 

กรุงเทพฯ-หาดใหญ� 
กรุงเทพฯ-เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ-เชียงราย 

เชียงใหม�-ปาย 
 

 
28 
84 
28 
14 
14 

 

  
 

B737/150 ที่นั่ง* 
MD80S/130-172 ที่นั่ง* 

C208/14 ที่นั่ง* 

 
 
*จํานวนที่นั่งที่ให�บริการอาจ
ไม�เต็มตามจํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน 

 
การบิน 

ไทยสไมล3 

 
กรุงเทพฯ-เชียงใหม� 
กรุงเทพฯ-สุราษธานี 

เชียงใหม�-ภูเก็ต 

 
14 
28 
14 
 

  
 

A320-200/150 ที่นั่ง* 

เริ่มให�บริการ 
1 สิงหาคม 2555 

*จํานวนที่นั่งที่ให�บริการอาจ
ไม�เต็มตามจํานวนที่นั่งของ

อากาศยาน 
 

ข�อมูล: แสดงเส�นทางและเที่ยวบินประจําของสายการบินที่ให�บริการภายในประเทศตลอดทั้งป2 2554 และตั้งแต�เดือนมกราคม- ตุลาคม 2555 

ที่มา: กรมการบินพลเรือน
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ประวัติผู;เขียนวิทยานิพนธ3 
 
 นางสาวกมลนัยน' ชลประทิน เกิดวันท่ี 18 กุมภาพันธ' พ.ศ. 2528 ท่ีจังหวัดเชียงใหม� สําเร็จ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษา จากโรงเรียนสามัคคีวิทยาคม จังหวัดเชียงราย การศึกษาระดับปริญญาตรี นิ
ติศาสตรบัณฑิต จากสํานักวิชานิติศาสตร' มหาวิทยาลัยแม�ฟeาหลวง ป2การศึกษา 2549 และสอบไล�ได�ชั้น
เนติบัณฑิตไทย สมัยท่ี 60 จากสํานักอบรมศึกษากฎหมายแห�งเนติบัณฑิตยสภา ป2การศึกษา 2550 สอบ
ผ�านหลักสูตรวิชาว�าความของสํานักฝ³กอบรมวิชาว�าความแห�งสภาทนายความ รุ�นท่ี 31 ป2 พ.ศ. 2551 
ต�อมาเข�ารับการศึกษาระดับปริญญาโท นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายเอกชนและธุรกิจ ท่ีคณะ
นิติศาสตร' จุฬาลงกรณ'มหาวิทยาลัย ในป2การศึกษา 2553 โดยได�รับการสนับสนุนเงินทุนการศึกษาใน
โครงการพัฒนาอาจารย' จากมหาวิทยาลัยแม�ฟeาหลวง ประวัติการทํางานเป*นผู�ช�วยในสํานักงานทนายความ
เอกชน ในป2 พ.ศ. 2549 และเป*นผู�ช�วยสอนท่ีมหาวิทยาลัยแม�ฟeาหลวง ระหว�างป2 พ.ศ. 2550- 2552 
ปoจจุบันลาเพ่ือศึกษาต�อในระดับปริญญาโท 
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